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2. Der Werdegang der Stammfirmen der Deutschen Maschinenfabrik
und ihre Arbeit im Rahmen der Gesamtentwidklung.

Die Mérkische Maschinenbau=Anstalt vormals Kamp € Comp.

Trappen und seine Mitarbeiter / Hauptleistungen.

in halbes Jahrhundert war dahingegangen, seitdem Harkort und
Kamp der Industrie auf der alten Burg in Wetter eine entwick=
lungsreiche Arbeitsstitte geschaffen hatten. Von denSchicksalen der
Medhanischen Werkstatte in diesen ersten fiinf Jahrzehnten haben
| wir ausfithrlich berichtet. Im Herbst 1869 konnte im Kreise von
etwa 25 Beamten und 300 Arbeitern unter Anteilnahme des ganzen Wetter
das fiinfzigjahrige Jubilaum festlich begangen werden. In einem Brief vom 23, Sep=
tember 1869 schildert Heinrich Blank seinem Onkel Otto Kamp das Fest in leb=
haften Farben. Versuchen wir hiernach dieses sympathische Bild gemeinsamer Freude
der Menschen, die lange gemeinsame Arbeit eng miteinander verbunden hatte, in
kurzen Ziigen festzuhalten. Von ihren Werkstitten, die sie schon tags zuvor liebe=
voll in einen grimen Wald und Blumengarten verwandelt hatten, zogen Arbeiter
und Beamte am Sonnabendmorgen mit Militarmusik und wehenden Fahnen zu
dem Hause des Fabrikbesitzers. Jede Werkstatt gefiihrt von ihrem Meister und
gekennzeichnet in ihrer Arbeit durch mitgefithrte farbige Wappensdhilder. Alfred
Trappen hielt die Festrede und iiberreichte als Gabe der Arbeiter einen silbernen
Pokal, wahrend die Familie Blank als Gegengabe eine seidene Werkfahne in den
norddeutschen Farben stiffete, die in den Edken als Sinnbild des Schaffens, von
Lorbeerkranzen umwunden, eine Dampfmaschine, einen Kuppelofen, einen Drei=
hundertzentnerhammer und das unvermeidliche Zahnrad mit Regulator enthielt.
Der Zug ging zuriik zur alten Burg. In der Fabrik wurden die zahlreichen
Gaéste empfangen, dann wurde thnen diese im Betrieb gezeigt, im Montageraum
spielte die Musik und jedermann bewunderte, wie schon die Aubeiter, jeder nach
seinem persdnlichen Geschmadk, thre Werkstitten ausgeschmiickt hatten. Es folgte
eine grofe Mittagstafel, ,Kaffee und Kuchen, Ball und Jubildumsverein”, An
Liedern, Reden und guten Wiinschen hat es nicht gefehlt. Dal} man hierbei auch
Friedrich Harkorts, der als Gast am Feste teilnahm, nicht vergalf), ist selbstver=
standlich. Die Atbeiter feierten noch Sonntag und Montag, ohne dafj, wie Hein~
rich Blank betont, auch nur der geringste Mifiton sich bemerkbar gemacht hatte.
Eins der Festgedichte, das besser ist, wie man es sonst von derartiger Gelegen=
heitspoesie zu erwarten pflegt, ist bis auf uns gekommen. Einige Strophen mogen
hier ihren Platz finden; sie kennzeichnen anschaulich den Stimmungsgehalt, der
auch diesem technischen Schaffen innewohnt:
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Hodh ragt vom Berg ins ruhrdurchflossne Tal
ein altersgrau, doch sturmerprobt Gemiuer,
Gegriibt vom letzten Sonnenstrahl,
wenn unten weben schon der Dammrung Schleier.
Gerdtet von des Tages jungem Schein,
wenn Nacht noch hiillt des Tales Tiefen ein.
Das ist im lieben Markerland,
von jedem Kinde wohlbekannt,
die alte Burg von Wetter!

Von hier zog einst bewaffnet und bewehrt
mandch edler Ritter aus zur tapfren Fehde;,

beim frohen Siegsgelag mandh heitre Rede,
und Edelfriulein sahn von Turmes Rand
wohl traumerisch ins sonnig griine Land.

Das war die vielbesungne Zeit

der alten Ritterherrlichkeit,

in unserer Burg zu Wetter!

Das Mittelalter aber — Jahre flohn —
ging altersschwach entgegen seinem Ende.
Herangesdhritten kam von Ferne schon
die erbelustge, neue Zeit behende,
Ade, Romantik, leer nun stand das Schlof,
harmlos vom Turme sdhauten Gras und Moos;
und diister wiinschte sich zuriidk
der alten Zeiten Glanz und Gliidk
die 6de Burg von Wetter.

hier klang, wenn in die Scheide fuhr das Schwert,

Dodh sieh, ein Auferstehungsmorgen war
den weltvergeBoen Riumen aufgehoben,
ein neuer Geist, geschiitzt von PreuBens Aar,
rief plotzlich wieder Leben wach hier oben,
In der Ruine tote Poesie
zog lebenskrifig ein die Industrie.
Was in ganz PreuBen nicht geschehn,
sah staunend jetzt bei sich erstehn
die Ritterburg von Wetter!

Bald rauchten Schiote, und der Essen Glut
begann des Eisens Starrheit zu bezwingen;,
daff schwere Stréme roter Feuersglut
gebandigt im bestimmten Bette gingen,
Was ungefiigig, roh sich eingestellt,
kehrt schmuck bald als Masdhine in die Welt
und rithmte, wo’s auch hingefihrt:
ich werde einzig fabriziert
nur in der Burg von Wetter.

Ihr Freunde um mich her, Ihr wilit es ja,
schon fiinfzig Jahre sind vorbeigezogen,
seit diese Segenswandlung hier geschah,
und immer blieb das Gliick ihr wohlgewogen.
Ob von den Griindern heut am Jubeltag
auch einer nur des Werks sich freuen mag:
Es lebt der andern schaffend Wort
in Kind und Kindeskindern fort
in der Fabrik in Wetter!

Das zweite halbe Jahrhundert weiterer Arbeit, durch das Fest so stimmungsvoll

eingeleitet, sollte mit einer stiirmischen Aufwartsbewegung einsetzen. Der siegreiche
Krieg 1870/71 brachte eine sich ins Ungemessene iiberstiirzende industrielle Ent=
wicklung mit sich. Kriegs= und Eisenbahnmaterial muften instand gesetzt werden,
tiberall begann man zu bauen, zu erweitern und gréfer zu werden. Die Zedhen
konnten nicht soviel Kohlen liefern, als verlangt wurden. Die Eisenwerke konnten
sich vor dringenden Bestellungen nicht retten. Die neu zu bauenden Eisenbahnen,
Schiffe, Maschinen und Fabrikgebéude verlangten damals plétzlich nach groften
Eisenmassen. Kein Wunder, daf auch der Firma Kamp @ Co., die fiir die
Eisenindustrie in erster Linie arbeitete, die Auftrége mithelos zustrémten, Aber
wie wollte man diesen grofien Anforderungen in den alten Werkstatten oben auf
dem Berg, jedem Verkehrsmittel fern, gerecht werden? Trappen drangte ins Tal.
Jetzt konnte man sich der von ihm schon jahrelang betonten Notwendigkeit, un=
mittelbar an der Bahn, auf ebener Erde eine neuzeitige grofie Maschinenfabrik zu
errichten, nicht mehr verschliefen. Man kaufte am Bahnhof in Wetter ein etwa
32 Morgen groffes Grundstiik und Trappen gelang es, eine fiir lange Zeit
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Alfred Trappen, geb, 19. 6. 1828, gest. 28. 5.1908.  Heinrich Blank, geb. 6. 9. 1836, gest. 16. 11. 1906.

mustergiiltige Maschinenfabrik auf Grund seiner Erfahrungen zu erbauen,
Die Geldmittel, die hierzu erforderlich waren, schienen aber der Familie Blank,
der Inhaberin der Firma, doch iiber ihre Verhaltnisse zu gehen, und deshalb ent=
schioB sie sich, den zahlreichen, damals neu gegriindeten Aktiengesellschaften
eine neue hinzuzufigen. Am 27. Marz wurde die Firma Kamp @ Co, iber=
gefiihrt in die Markische Maschinenbau=Anstalt vormals Kamp @ Comp. Das
Aktienkapital, das zum grofiten Teil im Besitz der Familie Blank blieb, betrug
3,6 Millionen Mark.

Nach Umwandlung der Firma im Jahre 1873 schied Hugo Blank aus. Alfred
Trappen blieb technischer Direktor, wihrend Heinrich Blank die kaufmannische
Leitung der Aktiengesellschaft iibernahm. Durch seine verwandtschaftlichen Be=
zichungen zu dem Bankhause der Firma gelang es Heinrich Blank, in Zeiten der
Geldknappheit fiir den nétigen Kredit zu sorgen, wie er {iberhaupt besonders
wihrend der langen Reisen von Trappen nach Rufjland und Osterreich der ruhende
Pol in der Verwaltung blieb und die Geschaftsfithrung mit grofier Gewissenhaftig-
keit iiberwachte. Die Verdienste Heinrich Blanks sind deshalb nicht in duferen Er=
folgen zu suchen, sondern, ausgehend von seinen Ansidhten tiber Treu und Glauben
im Geschifisleben und in der Sicherung des Unternehmens in seinen Grundfesten,
im Wadhsen und in der Ausbreitung des Ansehens seiner von Vorfahren vater=
= licher= und miitterlicherseits zu treuen Handen iibernommenen geschaflichen Ver=
= pflichtungen, Blank war kein Freund hoher Dividenden, er legte vielmehr den
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= gréften Wert auf die Festigung der nodh jungen Aktiengesellschaft. Die Ein=
nahme dieses Standpunktes brachte ihn auch spater bei der unter Berliner Einfluf
eschlossenen Auszahlung angehzufier Reserven an die Aktionare in einen Ge=
wissenskonflikt und war mit die Veranlassung zu seinem Austritt aus der Ver=
waltung im Jahre 1896, Hiermit schied der Einfluf der Familie Blank, nachdem
ulius Blank schon einige Jahre frither von seiner Tatigkeit als Ingenieur bei der
Firma zuriidgetreten war, aus der Gesellsdhaft aus, um spater in den Namen
Wolfgang Reuter und Otto Blank wieder zu erscheinen.

Mit Trappen schlof man im Jahre 1873 bei Griindung der Aktiengesell=
schaft einen neuen Vertrag. Man bewilligte ihm ein Gehalt von 5000 Talern,
wovon er sich 1000 Taler als Wohnungs= und Reprisentationsgeld rechnen
sollte. Auferdem erhielt er freie Feuerung, und vom Gewinn wurde ihm eine
Tantieme von 5 v H bewilligt. Hugo Blank, der in Berlin wohnte, tibernahm
den Vorsitz im Aufsiditsrat. Julius Blank trat als erster Konstrukteur in die
Firma ein.

Jetzt wurde sogleich mit dem Bauen begonnen. Die Magazine, die Schreinerei,
Eisen= und Metallgieferei, die Schmiede, Dreherei, Schlosserei und Montagehallen
wurden so schnell es irgend ging fertiggestellt. Nun konnte man anfangen, die
Fabrik auf dem Berge zu raumen, wo man inzwischen audh das letzte Platzchen
mit Maschinen besetzt hatte. Alle Werkstétten wurden ins Tal verlegt, nur di
Kesselschmiede blieb noch bis zum Jahre 1891 oben auf der Burg, Dann hért
diese letzte industrielle Arbeit in der alten Festung auf und nach wieder zwe
Jahrzehnten wurde das Stammwerk auf der Burg an den Gemeinniitzigen Bau-
verein in Wetter verkauft. Mit den neuen Fabrikgebsuden allein war es abe
nicht getan. Es war schwierig, so schnell als es erforderlich war, fiir die Aus~
stattung der Fabrik mit Maschinen zu sorgen. In Deutschland waren Werk~
zeugmaschinen damals nicht zu erhalten. Alle Firmen waren mit Auftrégen
tberlastet. So mufte sich Trappen die Masdhinen, die er braudhte, aus England
und Belgien holen. Hoffoungsfreudiy weist der erste Geschifisbericht der
neuen Aktiengesellschaft darauf hin, daf die Firma neu geriistet sei mit den
oneuesten und schwersten Hobelmasdchinen, Drehbznken und sonstigen Hilfs=
werkzeugen, bei einer vorziiglihen Lage, welche die Anfuhr der Rohe
materialien und Abfuhr der fertigen Fabrikate auf die bequemste und wohl=
feilste Weise gestattet, im Innern versehen mit den besten Vorrichtungen zur
mdglichsten Sparung von Handarbeit und zur Erleichterung des Transportes
der meist schweren Gegensténde bei hellen luftigen Arbeitsraumen” und des=
halb in der Lage sein wird, ,bedeutend mehr als das Doppelte der jetzigen
Produktionen fertigzustellen, und daher rascher, wohlfeiler und besser arbeiten
- zu kénnen.”
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s Abb. 33, Arbeiterkolonie Studkenholzhdhe in Wetter-Ruhe. i

Auch an eine zeitgemafe Beleuchtung hatte man gedacht. Mit der Firma Peter
Harkort ‘@ Sohn und mit Ludwig Stuckenholz baute man gemeinsam eine Gas=
anstalt, durch die man auch Wetter selbst mit Gas versorgen konnte. Gréften
Wert legte man mit Recht darauf, sich einen guten Arbeiterstamm zu erhalten.
Billige und gute Wohnungen, die den Arbeitern das Leben angenehm machten,
waren hierfiir ein besonderen Erfolg versprechendes Mittel. Gleichzeitig mit der
newen Fabrik wurden deshalb audh eine Anzahl Arbeiterwohnungen erbaut, die
sunzichst Raum fir 76 Familien boten. Eine eigene Werkskranken= und Unter=
stiitzungskasse wurde gegriindet, mit den beiden eben genannten benachbarten
Firmen in Wetter rief man eine auch heute noch segensreich wirkende gemeinsame
Invalidenkasse ins Leben und errichtete gemeinschafilich einen Konsumverein. In
den ersten Jahrzehnten war der Wechsel in der Arbeiterschaft tatsachlich recht ge=
ring. Bald gab es eine ganze Anzahl Arbeiterfamilien, deren Angehérige schon
in der dritten Generation in der Firma tatig waren. Dasselbe galt audh fiir die
Monteure, Meister und kaufménnischen Beamten. Anders sah es allerdings bei
den Ingenieuren und Technikern aus. Die jungen Herren, die hier, dem Rufe der
Markischen folgend, von iiberall her, meist unmittelbar von den Schulen, nach
Wetter kamen, faten ihre Tatigkeit zu oft als eine nur vortibergehende Lehrzeit
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auf. Die Markische, mit Trappen an der Spitze, war in der Tat cine ausgezeich= =
nete Schule, und viele spéter sehr erfolgreiche Ingenieure haben in dieser Zeit
oft noch in héherem Mafe als es auf der Schule geschah, den Grundstodk zu
ihrer spéteren Tatigkeit gelegt. Der Firma erschwerte der starke Wechsel unter
den jungen Konstrukteuren oft die Arbeit. Anfang der 70er Jahre waren 25
Beamte einschlieflich der Meister und 350 Arbeiter beschafiigt. Die Zahl stieg
dann in den fiir die Firma besonders gtinstigen Jahren 1886/89 auf etwa 500 Ar=
beiter, Monteure und Meister, Dazu kamen noch 8 Kaufleute und 14 Techniker.
Die Zahlen sind im Verhltnis zu dem, was damals geleistet wurde, recht gering.

Die hoffnungsvolle erste Zeit in der neuen Fabrik, wo man sich vor Auftragen
kaum zu retten wufte, war sehr kurz bemessen. Den Griinderjahren folgte der
tiefe Abfall in der wirtschafilichen Kurve. Der erste Geschaftsbericht spricht be~
reits von einer allgemeinen beispiellosen Geschafisstockung, wie sie namentlich auf
dem Gebiete der Eisen= und Stahlindustrie kaum verheerender gedadht werden
konne. Hinzu kam nodh die Freihandelsbewegung im neuen Deutschen Reich, Die
Zollsatze wurden abgebaut, und 1877 konnten Eisen und Stahl frei eingefiihrt
werden. Die Industrie wurde schwer getroffen, Betriebe wurden eingeschriinkt,
Hodhsfen ausgeblasen. An Neubauten und Neuanschaffungen dachte niemand
mehr, im Gegenteil, ganze Betriebseinrichtungen konnte man billig kaufen. Diese
Jahre mufiten auch die Markische Maschinenbau~Anstalt, die mit ihrem Haupt-
arbeitsgebiet auf die Eisen= und Stahlindustrie angewiesen war, schwer treffen,
Hatte man fir das Jahr 187374 noch einen Reingewinn von 320000 M aus-
gerechnet, so sank dieser im Jahre 1875/76 auf etwas tiber 64000 M und die
néchsten drei Jahre blieben ohne jeden Gewinn.

Als die schlechte Zeit begann und in Rheinland und Westfalen der Absatz zu
stodken anfing, versuchte Trappen, planmafig das Ausland zu bearbeiten, Er
kntipfte sehr wertvolle Verbindungen in Osterreich=Ungarn an und verstand
es, unterstiitzt von einem ungemein tiichtigen Vertreter, schnell festen Fuff zu
fassen. Die dortige Industrie wurde Jahrzehnte lang ein standiger Abnehmer der
Markischen. Ein unbegrenztes Vertrauen wurde Trappen als Sadhwerstandigen
und Konstrukteur entgegengebracht. Er war Sadwerstandiger bei der Oster=
reichisch=Ungarischen Staatseisenbahn=Gesellschafi, bei einer grofien Zahlvon nam-
haften Bergwerksgesellschafien und Eisenhiittenwerken. Fast regelmalig zwei-
bis dreimal im Jahre bereiste Trappen Osterreich=Ungarn und fast jedesmal,
das galt in Wetter bereits als selbstverstandlich, kam er mit grofferen und
kleineren Auftragen wieder nach Haus. 1874 hat Trappen auch zum erstenmal
Rufjland bereist. Sein Aufsichtsrat hatte ihm empfohlen, zunadhst einmal Land
und Leute kennen zu lernen, und so durdhquerte er Rubland von der nérdlichen
= Spitze des Onega=Sees bis zum Schwarzen Meer. Der erste groffe Auftrag,
S0 00 00 000 0
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Abb, 34 und 35. Umkehrwalzenzugmasdiine 1100 mm Zylinderdurchm., 1570 mm Hub, erbaut fir
das Kaiserlich Russische Werk in Kolpino im Jahre 1874
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den er in Rufland auszufiihren hatte, war, ein Puddlingswerk und Luppenwalz=
werk mit Drahtwalzwerk, Walzenzugmaschine, Dampfkessel und allem, was
dazu gehért, im Innern Ruflands, etwa auf der Mitte zwischen Moskau und
Nishni=Nowgorod, einzurichten. Trappen hat in seinen Erinnerungen, die er an
seinem Lebensabend in knapper kurzer Art zu Papier gebracht hat, darauf hin=
gewiesen, wie sehr es ihn gewundert habe, dal die russischen Arbeiter sich so
schnell in die ihnen bis dahin ganz fremde Feuerart hineingearbeitet hatten, Wei=
tere grofere Auftrage firr Rubland folgten. Besonders bedeutungsvoll wurde eine
sehr grofe Walzenumkehrmaschine, wie sie Rufifand bis dahin noch nicht gekannt
hatte. Sie wurde 1875 auf dem Kaiserlichen Werk in Kolpino, zwischen Mos=
kau und Petersburg gelegen, in Betrieb gesetzt und hat 20 Jahre lang ohne jede
Reparatur ihre Dienste zu voller Zufriedenheit verrichtet, wie zur Freude Trap-
pens der alte Maschinenmeister erzahlte, der ihn, als er 1895 zum letztenmal
das Werk besuchte, wiedererkannte, Trappen war stets gern in Rufland.

00 0000000
105




S0 OO A AR OE AR

000000000 0000000000001 0000000000000 00000 RO RR AR

000 0000000000000 A

N

f [,
/%I i

b

el . =i
@) 1 ¢ B @ - | ®
0 z o (' |

(o= il e e S, i P &)

Abb. 36 u. 37. Neuzeitige Zwillings=Tandem~Umkehrmasdhine, gebaut 1914 fir Aaden-Rothe-Erde.
Zylinderdurchmesser 1200 und 1800 mm, Hub 1500 mm.
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Er erzahlt, wie er das russische Leben und viele Russen lieb gewonnen habe.
Die Zahl der Auftrage, verglichen mit denen aus anderen Landern, sei allerdings
bescheiden gewesen, aber es habe ihm doch Freude gemadit, seine Maschinen bis
iiber den Ural, bis ans Kaspische und Schwarze Meer zu senden,

In Deutschland hatte Mitte 1879 Bismarck im Reichstag einen neuen Zolltarif
durchgesetzt, der der Eisen= und Stahlindustrie half, sich aufzurichten. Das
madhte sich auch bald in der Markischen Maschinenbau=Aunstalt bemerkbar. Der
Gesdhaftsbericht vom Jahre 1881 stellte fest, daff ,der jahrelange Marasmus, der
wie ein Alp auf der deutschen Industrie und namentlich auf der uns vorwiegend

interessierenden Eisen= und Kohlenindustrie gelastet, zu weichen beginnt”. Zwei
Jahre darauf, 1882/83, aber mulj man schon wieder (iber Mangel an Arbeit klagen.
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Abb. 38 u. 39. Hodofen-Verbund-Geblasemaschine, erbaut 1883 fiir Eisenwerks=A.-G. in Saljo=Tarjan
(Ungarn). Durchmesser der Dampfzylinder 1100 und 1650 mm, Geblisezylinder 2250 mm Durchmesser,
Hub 1700 mm, 25 Umdrehungen/min.
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Die Eisenpreise stiegen dank der Vereinigung in der Eisenindustrie sehr stark,
fir die Maschinen wurden aber keine hdheren Preise bewilligt. Von Arbeiter~
entlassungen wollte man zunéchst noch absehen, da man wufjte, was ein eingear=
beiteter vorziiglicher Arbeiterstamm fiir eine Firma, die auf Qualitatsarbeit an=
gewiesen ist, zu bedeuten hat; man sudite planméafig die Selbstkosten herabzu=
driicken und gab sich Miihe, neue Arbeitsgebiete fiir die Firma zu erschlieffen.
Erst Ende der 80er Jahre begann wieder ein glénzender Gesdhftsabschnitt fiir
die Markische. Der Reingewinn stieg 188990 auf iiber 400000 M, die grofte
Zahl, die in den 25 Jahren von 1872 bis 1807 erreicht wurde. 1890 schied Trap=
pen als technischer Direktor aus der Markischen aus. Sein immer schlechter wer=
dendes Gehdr hinderte ihn mit der Zeit zu stark im Verkehr mit der Kundschaft.
In harter, mehr als 40jahriger Berufsarbeit hatte er sich einen ruhigen Lebens~
abend verdient.
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Abb. 40 u. 41. Stahlwerks-Gebldsemasdhine fiir Aachen=Rothe=Erde (1906). Zylinderdurdimesser 1500
und 2300 mm, Geblasezylinder 2000 mm, Hub 1800 mm. Bei 60 Uml/min. Windpressung 2,5 at,
Ansaugevolumen 1300 chm Luft. Gesamtgewicht 470 t.
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ersuchen wir, ehe wir fortfahren, die weitere Entwicklung der Firma zu
schildern, zusammenzufassen, was die Markische in den drei Jahr=
zehnten, in Trappens Meisterjahren, technisch geleistet hat. Natiir~
lich ist es unméglich, auf Einzelheiten einzugehen, oder audh nur
anndhernde Vollstandigkeit anzustreben. Es muf gentigen, unterstiitzt durch
einige bildliche Darstellungen, auf die Hauptarbeitsgebiete kurz hinzuweisen.

In dem Arbeitsprogramm fiir die neue Fabrik, das Trappen seinem Aufsichts=
rat unterbreitete, empfahl er zunachst, an die bisherigen Leistungen anzukniipfen
und in erster Linie zu versuchen, ,,auf dem Gebiete der Hiittenwesen=Maschinen,
namentlih in sdweren Dampfhammern, Walzenzugmasdhinen, Walzwerken,
Geblasemaschinen usw. das Vorziiglichste zu leisten”. Aber nicht wie bisher
wollte sich Trappen begniigen, einzelne Maschinen und Apparate zu liefern, sein
Ehrgeiz war, nunmehr vollstandige Hochofen= und Stahlwerke, Hammer~ und
Walzwerksanlagen auszufithren. Auf der einen Seite strebte er an, das Arbeits=
gebiet auf bestimmte Aufgaben zu beschrénken, sich zu spezialisieren, auf der
anderen Seite aber wollte er innerhalb dieses Arbeitsfeldes nunmehr audh alle Auf-
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fabrik in Frage kommenkonn= =
ten, zusammenfassen. E

Fiir die Hodofenwerke
waren Geblasemaschinen zu
bauen, an deren Leistungs=
fahigkeit die schnell grofer
werdendenHochéfen baldhohe /l
Anspriiche stellten. DieStahl= £ /1 F =
werke - verlangten wesentlich = / / o
héhere Luftpressungen. Mit / / z
den frither iiblichen geringen / f N
Geschwindigkeiten von héch= e
stens 2 m durchschnittlicher P w7
Kolbengeschwindigkeit in der |
Sekunde kam man nicht mehr —
aus, wenn man nicht zu Ab=
messungen, die kaum noch
auszufithren, keineswegs aber
mehr zu bezahlen waren
kommen wollte. GrofiteSorge
machte dem Maschinenbauer
derGeblasezyIin&ermitseinen ?IIIIFIJI[IIIIHHFIIII'IIIIHHE|||||||\\llll“"llﬂﬂl”\fllll\illli””mHll!\.\llll\\lll"\FIlll‘”lll"iil;lU”l‘!\!‘ll‘llﬂ[lllll\[IIII”["HH[“E
Auslaf= und Einlaforganen. Mit dem Winddrudk stieg die Lufferwarmung. Die
alten Filz= und Lederklappen versagten ihre Dienste. Neue Lésungen muliten
gefunden werden, Brfahrungen und grofes konstruktives Kénnen waren nétig,
bis man auch diese Schwierigkeiten tiberwunden hatte,

Was die aueren Anordnungen anbelangt, so wurden anfangs der 70er Jahre
noch grofe Balancier=Masdhinen ausgefiihrt. Die Abb. 21 auf Seite 72 gibt ein
kennzeichnendes Beispiel einer solchen Maschine aus dem Jahre 1871. Gleichzeitig
begann aber Trappen, sich dem Bau liegender Geblasemaschinen zuzuwenden.
Grofie Zwillingsmaschinen, die Geblasezylinder hinter dem Dampfzylinder ange=
ordnet, mit breit aufliegenden, aus verschiedenen Teeilen zusammengesetzten Rahmen,
mit viergleisiger Schiittenfiihrung fiir den Kreuzkopf, wurden gebaut. Schieber,
spiter Ventile, besorgten die Dampfverteilung. Nach und nach entwickelte sich die
Geblasemasdhine in gleichem Ausmafe wie die normale Betriebsmaschine zur hoch=
wertigen Warmekrafimaschine, bei der neben groffer Zuverléssigkeit im Betriebe
auch gréfte Wirmedkonomie verlangt wurde. In den 80er Jahren wurden des=
halb auch Verbundmaschinen ausgefiihrt. Schlieflich muBte sich Trappen, wenn

Abb. 42. Giditaufzug "
aus den 70er Jahren. 7]
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auch schweren Herzens, entschliefen, dem Geschmack der Zeit zu entsprechen
und die alte Schlittenfiihrung durch die Rundfithrung mit Bajonettbalken zu er=
setzen. Gerade diese aufere konstruktive Form galt damals weitesten Kreisen
als oft einziges Zeichen einer modernen Dampfmaschine. Die Abb. 40 und 41
zeigen ein kennzeichnendes Beispiel der in neuerer Zeit iiblichen Ausfithrung. Die
Geblasemaschinen bildeten die Hauptgeschaftsbeziehung zu den Hochofenwerken.
Daneben wurden auch noch hier und da die damals tiblichen senkrecht angeordneten
Gidhtaufziige, die mit Wasser, Luftdruck oder durch Seile angetrieben wurden
und nicht besonders leistungsfahig waren, gebaut. Als Beispiel einer soldhen
Ausfithrung diene Abb. 42 die, in Vergleich gestellt mit neuzeitigen Ausfithrungen,
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Abb. 43. Bessemerwerk mit 2><2 Birnen aus den 80er Jahren.
Zeichnung aus dem NachlaB von Alfred Trappen.

den bemerkenswerten Unterschied zwischen einst und jetzt vor Augen fihrt.
Wesentlich umfangreicher gestalteten sich die geschaftlichen Beziehungen zu den
Stahlwerken. Hier hat Trappen den engsten Anschluf} an die neuzeitige Ent-
wicklung gefunden. Die Markische war eine der ersten Firmen in Deutschland
die Bessemerwerke baute. 1871 wurde ein kleines Stahlwerk fir die Stein=
hauserhiitte bei Witten errichtet. Drei Bessemerbirnen, die je 2 bis 3 t fafiten
standen halbkreisférmig um den hydraulischen Drehkran, der das fliissige Bisen
in seiner Pfanne in die den Konvertern gegeniiberliegende Gieligrube vergof. Diese
von Bessemer geschaffene Anordnung erhielt sich [ange Zeit, sie kehrte bei jedem
Stahlwerk, wo und von wem es auch ausgefiihrt wurde, wieder. Die Abb. 43 bis 45
lassen diese Bauweise erkennen. Eine ganze Reihe derartiger Stahlwerke mit den
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Giebkranen, den Geblasemaschinen und allem anderen, was dazu gehérte, wurde =
ausgefithrt. Als dann 1879 die epochemachende Erfindung von Thomas und
Gildhrist bekannt wurde, war Trappen ihre weittragende Bedeutung fiir Deutschland
sofort klar, und es gelang ihm, gestiitzt auf seine Erfahrungen im Stahlwerksbau,
die ersten Anlagen auszufithren. Die Ausbildung der Konverteranlagen ist von
Trappen mafigebend beeinfluft worden. Konverter, wie sie damals zahlreich
gebaut wurden, zeigen Abb. 46 u. 47. Grolie Anlagen, wie fiir das Peiner Walz=
werk, die Friedenshiitte, das Dillinger Hiittenwerk, Salgo=Tarjan, Resicza,
um nur einige zu nennen, sind einschlieflich aller dazugehdrigen Hebezeuge und Ar-
beitsmaschinen von der Markischen erbaut worden. Wie schwerféllig derartige
Krananlagen wurden, wenn man auf unmittelbaren Antrieb durch Dampfanlage
nicht verzichten wollte, zeigt Abb, 31, die emer Zeichnung aus dem Nadhlafj
Trappens entnommen wurde. Nicht minder erfolgreich widmete sich Trappen dem
Bau des Siemens=Martin=Stahlwerks. Er galt Jahrzehnte lang als erster Fach=
mann auf dem Gebiete des Stahlwerksbaues, was sich natiirlich auch bei den
Auftragerteilungen und den hierbei erzielten Preisen bemerkbar machte.

Nadh Einfithrung des Thomasverfahrens stellte es sich bald als notwendig
eraus, die Anzahl der Birfien zu vermehren. Boden und Ausmauerung der Kon=
erter hielten nur kurze Zeit, mufiten oft ausgewechselt werden, dazu stieg die
Anforderung an die Gesamtleistung des Werkes. Die bisherige kreisformige An~
rdnung mit dem hydraulischen Zentralkran hieft diese Ausdehnungsmdglichkeit
n engen Grenzen, wenn man nicht zu der kostspieligen und raumkostenden Losung
reifen wollte, derartige kreisférmige Systeme nebeneinander aufzustellen. Trappen
and die Losung. Er gab die bisher allein iibliche Anordnung vollstandig auf
tellte die Birnen in eine Reihe und konstruierte den ersten fahrbaren Giefwagen
mit dem er den Stahl in einer von der Konverterhalle ganz getrennten Giefhalle
ergiefen konnte. Die neue Anordnung zeigt Abb. 48 u.49. Zuerst wurde ein solches
Stahlwerk 1881 fiir den Hérder Verein und das Peiner Walzwerk ausgefiihrt. Den
rsten Giefwagen, der den Stahlwerken raumlich giinstige Entwidklungsmoglichkeiten
chuf, zeigen die Abb. 50 bis 52. Der Giefwagen ist fiir Chargen von 10t mit fest=
tehendem Plunger und beweglichem Zylinder ausgestattet, Die Pfanne [40t sich au
inen Meter in radialer Richtung verschieben, Die Ausladung betragt 2,25 m, die
Hubhshe 1 m. Eine Zwillingsdampfmaschine von 10PS mit Umsteuerung, von
er zugleich mit verlangerter Kolbenstange ein Pumpwerk mit PreBwasser von 20 at
betrieben wird, dient zum Antrieb, Eine Dampfpumpe, die den Kessel zu speisen
hat, kann auch wihrend des Giefens Wasser in den Prefzylinder driicken. Als
Dampferzeuger dient ein Rohrenkessel mit 6 at Ulberdrud. Der Giefiwagen ha
£ nach einigen wenigen Anderungen in den ersten Wochen anstandslos gearbeite
= und 40 bis 45 Chargen von je 10t in der Doppelschicht bewiltigt.
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Abb. 44. Bessemerstahlwerk aus den 80er Jahren mit 3 Birnen. Der Roheisenwagen wird durch eine
Dampfwinde mit Ketten gezogen.
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) Abb. 48, Bessemerstahlwerk mit Birnen

in einer Reihe.
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’ Abb, 49, Querschnitt durch das Stahlwerk auf Abb. 48.
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Abb. 53, Stahlwerk mit
2 Konvertern und 2 Mar~
tindfen. Entwurf von
Alfred Trappen.
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Auch den Kleinbessemereien hat Trappen seine besondere Aufmerksamkeit zu=
gewendet. Die Thomaswerke entwidkelten sich zu immer gréferer Leistungsfihig=
keit, damit stiegen naturgemél} auch die Anlagekosten bald weit iiber das Mal
dessen hinaus, was kleinere Werke bezahfen konnten, Je mehr aber das Wind=~
frishen die Puddelwerke verdréngte, um so mehr wurde es wiinschenswert,
auch kleine, weniger kostspielige Stahlwerke zu schaffen. Trappen fand Anfang
der 80er Jahre hierfiir eine Lésung, bei der er einen kleinen Konverter von 750 kg
Fassung so an den Ausleger eines Kranes anordnete, daf} er zu wesentlicher Er~
sparnis weiterer maschineller Einrichtungen kam. Bei einer Leistung von 30 t
in 24 Stunden betrugen die Anlagekosten fiir Konverter, Kran, Geblasemaschine
usw. rd. 50000 M, wodurdh die Ansdlaﬂ:ung audh kleineren Werken ermég=
licht wurde.

Die Stahlwerke mit ihrer Massenerzeugung hochwertigen Materials stellten
hohe Anspriiche an die Formgebung. Walzwerke, schwere Dampfh&mmer, spater
grofle hydraulische Pressen galt es, leistungsfahiger auszugestalten. Hier fand die
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Abh. 54. Liegende Walzenzugmaschine mit Ventilsteuerung von Trappen.
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Markische ihr zweites grofes Absatzgebiet und Trappen bot sich ein ausge=
dehntes Betatigungsfeld fiir sein bedeutendes technisches Kdnnen.

In den 70er Jahren begann man berall in erhdhtem Male sogenannte Prazi=
sionssteuerungen zu bauen unter vorzugsweiser Benutzung von Ventilen. Auch
Trappen hat 187374 eine Ventilsteuerung mit zwanglaufig bewegter Klinke aus=
gefiihrt, die als Trappensteueruny weite Verbreitung gefunden und sich auch
bei Hiittenwerksmasdhinen ausgezeichnet bewahrt hat. 1880 hat er zuerst diese
neue Steuerung bei einer liegenden Walzenzugmaschine angewandt, ein Er-
eignis, das erkennen liel, wie jetzt auch fiir diese grofien schwer arbeitenden
Dampfmasdhinen. der Walzwerke die Zeit sparsamsten Dampfverbrauches ge=
kommen war. Die billige Abhitze der Puddeldfen ging den Hiittenleuten mit dem
Verdréngen des Puddelverfahrens durch die Stahlwerke verloren. Der scharfere
Wetthewerb bei gesteigerter Leistung zwang, an das Sparen auch beim Dampf=
verbrauch zu denken. Trappen, der diese Entwidklung voraussah, hat mit Bin=
fithrung der neuzeitigen Grundsétze des Dampfmaschinenbaues bei den Hiitten=
werksmasdinen, den Geblasemaschinen und Walzenzugmaschinen einen grofien
Erfolg erzielt. Es kam noch eine sehr gut durchgebildete Kondensationseinrichtung
hinzu, auf die der damalige Oberingenieur Horn der Markischen Masdhinenbau=
Anstalt ein Patent hatte. Die erste Trappensche Walzenzugmaschine mit Ven-
tilsteuerung, deren Anordnung und Konstruktion die Abb. 54 erkennen [aft, war
1880 fiir ein Burbacher Tragerwalzwerk erbaut worden. Die Masdhine lief mit 60
bis 70 Umlaufen in der Minute, der Zylinderdurchmesser betrug 1170, der Hub
1400 mm. Mit der auslésenden Ventilsteuerung liefen sich Fiillungsgrade von
0 bis 0,8 erreichen. Im weiteren Verlauf wurden auch Mehrfach=Expansions=
masdiinen in verschiedenster Anordnung als Walzenzugmaschinen ausgefiihrt.

Hohe Anforderungen an Konstruktion und Ausfithrung stellte der Walzwerks=
bau. Wissenschaftliche Unterlagen, auf denen man hatte weiterbauen kdnnen,
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Abb. 55, Trio=Schienenstrafle mit maschinell betatigter Dachwippe,
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b jf‘ Abb. 56 und 57. Schweres Duo-Bledhwalzwerk
M ii mit Vertikalwalzen vor und hinter dem Geriist

und Blechdrehvorrichitung im Rollgang.
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Abb. 59. Trio-Universalwalzwerk der Prager Hisenindustrie, Kladno,
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waren so gut wie nicht vorhanden. Bei Neuanlagen konnte man sich nur auf die
Ergebnisse friherer Ausfithrungen stiitzen, wenn es gelang, erkannte Fehler zu
vermeiden, war schon viel erreicht. Es wurden damals die denkbar vers
schiedensten Walzwerke gebaut: Draht= und Feinwalzwerke, Mittel= und
Grobstraffe, Duoblechwalzwerke mit Reversierbetrieh, Triowalzwerke mit Tan=
demmaschinen. Die Abb. 55~ 58 zeigen eine Reihe bemerkenswerter Binrich-
tungen, die von Trappen herrithren. Die erhhte Leistungsfahigkeit der Walz=
werke verlangte auch eine viel weitere maschinelle Durchbildung, wie man sie
frither gekannt hatte. Kantvorrichtungen, Hebetische, Rollgange usw. gehdren
hierher. Gerade diese Einrichtungen haben dem Konstrukteur interessante neus=
artige Aufgaben gestellt und wir wissen, daf Trappen sich auf diesem Gebiete, auch
nach seinem Weggang von Wetter, noch eifrig betitigt hat. Besonders bemerkens=
werte grofle Panzerplattenwalzwerke sind fiir die russische und franzésische Re=
gierung geliefert worden, und sehr viel Aufsehen machte das Panzerplattenwalz=
werk, das Trappen fiir die Kruppsche Gufstahifabrik zu Essen Ende der 80er
Jahre erbaut hatte, s. Abb. 59, Im Jahre 1889 kam es in Betrieb. Die starke
zweizylindrige Umkehtwalzenzugmaschine, mit Dampfzylindern von 1300 mm
Durchmesser und 1250 mm Hub feistete 3500 PS. Zwei geschmiedete Gulj=
stahlzahnréder tibertrugen im Verhaltnis von 2,5: 1 die Bewegungen der Dampf-
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Abb. 59, Panzerplattenwalzwerk Krupp 1880.

hintereinanderliegenden Duoblechgeriisten mit gemeinsamem Antrieb, die Trappen
1891 fiir ein Bisenhiittenwerk in Osterreich ausgefiihrt hat. Abb.60. Esmag dies
die erste derartige kontinuierfiche Walzenstrafje auf dem Festlande gewesen sein. Sie
hatwesentlich dazu angeregt, die Walzwerke nach dieser Richtung hin weiter aus-
zubauen. Wahrend man damals in Deutschland das Triowalzwerk bevorzugte,
fiihrte Trappen fiar Osterreich 5 grofie Umkehrwalzwerke aus, wie sie in gleicher
Konstruktion erst wesentlich spéter auch in unserem Industriebezirk Anerkennung
und Verwendung gefunden haben. Die heute allgemein iibliche Bauart der Rad=~
reifenwalzwerke hat Trappen, wie bereits erwahnt, schon im Anfang der 60er Jahre
ausgefiihrt. Die Aufgabe, die hier gestellt war, hat er glanzend geldst. Zahlreiche
= Anlagen dhnficher Art sind von der Mirkischen Masdhinenbau=Anstalt an Hitten=
% werke geliefert worden, wo sie auch heute nodh fast unverandert anstandslos ihre
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Abb, 61, Mit Dampf betriebene Blodschere fiir Blédke von 1,4 m Lange und 200 mm Didke.
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Arbeit verrichten. Neben den Radreifenwalzwerken hat Wetter spater auch den
au von Radscheibenwalzwerken aufgenommen und eine ganze Anzahl geliefert.
Wie weit das Vertrauen der Hiittenindustrie in den Jahrzehnten, als Trappen
ieses Gebiet beherrschte, ging, &t sich aus der Tatsache ermessen, daf) ihm nicht
elten ganze Walzwerksanlagen mit allem Zubehdr in Auftrag gegeben wurden,
fine daf man daran dadhte, vorher Konstruktion und Preis festzusetzen.

Ein wichtiges Arbeitsgebiet bildete der Bau von Dampfhammern, mit dem
Trappen bereits vor den 70er Jahren grofie Erfolge erzielt hatte. Auf der Welt=
usstellung in Wien 1873 erregte der groffe Dampfhammer besonderes Aufsehen
und wenige Stunden nach Eroffnung der Ausstellung zierte ihn bereits ein grofies
Verkauft“. Gerade die Dampfhémmer mit schmiedeeisernen Untergestellen er=
warben sich ein grofes Absatzgebiet. Der schwerste von der Markischen Ma-
chinenbau~Anstalt 1880 gebaute Hammer mit schmiedeeisernem Unterbau hatte
bei 3,3 m Fallhdhe ein Bargewicht von 400 Zentner. Dieser Hammer ging an die
Witkowiczer Eisen= und Stahlwerke. Ein Dampfhammervon 300 Zentner Fallge~
wicht konnte 1888 sogar nach Amerika an die Firma Roberts ‘€ Co.in Philadelphia
gelifert werden, Schlieflich aber reichte auch der Dampfhammer fiir die Leistungen,
die nach und nach von ihm verlangt wurden, bei weitem nicht aus. Die hydrau~
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lische Presse mit ihrem das Material viel besser durcharbeitenden starken Drudk
im Vergleich zum Schlag des Hammers, fing an, ihn zu verdréngen. Trappen, der
diese Entwidilung aufmerksam verfolgt hatte, begann daher Ende der 80er
Jahre, sich ebenfalls konstruktiv mit diesen Maschinen zu befassen. Nodh unter
seiner Leitung und unter seiner konstruktiven Verantwortung sind anfangs der
90er Jahre diese ersten hydraulischen Pressen von der Mirkischen Maschinenbau~
Anstalt herausgegangen. In denBegleitworten, die Trappen den ersten hydraulischen
Schmiedepressen mit auf den Weg gab, weist er darauf hin, wie die Stahlwerke, um
die Leistungsfahigkeit zu erhdhen, zu immer gréferen Gupblsdken gekommen seien.
Die Verdichtung des Materials durch Verwendung starker Blodkwalzwerke hab
sich deshalb immer weiter verbreitet. Die Anlagekosten und die Leistungsfahig=
keit solcher Anlagen seien so groff, dal sie fiir kleinere Werke kaum in Brag
kommen. Statt der Blodkwalzwerke habe man deshalb Dampfhémmer zur Quer=
schnittsverminderung und fiir die Verdichtungsarbeit benutzt. Die Wirkungs-=
art der Hammer aber sei, ihrer ganzen Arbeitsweise entsprechend, hierfii
wenig geeignet. Die Schmiedepresse miisse deshalb als willkommene Arbeits—
masdhine fiir die Walzwerke iiberall da angesehen werden, wo es nicht moglich
sei, ein Blodkwalzwerk aufzustellen. In nodh héherem Male aber sei die Press
gerade fiir die Anfertigung groffer Schmiedestiidke zu empfehlen. Der Maschinen=
bau miisse sich des besten Baustoffes bedienen, wenn er den Anforderungen, die
an thn gestellt werden, dauernd gerecht werden wolle. Es sei nicht mehr angéngig
wie es vielfach bisher geschehen sei, Schmiedestticke aus einer Masse kleiner Stiicke
Schmiedeeisen durch Schweiffen herzustellen. Zu der von ihm konstruierten Presse
selbst @ibergehend, betont er, daff es ihm in erster Linie darauf angekommen sei,
ohne die Betriebsicherheit zu beeintréchtigen, die Gesamtanlage zu vereinfachen,
Er fiihre deshalb seine Schmiedepresse ohne den sonst fast stets angewandten
Alkkumulator aus. Die Dampfmasdhine bliebe unter Dampf, nur die Presse wiirde
gesteuert. Die Markische fiihrte drei Gréfen aus fiir Prefdriicke von 300, 600
und 1200 t. Die Gewidite der Presse mit Maschinen und Wasserbehalter wiir~
den angegeben zu 45, 83 und 149 t, der Hub zu 500, 800 und 1100 mm.
Stahlwerke und Walzwerke mit ihren so mannigfach verschiedenen Anforde=
rungen an den Maschinenbau blieben das Hauptarbeitsgebiet der Mirkischen
Masdinenbau=Anstalt, Hier sind die grofen Leistungen, die ihr stets einen ehren~
vollen Platz in der Geschichte des deutschen Maschinenbaues sichern werden, zu
verzeichnen. Nicht immer aber entsprachen, wie wir bereits gesehen haben, die
Auftrage, die man erhalten konnte, der Leistungsfahigkeit des Werkes. Schwere
Jahre kamen audh iiber die Mérkische Maschinenbau=Anstalt, und die leitenden
Manner mufiten die Frage priifen, ob man nicht neue Arbeitsgebicte aufnehmen
konne, um Arbeiter und Werkstatten zu beschéftigen ; denn mit Recht konnte man
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sich nur schwer entschliefen, den eingearbeiteten Arbeiterstamm, mit dem man
nach jeder Richtung hin ausgezeichnet zufrieden war, in den schlechten Jahren we=
sentlich zu vermindern,

In diesem Zusammenhange ist es interessant, zu sehen, daf die Mérkische auch
einmal einen Anlauf genommen hat, in den Kreis der grofelektrischen Firmen ein~
sutreten. Der Gesdhafisbericht 1885/86, der feststellen multe, daf die , Nadhfrage
nach unseren Erzeugnissen auf das bescheidenste Mafj heruntergesunken war”,
schildert audh, wie ungemein schwierig es fiir die Gesellschaft sei, ,neue Speziali=
titen zu gewinnen, da fast in allen Branchen Uberproduktion vorhanden ist.” Der
Bericht fahet dann fort: ,Die Direktion hat geglaubt, namentlich der angewandten
Blectricitt, die mit jedem Tage grdfere Dimensionen annimmt und noch ein Zu=
kunfisbild darzubieten scheint, ihr Augenmerk zuwenden zu sollen. Es ist ihr
gelungen, mit der Deutschen Edison=Gesellschaft in Berlin und mit der Société
Edison continentale in Paris vorteilhafte, die Gesellschaft wenig belastende Ver=
trége abzusdhliefen, und dadurch die gewerbsmafige Ausnutzung der dem Herrn
Thomas Alva Edison in New=York ertheilten Patente zu erwerben. Die Con=
tracte wurden Ende vorigen Kalenderjahres abgeschlossen, aber erst Anfang
Februar wurde es mdglich, mit Binrichtung der neuen Abtheilung fiir angewandte
Electricitat in unserem Etablissement zu beginnen, da erst um diese Zeit von
genannter Gesellschaft geeignete Ingenieurkréafte zur Verfigung gestellt werden
konnten, Von den vielfachen Edison’schen Patenten werden wir zunédst die=
jenigen fiir electrische Beleuchtung auszunutzen suchen. Die Deutsche Edison=
Gesellschaff hat uns in anerkennendster Weise mit ihren reichen Erfahrungen unter=
stiitzt, so daB wir aller kostspieligen Versuche und Experimente enthoben waren
und nunmehr die sich trotzdem vielfach darbietenden Schwierigkeiten auf dem uns
ganz neuen und bis dahin nur wenig bekannten Felde der Wissenschaft als iiber=
wunden angesehen werden konnen.

Um zunachst auf dem neuen Gebiete etwas aufweisen und selbst einige
Erfahrungen sammeln zu kénnen, haben wir fiir unsere Bureaux eine elektrische
Gliihlicht= und fiir unser Etablissement eine Bogenlichtanlage ausgefiihrt, welche
taglich in Betrieb sind, untadelhaft arbeiten und sich des Beifalls unserer Besucher
erfreuen, daher zunichst als Empfehlung verwendet werden kdnnen.”

Und im Geschiftsbericht des folgenden Jahres heift es dann weiter: ,Die
Einfithrung unserer neuen Brande, der Anfertigung von Dynamomaschinen und
Installation von elektrischen Beleuchtungsanlagen war mit tibergroBen Schwierig=
keiten verkniipfi, da die Concurrenz alles aufbot und kein Mittel scheute, jedes
Geschaft zu hintertreiben, Obschon wir nicht ndthig haben, in dieser Branche irgend
welche Experimente zu machen, sonderndirect die reichen Erfahrungen derDeutschen
Edison=Gesellschaft verwerthen, welche in dieser Branche unstreitig obenan steht,
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gelang es der Concurrenz durch den Hinweis auf den bescheidenen Umfang unserer
bisherigen Ausfithrungen, mandes Gesdhaft fiir uns unméglich zu machen. Die
mit Opfern {ibernommenen Installationen haben indes den Beweis geliefert, daf}
sich unsere Einrichtungen den besten an die Seite stellen kénnen, wodurdh manches
Vorurtheil bereits besiegt, und nunmehr auch der grofere Eingang von Be=
stellungen gesichert ist, wie dies das erste Quartal des laufenden Jahres ge=
zeigt hat.”

Die ganze Fabrikation pafte in den Rahmen der Markischen Masdhinenbaus=
Anstalt nicht hinein. Aus der Not der Zeit geboren, war sie eine Verlegenheits=
fabrikation, an der niemand rechte Freude hatte. Die Zah! der Auftrage, die man
mit groffen Opfern hereinholte, wurde immer geringer, die Verluste der Abteilung
immer grofer. Sobald sich der Gesdhafisgang in der Hiittenindustrie Anfang 1889
auch nur etwas besserte, entschlof sich die Verwaltung, die elektrische Abteilung
wieder aufzugeben. So blieb die Elektrotechnik fiir die Firma nur eine Episode
weniger Jahre,

Trappen hat sich audh eine Zeit lang mit dem Gedanken abgegeben, grofe Ge=
stembohrmaschinen auszufiihren, Man dachte daran, das Patent eines Ingenieurs
Ritter von Walcher zu tibernehmen, Anfang der 90er Jahre hat man auch die
eine oder die andere Maschine ausgefiihrt, ist dann aber wieder von dieser Fabri=
kation abgegangen.

Nachdem Trappen ausgeschieden, hat sich im Arbeitsprogramm der Markischen
Masdhinenbau=Anstalt auch weiterhin wenig gezndert, Bin wichtiger Versudh, sich
der neuesten Entwidklung der Technik anzupassen, ist in der Aufnahme von Hodh=
ofengasmaschinen zu sehen, zu der man sich 1900 entschlof. Von der Gesell=
schaft Codkerill zu Seraing wurde fiir eine Lizenz von 80000 M. das Redit er=
worben, die von ihr und dem franzésischen Ingenieur Delamare~Debouteville ent~
wickelte Gaskraftmaschine in Gemeinschaft mit der Elsassischen Maschinenbau=
Gesellschaft in Miilhausen zu bauen, Man sah sich zur Einfiihrung des Gas=
maschinenbetriebes um so mehr veranfaBt, da der in Aufnahme gekommene Bau
von Gasmasdiinen fiir Hochofenwerke sich im Dampfmaschinenbau bereits fiihl=
bar madhte, Das traf grade die Markische, die fiir die Hiittenwerke viele Dampf=
maschinen zu liefern hatte. Fiir die Codkerillsche Maschine glaubte man sich des~
halb entschliefien zu sollen, weil einige dieser Hochofengasmasdhinen seit langerer
Zeit in Seraing anstandslos betrieben wurden. Rine Hodofengeblasemasdhine, da=
mals die grofte einzylindrige Hochofengasmasdhine, war seit Mérz 1899 eben=
alls im Betrieb. Die von Professor Hubért aus Littich zasammen mit mal=
ebenden Fadhleuten verschiedener Industrielsnder vorgenommenen Versudie
atten gute Hrgebnisse gezeitigt. Man hoffte deshalb, durch Aufnahme gerade
= dieser Maschinen einen Teil des eigenen Lehrgeldes ersparen zu kénnen, Bine
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= diegrofjen, ihm gestellten Aufgaben zu begeistern. Trotz seiner persdnlichen Strenge
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ganze Anzahl bemerkenswerter Gasmaschinen sind dann im Anfang des Jahr=
hunderts von Wetter aus geliefert worden.

Inzwischen hatte die Markische auf ihren eigentlichen Fachgebieten in Deutsch=
fand immer scharferem Wettbewerb zu begegnen. In der Zeit, als Trappen aus=
schied, machte sich bereits diese Mitarbeit anderer hervorragender Firmen seh
bemerkbar, Dazu kam nodh, dab der Mérkischen die starke Initiative, die Trappe
in seinen besten Jahren bewiesen hatte, um die Wende des Jahrhunderts zu
fehlen begann.

Aud die Tatsache, dal} Trappen jahrelang vorzugsweise Osterreich~Ungar
und auch RuBland bearbeitet hat, mag dazu beigetragen haben, daf es de
anderen Unternchmen leichter wurde, mit den deutschen Firmen geschiftliche Be
ziehungen anzukniipfen. In der Industriegeschichte ist es eine allgemein zu be
obachtende Erscheinung, daB nach Perioden grofen technischen Aufschwungs
ruhige Zeiten kommen, in denen es schwer wird, den ersten Platz zu behaupten.
Audh in den Jahren des gréften Aufschwunges, den die deutsche Eisenindustrie
kennen gelernt hat, Ende des 19, Jahrhunderts, hat die Mérkische nicht vermocht,
in entsprechendem Umfange an dieser Entwidklung teilzunehmen.

Der scharfe Wettbewerb madhte sich auch in den geldlichen Ergebnissen der Firma
bemerkbar. Von 1901 an konnte keine Dividende mehr verteilt werden, Hierdurch
mufite die Neigung, neue Entwicklungsméglichkeiten, die sich durch Vereinigung
mit anderen leistungsfahigen Firmen boten, auszunutzen, sehr verstarkt werden.
Die Markische entschlol sich deshalb 1906 zu der Vereinigung mit der unmittel=
bar neben ihr liegenden Firma Stuckenholz zur ,Markischen Maschinenbau=
Anstalt, Ludwig Stuckenholz A. G.” '

W ||¢i den grofen technischen Leistungen der Markischen Maschinenbau=
)| Anstalt, ber die wir zu berichten hatten, trat Alfred Trappen als
W hervorragender Konstrukteur und Leiter des Werkes in den
Vordergrund. Es ist deshalb geboten, zusammenfassend die Per~
sonlichkeit Trappens zu wiirdigen. Wir folgen hierbei einer als Material fiir
diese Arbeit bestimmten, packend geschriebenen Schilderung von K. Mayer, der
als junger Hodhschulingenieur noch jahrelang unmitttelbar unter Trappens Leitung
hat arbeiten konnen,

Alfred Trappen war eine ausgesprochene Persdnlichkeit. Seine ernste Sachlich=
keit, seine grofen Erfahrungen, die ein nie versagendes Gedadhtnis ihm immer wieder
dann zur Verfiigung stellten, wenn er sie wirklich brauchte, wirkte stark auf seine
Umgebung. Hinzukam seine kraftige aufrechte Gestalt, seine widerstandsfahige Ge=
sundheit, die ihn Anstrengungen, denen andere nicht leicht gewachsen waren, spielend
ertragen liefen. Trappen verstand es ausgezeichnet, seine jiingeren Mitarbeiter fiir
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haben ihn deshalb alle Angestellten im Bureau und Betrieb, alle Arbeiter der Firma
verehrt. Trappen war eine Respektperson im wirklichen Sinne des Wortes, Das
erfeichterte ihm auch sehr den Verkehr mit Aufienstehenden. Das unbedingte Ver=
trauen, das ihm von allen Seiten entgegengebracht wurde, beglinstigte ihn natiir=
lich sehr, Auftrage zu erhalten. Bereitwillig hat er aus dem Schatz seiner reichen
Erfahrungen audh all den Werken, die ihn darum baten, geholfen, Schwierig=
keiten zu iiberwinden und neue Wege zu finden. Trappen pflegte die Grundrisse
der neuen Anlagen an Ort und Stelle selbst zu skizzieren. Er bestimmte, nur mit dem
treuen Zollstodk bewaffnet, die Raume und die Gebéudeverhaltnisse und legte
die Grofien der fiir die verschiedensten Zwedke erforderlichen Antriebsmasdhinen
und Walzenstrafen fest. Selten hat er sich in diesen grundlegenden Bestim=
mungen geirrt.

Trappen war, was sich aus seinen Arbeiten von selbst ergibt, ein vorziiglicher
Konstrukteur und Rechner, Bs war zu bewundern, mit welcher Sicherheit er trotz
der geringen schulméBigen Vorbildung, die erhattegenieflenkénnen, die Abmessungen
seiner Masdhine zu bestimmen wufte. ,Es dauerte ihm” erzéhlt K. Mayer,
,meist viel zu lange und er war ungeduldig dartiber, bis wir gelernte Hochschiler
bei der Bestimmung der schweren Vorgelege=Wellen fiir Walzwerksantriebe die
Kubikwurzel ausgewertet hatten. Er nahm den Zollstodk in die Linke €an das
Rechnen mit Millimetern konnte er sich schwer gewdhnen, so da) wir in englischen
oder rheinischen Zéllen gut Bescheid wissen mufiten? und tastete mit dem Daumen=
nagel der Rechten denselben entlang, die Strecke sorgsam mit den Augen abwégend
und korrigierend, und gab in kurzer Zeit die Dimensionen der auszufiihrenden Wellen
und Zapfen an, deren genaue auf Torsion und Biegung bewerkstelligte Durch=
rechnung fast stets die Richtigkeit seiner Methode bewies. Hinter die Axt seiner
dabei betitigten, zuverlassigen und raschen Gedédhtnisarbeit war nicht zu kommen.
Im Allgemeinen stand er der einseitigen Hodischul=Gelehrsamkeit recht skeptisch
gegeniiber und seine, bei meiner ersten Vorstellung an mich gerichteten Worte sind mir
in bester Erinnerung: Thre erste Aufgabe ist zunadhst, sich an praktisches Denken
und Fiiblen zu gewdhnen. Sie missen jetzt Vieles von dem vergessen, was Sie
auf der Hochschule gelernt haben, denn die Gesichtspunkte hier in der Praxis
sind vallig von denen an der Hodhschufe verschieden und mit theoretischen Kliigeleien
kommen wir nicht vorwérts,’ Br hatte damit, bei der damaligen noch zu einseitigen
theoretischen Ausbildung an der Hochschule, gewil} nicht ganz unrecht. Er dber=
sah nur, daf er selbst seit langem richtige und nach den neueren Erfahrungen
zwedkdienliche Hochschularbeit in der Praxis geleistet hatte. Man wiirde ihm deshalb
groBes Unrecht tun, wenn man ihm neben seiner praktischen Hand nicht auch durch=
aus logisches theoretisches Denken zusprechen wiirde. Seine Gedanken und Ideen
legte er meist durch sehr gute Handskizzen fest, die auf kariertem Papier ent=
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worfen wurden und jedesmal schon mafstablich die Grofenverhltnisse der Ma=
schinen bis auf kleinere spatere Korrekturen bestimmten.”

Trappen hat sich aber dabei nicht begniigt, nur zu konstruieren, Er wulite, wie=
viel fir das Gelingen einer Arbeit von der Ausfithrung in der Werkstatt ab=
hangig war. Deshalb hat er sich auch stets sehr eingehend um die Betriebsleitung
gekiimmert, und es war ihm gelungen, hierfiir sehr tiichtige Betriebsingenieur
heranzuzichen. Fast téglich besudhte er die einzelnen Werksabteilungen, um jedes
Stiidk von der Giefjerei bis zum Versand mit kritischem Auge zu priifen. ,Da
gab es allerdings auch trotz gréfter Vorsicht auf dem Konstruktionsbureau manchen
schweren Auftritt, und die westfilische Derbheit des in solchen Fallen recht ge=
firdhteten Herrn Trappen machte manches junge Ingenieurherz erzittern. Aber sein
durchaus geredhtes, sachgemalles, wenn audh in recht herber Form gegebenes Ur=
teil, konnte die Liebe und die Verehrung zu ihm nicht schmélern, besal er doch
die schatzenswerte Gabe, niemals einen Fehler langere Zeit nachzutragen und
ein liebenswiirdiges Wort nach dem Krach gab dann wieder Mut und brachte
alles ins richtige Geleise.”

Seine hohe Einschatzung guter Werkstattarbeit veranlafite Trappen audh, sich
um die Ausbildung tiichtiger Meister und Monteure besonders zu kiimmern. Viele
von ihnen standen bei den Abnehmern in sehr hohem Ansehen, und oft wurde an
die Bestellung die Bedingung gekniipfi, dalj die Anlage von einem mit Namen ge-
nannten Monteur aufgestellt und in Betrieb gesetzt werde.

Mit Redht konnte Trappen in seinen kurzen Skizzen zu seinem Lebensgang,
die er 1906 in hohem Alter verfafte, von sich sagen, dal er stark in seinem Leben
gearbeitet habe, dafj er aber hoffe, einen guten Namen hinterlassen zu kdnnen.
Trappen hat noch die Entwidklung seiner S¢hne bis zu mafigebenden Stellungen
in der Industrie erleben kénnen. Der alteste Sohn war lange Jahre Stahl-
werkschef der Skodawerke in Pilsen und wurde spater nach dem Tode Skodas
Generaldirektor dieser Werke. Ein anderer Sohn war Direktor der Krainischen
Industrie=Gesellschaft bei Laibach in Steiermark. Trappen war ein sorgsamer
Bamilienvater. Eine grofie Liebe zur Natur war ihm eigen. Mit Sorgfalt pflegte
er seinen schonen Garten in Wetter. Hier fand er seine Erholung in frithen
Morgenstunden und nach seiner Heimkehr von der Arbeit. Eine Schwerhérigkeit,
die ihn schon friih befiel, nahm mit dem Alter so zu, da der Verkehr mit der
Kundschaft fiir ihn allzu sehr erschwert wurde. Das hat auch seinen Austritt aus
der Firma 1890 unmittelbar veranlafit.

Mit seinen weiten Geschafisreisenverband er Erholungsfahrten ins sterreichische
Alpenland Krain, von da fiihrte sein Weg meist durch Siiddeutschland und die
Schweiz, durch Oberitalien und das Salzkammergut wieder nach Wetter zuriidk.
Was ihm einst in jingeren Jahren als frohes Zukunfisbild vorschwebte, ein
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wnmimn Abb. 62, Das Einformen eines grofen Walzenstinders in der GieBerei in Wetter, mummiimiin

sorgenfreies Alter in eigenem Heim in schoner Gegend, hatte er schlieflich erreicht,

als er in Honnef am Rhein ein wunderbar gelegenes Besitztum erwerben konnte,
in dem es ihm vergdnnt war, noch 18 Jahre seines Lebens zu verbringen. Erst

1904 schied er auch aus dem Aufsichtsrat der Firma aus, nachdem er 59'): Jahre

der gleichen Fabrik in den verschiedensten Stellungen vom Lehrling an seine

Lebensarbeit gewidmet hatte. Bin Mann, der so persénlich durdh ein [anges Leben
= it der Markischen verkniipfi war, empfand die weitere Entwidklung, die die Firma
veranlafte, ihre Selbstandigkeit zugunsten einer groeren Zukunft aufzugeben, in
den letzten Jahren schmerzlich. Der alte Trappen verstand diese neue Zeit nicht
mehr. Besonders rgerte er sich iiber das , Treiben der Bankiers” in Wetter, die
selbst den alten Namen Kamp aus der neuen Hirma gestrichen hétten.

Fiir uns, die wir die Gesamtentwicklung zu tiberblicken vermogen, ist gerade
die Lebensarbeit cines Trappen wieder ein Beweis dafiir, wie notwendig starke
fihrende Personlichkeiten innerhalb der technischen Arbeit sind, wenn Grofes
erreicht werden soll.

Von den Mitarbeitern Trappens sei hier noch besonders der Oberingenieur
Frielinghaus erwahnt, ein titchtiger Konstrukteur, der eine hervorragende prak=
tische Begabung besa. Er war lange Jahre hindurch die rechte Hand Trappens
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und verstand es, dessen Ideen brauchbare konstruktive Formen zu geben. Auch er
verfiigte tber ein ausgezeichnetes Gedachtnis und war in Wetter der einzige,
der in den vielen Zeichnungen und Mappen so genau Bescheid wufite, daf er jede
Konstruktion schnell finden konnte.

Als Oberingenieur war Schnell tatig, der Schwiegersohn und Nachfolger
Trappens. Thm stand eine gediegene Hochschulbildung zur Verfiigung. Auch er
galt als hervorragender Konstrukteur, als sicherer Rechner, dessen mustergiiltig
durchgearbeitete Plane durchaus Trappens Zufriedenheit fanden. Er verstand
es, die Kenntnisse Trappens in wissenschaftlicher Richtung zwedimaBig zu ergénzen.
Die starke Initiative und die grofle persénliche Wirkung, iiber die Trappen ver=
fiigte, gingen ihm ab,

Ein wertvoller Mitarbeiter Trappens war Oberingenieur Horn, der als junger
Ingenieur in Hérde und bei Brinkmann @ Co,, tatig war und dann zur Markischen
kam. Er verfiigte iiber ein sehr umfangreiches Wissen. Vor allem war er im Betrieb

tétig, da er wertvolle Kenntnisse im Gielereiwesen und auf dem Gebiete der

Werkzeugmaschinen mitbrachte. Er hat wesentlich dazu beigetragen,
daf die Mérkische durch gute Werkstattausfiihrung beriihmt
wurde. Von Wetter ging Horn dann als Direktor
zu Bechem € Keetman, In seiner neuen
Stellung fand er ein noch wesentlich
groPeres Arbeitsgebiet vor.
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DIE FIRMA
LUDWie SITUCKENRGOLS

Bredt als Pionier auf dem Gebiete des Hebezeugbaues. / Seine Mitarbeiter und Nadhfolger.
Verschmelzung mit der Markischen Maschinenbau~Anstalt.

~7||m neuen Deutschen Reich sollte sich auch die zweite Maschinenfabrik

VIl in Wetter, bei deren Geburt Harkort Pate gestanden hatte, zu grofer
Bedeutung entwidkeln. Fir die Firma Ludwig Studkenholz wurde
||| der Eintritt Rudolf Bredts der entscheidende Wendepunkt der Ent~
wicklung. Bredt war, wie wir geschen hatten, nach einer sorgfaltigen wissen=
schaftlichen Ausbildung in Karlsruhe und Ziirich, bei Maschinenfirmen in Berlin und
Bremen, dann in England in Crewe bei Ramsbottom in Stellung gewesen. Die
Jahre in England wurden ihm zu wichtigen Lehrjahren. Hier lernte er im Rahmen
groBer Entwidklungsgebiete vielseitige neue Aufgaben kennen, wie sie Deutschland
damals noch nicht gestellt waren, Ramsbottom hatte den Kranbau eigenartig ent=
widkelt. Er hatte gezeigt, mit wie grofen Vorteilen zwedkméBig ausgebildete ma=
schinell betriebene Hebezeuge auf den verschiedensten Gebieten wirtschaftlich ver=
wendet werden kénnen. Hier lernte Bredt aus dem Vollen schaffen. Mit reichen
Erfahrungen kehrte er nach Deutschland zuriick. Sein Vater riet ihm, sich an einer
kleinen Maschinenfabtik zu beteiligen. Er sah hierin das sicherste Brot fiir seinen
Sohn, der selbst wohl mehr zur rein wissenschafilichen Arbeit an einer Hochschule
neigte. Bredt folgte dem viterlichen Rat und kniipfte Beziehungen zu der Firma
Studkenholz in Wetter an. Die Verhandlungen fiihrten 1867 zu dem Elntritt in die
Firma, die in diesem Jahr von dem Sohne des Begriinders, Gustav Stuckenholz,
und dem Schwiegersohne, W. Vermeulen, sowie von Rudolf Bredt iibernommen
wurde,

Bredt war der Ingenieur, der sich zugleich mit seinem Eintritt die Aufgabe stellte,
das, was er in England gelernt hatte, nunmehr fiir seine Heimat zu verwerten. So
wurde durch Bredt die Firma Stuckenholz zur ersten Kranbaufabrik Deutschlands.
Man ging sogleich daran, das alte Werk oben in der Freiheit, auf dem urspriing=
fichen Besitz Harkorts, zu erweitern. Aber viel Platz dafiir war nicht vorhanden,
die ungliickliche Verkehrslage mubte sich naturgemal bei der Firma Stuckenholz
cbenso stark bemerkbar machen wie bei Kamp ‘@ Co. Es gab nur eine Losung:
Bau einer leistungsfahigen Fabrik unmittelbar an der Bahn. Dies wurde unbedingt
erforderlich, als nach dem siegreichen Krieg die Anforderungen an die deutsche In-
dustrie sprunghafi emporsdnellten, 1872 errichtete man die neuen Werkstétten
an der Bahn neben der zu gleicher Zeit emporwachsenden Fabrik, die Trappen =
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Abb. 63. Bureaugebiude der [Firma Ludwig Studkenholz. Der altere Teil ist 1900 durch Neubau erweitert worden.

baute. Die nicht unerheblichen Geldmittel, die hierfiir ndtig waren, wurden gelichen.
Da kam nach den Griinderjahren der scharfe Niedergang, der auch die Firma
Stuckenholz in schwere Bedréingnis brachte. Ein wirtschaftlicher Zusammenbruch
schien unvermeidlich. Bredt gelang es, noch einmal im Freundes~ und Bekannten=
kreise finanzielle Hilfe zu erhalten. Es erschien ihm aber notwendig, sich nunmehr
ganz auf eigene Fiifle zu stellen, um audh die Verantwortung fir fremde Gelder
tragen zu kdnnen. Gustav Stuckenholz trat 1875 aus der Fabrik aus. Bredt aber
setzte jetzt seinen ganzen Ehrgeiz in seine tednische Arbeit, und er {iberwand auch
seine innere Abneigung gegen die nun einmal mit der Tétigkeit eines Fabrikbesitzers
unléslich verbundenen kaufménnischen Pflichten; denn er wollte die, die ihm geholfen
hatten, nicht enttduschen. Er wollte seine Firma lebenskréftig ausgestalten. In selbst=
verleugnender Pflichttreue, mit eisernem FleiB hat er {iber zwei Jahrzehnte in jeder
Richtung hervorragende Ingenieurarbeit geleistet, die ihm fiir alle Zeiten einen Ehren-
platz in der Reihe bedeutender Ingenieure sichern muB. Der Ruf seiner Arbeit ging
bald weit tiber die Grenzen Deutschlands hinaus. Seine Firma z&hlte unter seiner
Leitung in den besten Zeiten 250 bis 300 Arbeiter, war also nach unseren heutigen
Begriffen zu den kleineren und mittleren Maschinenfabriken zu rechnen. Aber gerade
wenn wir dies beriicksichtigen, ist es erstaunlich, welch groBe Leistungen von dieser
Firma ausgingen, weldh vielseitige Anregung sie gegeben hat, wieviel geniale kon=~
struktive Gedanken hier in Stahl und Eisen ihre fiir wirtschaftliche Arbeit geeig=
neteste Ausdrucksform gefunden haben.

134

[

E

AT

F

[




il

00
Bredt selbst hat in einer kurz nach der Ausstellung in Chicago 1894 oder 1895 -
herausgekommenen Drudkschriff, der er den Titel: , Krahn=Typen der Firma Ludwig
Stuckenholz” gegeben hat, {iber einige der Ergebnisse dieser tiber ein Vierteljahr=
hundert sich erstreckenden Tatigkeit berichtet. In seiner anspruchslosen Weise spricht
Bredt hier iiber die verschiedensten Bauarten der Hebezeuge, die er wahrend dieser
Zeit hat ausfithren kénnen. Nirgends vergiBt er auf die Arbeiten seiner Vorgénger
oder auf Anregungen, die ihm von anderer Seite geworden waren und ihn zu
Konstruktionen veranfaBt hatten, hinzuweisen. Mit dieser zusammenfassenden
Darstellung seiner Leistung auf dem Gebiete der Hebezeuge wollte er, wie er im
Vorwort sagt, zwei Aufgaben erfiillen. Einmal sollte sie den Abnehmern die eigene
Auswah! der fiir ihre Zwedke besonders geeigneten Konstruktion und Ausfithrungen
erleichtern und ihnen gleichzeitig einen Ulberblick geben iiber das, was sie von ihm
erwarten konnten. Auf der anderen Seite wollte er dem unlauteren Wettbewerb
einen Riegel vorschieben.

Man hatte sich daran gewéhnt, in sehr erheblichem Umfange seine Original=
konstruktionen nachzubauen. Bredtsche Zeichnungen waren im In= und Auslande
2u kaufen. Inserate machten darauf aufmerksam. Bredt fiihrt an, daB Firmen, die
geistiges Eigentum von vornherein als Allgemeingut ansahen, seine Zeichnungen in
Katalogen und Inseraten peinlich genau ohne Quellenangabe abbildeten und dazu
noch die Bemerkung machten , Laufkrahnein bewéhrter Konstruktion”, Humoristisch
fiigt er hinzu, dab sich allerdings gegen die Richtigkeit dieser Bemerkung nidhts ein=
wenden lasse. Mit den Gesetzen sei gegen derartigen geistigen Diebstahl wenig
auszuriciten. Man miisse von dem Rechtsgefiihl der Kaufer einen gewissen Schutz
der geistigen Arbeit des Ingenieurs erwarten. Mit seiner Drudksdhrift wolle er das
Urteil erleichtern, ob es sich hier um geistloses Nachbauen oder um die berechtigte
Benutzung fremder Gedanken handle, Hierbei betont Bredt ausdriicklich, daf} auch
er natiirlich im gemeinsamen Fortschritt dem In= und Auslande manche wertvolle
Anregung verdanke. Fiir sich aber erhebt er den Anspruch, neue Gedanken stets
selbstandig weiter verarbeitet zu haben.

Der Inhalt der Drudkschrift gibt uns zugleich einen wertvollen Uberblick der Ent=
wicklung des Hebezeugbaues bis Mitte der 90er Jahre. Bredt behandelt zuerst die
Laufkrane fir Maschinenfabriken und GieBereien, die von den 70er Jahren an
réBere Bedeutung gewonnen hatten. Ihre Entwicklung begann in England. Hier
atte Ramsbottom in Crewe 1861 einen Laufkran mit Seilantrieb durchgefithrt,
den Bredt 1867 wesentlichverbessert und vereinfacht auf deutsche Verhaltnisse tiber=
ragen hat, Besonders kennzeichnend war die Anordnung des Triebwerkes an dem
inen Ende der Kranbithne. Der Kranfithrer erhielt hierdurch eine bequeme Uber~
iht tiber die Werkstatt und iiber die Lastbewegung. Die Last verteilte sich auf
beide Seiten des Trégers gleichmébig. Vor allem wurden auch die Getriebe ver= £
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infacht, da das querlaufende Seil unter der Welle wegfiel. Diese Bauart fithrte
ich in Deutschland allgemein ein, wahrend man in England nodh lange der alten
Laufkran = Konstruktion treu blieb und dort unter Benutzung von Schnedkenrad=
getrieben zu verhéltnismaBig hohen Seilgeschwindigkeiten tiberging. Diese Entwidk~
ung hat Bredt nicht mitgemacht. Er sah darin eine bedeutende Kraftverschwendung
und benutzte lieber geringe Seilgeschwindigkeiten, um die kraftverbrauchenden
Schnedkenradgetriebe zu beseitigen. Die Seiliibertragung wurde einfacher und dauer=
hafter als bei der bisher tiblichen Konstruktion, bei der das Triebwerk auf der Lauf=
katze angebracht war. Hatte man bisher vielfach das laufende Seil an die Seilscheibe
geprebt, so verwandte Bredt Wendegetriebe mit Spreizringkupplungen, die sich, wie
Kammerer in seinem Budh ,Die Lastenférderung einst und jetzt” noch 1906 her=
vorhebt, so vorziiglich bewéhrt haben, daB sie noch heute in wenig verdnderter Ge=
stalt oft ausgefiihrt werden.

Alter als der Seilkran war die Kraftiibertragung bei Laufkranen mit Hilfe von
Vierkant=Wellen. In englischen Zeitschriften sind sie bereits 1854 beschrieben.
Audy diese Bauart hat Bredt mehrfach mit wesentlichen Verbesserungen durch=
gefithrt. Hierhin kann man vor allem die von ihm herriihrenden Kipplager rechnen.
Diese Lager wurden zwangldufig bewegt, sie neigten sich stets nach derselben
Richtung, von weldher Seite auch der Kran kommen modhte. Die Transmis=
sionskrane kamen in erster Linie fiir verhdltnismabig geringe Werkstattldngen in
Frage, obwohl Bredt aud Krane bis 150 m Wellenléinge ausgefithrt hat. Als
Aufzugsorgane wurden in der ersten Zeit, als Bredt anfing, Krane zu bauen, noch
sehr viel Hanfseile benutzt, die nach und nach ganz durch Ketten und Stahlseile
verdrangt wurden. Mit besonderer Vorliebe hat Bredt neben ‘den geschweiliten
Ketten, die'sich auf einer Windetrommel aufwidkeln und den kalibrierten Ketten,
die in eine verzahnte Rolle eingreifen, Gallsche Gelenkketten benutzt, Die unbe=
dingte Zuverldssigkeit dieser Konstruktion, durch die sich auch die gréBte Sicher~
heit gegen Unfille erreichen lief, war der aussdilaggebende Grund. Um diese
Ketten in einer ihm zusagenden Giite stets zur Verfiigung zu haben, hat er ihre
Habrikation aufgenommen und Gallsche Ketten von 40 mm bis zu 200 mm Teilung
tir 1000 bis 40000 kg Nutzlast hergestellt. Die geringe Biegsamkeit der Ketten

%!II!IIIIHU!lll\FH|IiIIIIIIIIIIIIIIIHHIIiI\LIIIIi\IIIIIJHllli\iIIII!UIIII\II!IIII[IiIIIIlI]\IIIiI]HIIIIHIIIII\iIIlIIHIIIII\IIIII\IEJIIIIIIIIilIiiIHI.I]IIIIIIJ\IIIII\LIIII]\!IIIIJ\IlIII\fIJIIi\IIIIIJIIiIlIIlIilIIIIIJEI]IIi\III[IJ\IIIIIJ[I]IIHIIIII =
136 !

O e A




o 000000
machte sich besonders bei kleinen Lasten oft unangenehm bemerkbar. Deshalb =
kam das GubBstahlseil Mitte der 80er Jahre, dank groBer Fortschritte in seiner
Herstellung, schnell in Aufnahme. Ein wesentlicher Vorteil des Seils gegeniiber
den Ketten war der sanfte, vllig stoBfreie und gerduschlose Gang, durch den e
moglich wurde, die Geschwindigkeiten zu steigern. Jetzt wurde es auch méglich
bei Arbeiten, die groBe Genauigkeiten beanspruchten, den Lasthaken genau auf
die gewiinschte Hhe einzustellen. Hinzu kam noch, daB, da die Seile viel leichte
waren, das tote Gewicht wesentlich verringert wurde. Die schweren Ketten ver
fangten auf groBen wagerechten Strecken schwierig durdhzufithrende Unterstiitzungen,
die auch bei dem Seil fast ganz wegfallen konnten. ;

Die durch Seile und Transmissionen betriebenen Laufkrane bildeten in den 70e
Jahren noch oft die Ausnahme gegeniiber den durch Menschenkraft betriebene
Laufkranen, die auch in groBer Anzahl in Wetter gebaut wurden. Mensdhlich
Aurbeitskraft wird durch Zugketten sehr unvollkommen ausgenutzt, an der Kurbe
wesentlich besser, weshalb Bredt auch dieser Konstruktion tiberall den Vorzug gab.
Aber die Kraft des Menschen war sehr beschrankt. Bredt gibt ein Beispiel: um eine
Last von 10000 kg auf eine Hahe von 4 m zu heben, dazu brauchen 2 Arbeiter
an den Zugketten 50 Minuten, 4 Arbeiter an den Kurbeln 124> Minuten. Es
war somit eine Verbesserung, vom Zugkettenkran zum Laufkran mit Kurbel=
antrieb und standiger Bedienungsmannschaft iiberzugehen. Vielfach wiinschte man
aber auch, daB die Facharbeiter noch selbst ihren Kran bedienen konnten, und
= hierfiir ordnete Bredt den Laufkran mit tiefhdngender fester Winde an, damit die
Arbeiter weniger Zeit gebrauchten, um an die Bedienungsstelle des Laufkranes zu
kommen. Von Grund aus mubten sich die Arbeitsbedingungen des Laufkranes
vereinfachen, als es gelang, den elektrischen Strom ihm nutzbar zu machen. Bredt
fiat bereits 1887 den ersten elektrisch angetriebenen Laufkran ausgefithrt. Er weist
darauf hin, daB sich diese Konstruktion schnell eingefiihrt habe, und er empfiehlt
iiberall da den elektrischen Antrieb, wo ausreichend Strom auf dem Werk vorhanden
sei. Bemerkenswert ist, wenn Bredt ausdriicklich hervorhebt, dal ihm der elektrische
Teil hierbei keinerlei Schwierigkeiten gemacht habe. Allerdings betont er, dab
d
€

araus trotz der Vorziige des elektrischen Antriebes doch nicht zu folgern sei, dab
- unter allen Umsténden vorzuzichen wire. Bredt mubte damals, als er diese
Ansicht niederschrieb, noch mit der Tatsache rechnen, daB durchaus nicht in allen
Fabriken elektrischer Strom zur Verfiigung stand. Die Reichweite der Elektrizitéts=
werke war noch gering. Wollte man aber fiir einen Laufkran erst eine besondere
elektrische Anlage schaffen, dann stiegen die Kosten so hodh, daB man den Seil=
oder Wellenbetrieb, der den damaligen Anspriichen noch vielfach gentigte, vorziechen
mubte. Der elektrische Laufkran kam deshalb zundchst nur fiir grofe Werke
in Frage.
e
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s Abb, 65, Elektrischer Laufkran mit Schnefllzuglokomotive. Bl i

Bredt geht auch auf die technische Kreise damals stark bewegende Frage ein,
ob man nur einen Elektromotor mit ziemlich gleichmébBiger Umlaufszahl, der be=
lastet und unbelastet stets in der gleichen Bewegungsrichtung arbeitete, oder ob
man fiir jede der drei Bewegungen des Kranes einen besonders umsteuerbaren
Elektromotor verwenden sollte. In dem einen Falle wurde der Kran genau wie
bei den bisher bekannten Konstruktionen durch Wendegetriebe mit Reibungs=
kupplung angetrieben. Die ganze Bauart blieb fast unverandert. Bei der zweiten
Losung konnten die Wendegetriebe ganz wegfallen. Im Preis war der Unter=
schied, was den Kran anbelangte, gering. In der gesamten Anlage stellte sich
damals, anfangs der 90er Jahre, der Dreimotorenkran hoher im Preise. Als
Nadhteil des Dreimotorenkranes sah Bredt die Schwierigkeit an, Licht und Kraft
aus dem gleichen Stromkreis zu nehmen. Die Stromschwankungen waren zu stark.
Ferner wurde als besonderer Nachteil empfunden, dal bei jedem Wechsel der Be=
wegung die lebendige Kraft des Ankers vernichtet werden mubte. Bei hdufigem
Wedhsel mit kurzen Pausen sah man hierin eine betréddhtliche Kraftvergeudung. Audh
die elektrischen Firmen waren sich iiber die zwedkmabigste Anordnung nicht im
laren. Die einen waren Anhénger des Dreimotorensystems, die anderen bekdmpften
es leidenschaftlich. Bredt bemerkte sehr richtig, daB die weitere Entwidklung dieser
Frage davon abhingig sein werde, ob es gelénge, betriebsichere Elektromotore
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mit brauchbarer Umsteuerung
herzustellen. Wenn diese Auf=
gabe ausgeftihrt sei, wiirde das
Dreimotorensystem die beste
Losung darstellen.

Neben dem Laufkrankamen
fir Maschinenfabriken audh
Drehkrane in Frage, die man
n leichter Bauart unter den
[aufkranen anbrachte, um die
teuern Krane zu entlasten und
fiir schwere Stiicke freizuhalten.
Interessant waren hier die so=
genannten Velozipedkrane, die
auch Ramsbottom Mitte der 60er Jahre zuerst fiir die Réder= und Achsendreherei
seiner Lokomotiv=Werkstitten in Crewe konstruiert hatte: fahrbare Drehkrane, die
auf einer einzigen Schiene laufen und unter den Dadhbindern durch eine oder zwe
Schienen seitlich gehalten werden. Abb. 67 zeigt die Ausfithrung von Bredt. Neben
diesen Normalkonstruktionen kam natiirlich auch eine Anzahl sehr interessanter
Bauarten fir besondere Zwedke zur Ausfihrung. In Fabrikhdfen arbeiteten grofe
fahrbare Blodkkrane, die Bredt damals bis 25000 kg Tragkraft ausfiihrte, und fahr=
bare Drehkrane von ebenfalls recht erheblicher Leistung. Ferner hat Bredt Schiebe=
bithnen fiir den Bisenbahnbetrieb bereits in den 70er Jahren in hervorragender Aus=
fiihrung geliefert, Er empfahl spéter besonders fiir diese Konstruktion den elektri=
schen Antrieb. Als er die hier behandelte Druckschrift herausgab, wurde gerade die
groBe Miingstener Briicke erbaut. Hierfiir konstruierte Bredt besondere Montage=
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Abb, 66. Drehkran mit elek=
trischem Antrieb um 1870.
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Abb. 67.
Leichter Velozipedkran
mit Handbetrieb. =
7 7 =
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= krane, die es ermglichten, die Briicken fliegend, ohne Baugeriist, aufzustellen. Di
Krane mit 8000 kg Tragkraft hoben die einzelnen Briickenteile von der 70 m tiefe
Talsohle. Um die Briickentrager durch die Krane méglichst wenig zu belasten
gab Bredt den Kranen verschiebbare Gegengewichte, um so die Last gleichmaBi
auf beide Tréger zu verteilen.

In einem besonderen Abschnitt behandelt Bredt seine Hebezeuge fiir Stahl-
und Walzwerke. Hier erwarb er sich groBes Ansehen. Ihm gelang es, durch
geniale Konstruktionen die Leistungsfahigkeit der Eisen= und Stahlwerke be~
trachtlich zu erhdhen. Auch hier kniipfte er zunéchst an hervorragende eng-
lische Konstruktionen an. Der von Bessemer zugleich mit seinem Verfahren ein~
gefiihrte feststehende hydraulische Blodkkran war der Ausgangspunkt fiir dies
Ellll!l\Fll[!\\HlH\\||||\\||I|l\|||N\|||NHllll\\||||\\IJH\HllmllllllllllllllI!H|||H\TI”!\\!”lHE]“]H"IIMIHHLE Spezialkrane_

= Der Druckwasserantrieb [4Bt sich

ereits auf Bramah, der 1795 di
ydraulische Presse erfand, zuriick=
ihren. BEr selbst hat spater ver=
sucht, diesen hydraulischen Antrieb
zur Bewegung von Hebezeugen zu
benutzen. Erfolg erzielte erst Arm=
strong 1846, der das Druckwasser in
Hodbehéltern aufspeicherte und dann
1851 den Gewidhtsakkumulator ein=
fithrte. In England wurden Druck-

Abb. 68. Hydrau[isd:n;r Blodikrar_:‘in alter engl. wasserkrane zuerst 1847 im Hafen~
£ Konstruktion aus dem Jahre 1865, betrieb angewandt. GroBe Bedeutung
L erlangte, wie bereits erwahnt, der
Druckwasserantrieb aber erst durch Bessemer, dessen Blodkkrane einen grofen
Fortsdritt darstellten, so daB man sich daraus wohl die Tatsache erkléren kann,
dab lange Jahre die Konstruktion fast unverdndert beibehalten werden konnte. Erst
als man dazu tiberging, immer gréBere und schwerere Blodke zu gieBen, muBte
audh der Kran so schwer werden, daB es nadhteilig empfunden wurde, die gesamte
Masse des Kranes zugleich mit der zu hebenden Last zu bewegen. Der Plunger
selbst war auf Biegung beansprucht und muBte im Durchmesser sehr viel gréBer
gehalten werden, als dem erforderlichen Wasserdruck entsprach. Um an Druck=
wasser zu sparen, erhielt der Plunger oben und unten eine Stopfbiichse, damit das
Wasser nur auf eine Ringfldche arbeiten konnte, Der Plunger wurde sehr schwer.
Um ihn leichter drehen zu kénnen und zugleich das Biegungsmoment des Plungers
zu verringern, muBte man ein Gegengewicht anbringen. Es muBten also zur Bewe=
gung der Last gleichzeitig Plunger, Gegengewicht und Ausleger mitgehoben werden.
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Abb. 70.
Freistehender hy=
draul, Kran mit tief=
liegendem Spurlager
und Stiitzlager in

Flurhdhe. Um 1880.

Abb. 69. Freistehender hydrau~
lischer Kran um massive Siule
schwingend. Um 1880,

e

Abb. 72. Hydraulisher Kran mit Blechpyramide.
durch Blechpyramide gehalten. Um 1880, Heben, Schwenken u. Katzenbewegung hydraulisch.
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Unn diese Ulbelsténde zu beseitigen, kam Bredt auf den Gedanken, den Treibzylinder
vom Krangeriist zu trennen. Die Konstruktion hatte er bereits 1876 durchgefiihrt
und Stahtwerken empfohlen. Aber erst 1881 erhielt er den ersten Kran nach der
neuen Bauart in Auftrag. 1883 hat er sie in England und Deutschland verdffentlicht.
Als das Wesentliche seiner Konstruktion betont er, dab hierbei die Kranséule
ein selbstandiges, von Zylinder und Plunger unabhéngiges Organ bilde, das man,
ohne den Gang des Kranes zu beeinflussen, in beliebiger Stérke und Sicher=
heit ausfiihren kénne. Zylinder und Plunger sind von jedem Biegungsmoment
befreit und die Stopfbiichsen weder durch Drehen des Plungers noch durch seit=
ichen Drudk belastet, Die Geriiste bildete Bredt meist aus Walzeisen, um an
Raum zu sparen. Die rechteckige Kastenform bevorzugte et, weil sie dem Aus=
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leger eine besonders gute Fiihrung gab. Es lieB sich das Biegungsmoment des
Auslegers mit Druckrollen gut auf die Saule iibertragen. Etwa gleichzeitig und
unabhéngig von Bredt hat Wellman in Amerika die gleiche Konstruktion durdh=
gefiihrt und am 17. September 1878 auch ein amerikanisches Patent darauf er=
halten. Die neuen Krane haben sich in Amerika sehr schnell allgemein verbreitet
und die alten Bessemerkrane vollsténdig verdrdngt. In Deutschland dauerte es
[&@nger. Bredt weist darauf hin, wie auch auf diesem Gebiet der Besuch der deutschen
Eisenhiittenleute in Amerika 1890 wesentlich dazu beigetragen habe, diese Kon=
struktionen in Deutschland einzufithren. In Wetter wurde sie in zahlreichen ver=
schiedenen Ausfiihrungen gebaut. Die Abb. 69 bis 71 lassen einige Formen
%li\Illlilﬂlllllrillll[||T||||”|||||T||||H||||H|l|i1\illll\UIIIHIHI!\|||||\\|l|l|\ﬂlll“l!ﬂllllt]l[ll[l\\|||N\[”FN”HH""\\illl\\\||||H||||HllllHllllﬂlE erkeﬂne",
: = In den 90er Jahren,
als die Stahlwerke im=
mer grdbere Anspriiche
an die Leistungsfahig-
keit ihrer Maschinen
stellten, wurde es not=
e, e Dat £ 2
und Drehvorrichtung. gen der Krane maschi=
nell, das hief damals in
=0 === erster Linie mit Was=
SR A LT = Serdrud{, aUSZufﬁhfen.
EntschloB man sich, zum Heben Ketten und Seile zu benutzen, so lieB sich in vielen
Faéllen die Konstruktion wesentlich einfacher durchfithren. Die tote Last fiel ganz
weg. Abb. 72 stellt eine solche Bauart dar. Der Kran wird hier durch eine Blech=
pyramide gehalten. Fiir Ladezwecke konstruierte Bredt in dieser Form auch Dreh=
scheibenkrane.

Den Transport vom Stahlwerk zumWalzwerk iibernahmen damals meist fahrbare
Dampfkrane, die man auch als Blockkrane verwandte. Um den Raum méglichst
auszunutzen, konstruierte Bredt hierfiir besondere Bauarten, bei denen nur der
Ausleger drehbar war, wahrend Kessel, Maschine und Fiihrerstand fest auf dem
Wagen aufgestellt waren. Abb. 73 zeigt eine solche Ausfithrung, bei der das
Gegengewicht mit dem Ausleger iiber den Kessel weg ausschwingen kann. Ein
Beispiel fiir einen groferen unmittelbar von der Dampfmaschine angetriebenen
Kran gibt Abb. 74.

Fiir die Walzwerke baute Bredt zu jener Zeit bemerkenswerte groBe Blodkkrane,
die zum Auswechseln der Walzen dienten. Spéter, 1902, ging man in seiner Firma
noch einen Schritt weiter und baute schwere Laufkrane bis 150 t Tragkraft, .mit
denen es moglich wurde, fertig zusammengestellte Walzengeriiste auszuwechseln. Da-
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bereits bemer= : :
kenswerte Son=
derkonstruktio=
nen,diedieBlédke
in die Ofen ein=
zusetzen hatten.
Die Anregung
zu derartigen
arbeitersparen=
den Masdhinen T g
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rika aus, wo der Grund in sehr hohen Arbeitsldhnen zu suchen war. Bredt,
der 1890 an dem Besuch der deutschen Eisenhiittenleute in Amerika teilnahm
und viele wertvolle Anregungen mit nach Hause bradite, konnte dort sehen, in wie
weitgehender Weise man mit Drudkluft oder Wasserdruds verwidkelte Krankon=
struktionen zum Transportieren der Blddke benutzte, die den Blodk greifen, heben,
wenden. Bredt glaubte, daB diese Apparate fiir die deutschen Verhltnisse noch
zu teuer seien, daB aber einfache Krankonstruktionen, die den Blodk in die Ofen
einsetzen und transportieren kdnnten, auch damals schon in vielen Féllen sich
bezahlt machen wiirden. Er hat deshalb einen ersten derartigen fahrbaren Blodk=
einsetzkran von 5000 kg Tragkraft fiir Thyssen in Miilheim ausgefiihrt. Die
Abb. 75 zeigt die Bauart. Der Antrieb erfolgte wie bei den Transmissions=Kranen
durch 3 Gruppen konischer Wendegetriebe. Die Geschwindigkeiten, die man beim
Lingsfahren und beim Schwenken, am &ubersten Punkt des Kranes gemessen, er=
reichte, betrugen 90 m/min, Mit einem an dem Ausleger angebrachten Biigel konnte
man den BIOd{ aus ill|||l|“||l|||'|l|||||||\flllllllllFllllllllmllmi\||||||!\||1|||flll||l[|||||||I|||||||!|li|||||F|ii||I|H||1l|i\Il”l”illll!\[llllllllll[“”ll\||1|||\FI”lIHiTIl”IHiHl 11
dem Ofen ziehen.
Mit dieser Bauart
begann die grofe
Reihe hervorragen=
derSonderkonstruk-
tionen, die zum
Transport derimmer
grofer  werdenden
GuBstahlblédse
dienten, durch die der
Krankonstrukteur
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Abb. 74
Fahrbarer Dampfkran 20t
mit feststehendem Kessel,

[T TR AT

Abb. 75, Bloditransportkran erbaut 1890 fiir Thyssen )
Miilheim an der Ruhr. 1
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Leistung des Stahlwerkes gesteigert hat. — Aufer diesen Bauarten, die den ver=
schiedensten Zwedken in der Eisenindustrie dienten, hat Bredt nodh zahlreiche be=
achtenswerte Hebezeuge fiir Hafenbetrieb, fiir Schiffswerfien und andere Trans=
portaufgaben durchgefiihrt. Auch hieriiber gibt er in der erwahnten Druckschrift
eine interessante Ubersicht. Fiir den Hafenbetrieb wurden vielfach Dampfdreh=
krane benutzt, die nach dem ersten Konstrukteur als Brownsce Dampfdrehkrane
bezeichnet wurden. Diese Krane fanden in Deutschland zuerst im Hamburger
Hafen Verwendung. Von hier aus haben sie sich ein weites Anwendungsgebiet
erobert. Bredt war an der Ausfithrung dieser Krane in groflem Umfange beteiligt.
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Was die Férderung der Massengiiter, wie Erze, Steine und Kohlen anbelangt,
so wurden damals vielfach Férderkiibel mit Bodenklappen benutzt. Mit den
Dampfkranen konnte man unter giinstigen Verhdltnissen in zehn Stunden etwa
200 t Kohlen fordern. Der Kohlenverbrauch pro Stunde betrug 17 kg. Di
Krane wurden meist mit einer Tragkraft von 1500 kg ausgefithrt. Neben diesen
Dampfkranen verbreiteten sich auch Konstruktionen mit gemeinschaftlicher Kraft=
quelle. Hierhin gehdrten hydraulische Krane, Dampfkrane mit gemeinsame
Kesselanlage und die auch hier sich bald einfithrenden Krane mit elektrischem
Antrieb. Bredt war sehr fiir die hydraulischen Krane eingenommen. Ihm galten si
damals als die vollkommensten und elegantesten Werkzeuge, die einfach zu hand
haben, sicher und schnell in ihren Bewegungen waren, und denen man Haltbarkei
und geringe Unterhaltungskosten nachsagen konnte. Ihr Wirkungsgrad im Ver=
haltnis zum Brennstoffaufwand war gut. Ob die elektrische Kraftiibertragung
giinstiger sein wiirde, war fiir Bredt anfangs der 9Qer Jahre noch eine Frage, die
erst die Zukunf beantworten konnte, Als Hauptnachteil der Wasserdrudikrane
galt besonders in unserem Klima die Frostgefahr. Immerhin glaubte Bredt, auch
wenn er die Vorteile des elektrischen Antriebes im Gegensatz zu den Vertretern der
elektrischen Firmen etwas skeptischer ansah, doch an die Mglichkeit, dal} der elek=
trische Antrieb, der bei den Werkstittenkranen sich schnell eingefiihrt hatte, auch
in Hafen bald in ausgedehntem MaBe Verwendung finden wiirde. Die bis dahin
ausgefiihrten elektrischen Krane fiir Hafen waren vorzugsweise mit zwei umsteuer=
baren Motoren gebaut.

Was die Krane fiir gréBere Lasten anbelangt, so spielte hier lange Zeit die aus~
schlaggebende Rolle der Drehkran mit Wippausleger, der sogen. Derrick=Kran,
der noch in den 90er Jahren in England und Amerika fast ausschlieBlich Verwen=
dung fand. Die Konstruktion war einfach, man konnte, da die Ausladung des
Kranes veranderlich war, eine ziemlich groBe Flache bestreichen, die Hauptglieder
waren nur auf Zug oder Drudk, nur durch Eigengewicht auf Biegung beansprudht.
Nadteilig war die groBe Raumbeanspruchung. Neben diesen altesten Kranen
wurde noch vielfach der sogen. Fairbaim=Kran gebaut, dessen ruhige und ele=
gante Form Bredt hervorhob. Den Ausleger bildete hier ein einziger gekriimmter
Tréger mit kastenférmigem Querschnitt. Bredt hat fiir die Werften in Wilhelmshaven

und Kiel derartige Krane fiir Lasten bis zu 30000 kg und 13,5 m Ausladung zur
£ Ausriistung der Schiffe ausgefiihrt. Diese Krane wurden noch von Hand betrieben.
= AndenKurbeln arbeiteten zum Heben in kurzen Pausen mit Abldsung acht Arbeiter.

Besonderes Aufsechen machten damals Hebezeuge fiir sehr grofe Lasten,
Schwerlastkrane, mit denen man schwere Geschiitze und ganze Kessel in die
Schiffe einsetzen konnte. Frither wurden nur selten derartige grofe Hebezeuge, die
Mastenkrane, gebraudht, bei denen die Vordermasten méglichst nahe an die Wasser=
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ummn Abb. 77, Schwerlastkran von 150 t in Hamburg auf dem Grasbrok. Erbaut im Jahre 1887. i

kante gertickt wurden, das Ende des Hintergeriistes wurde durch eine lange Schraube
wagerecht hin= und herbewegt. Der Kopf des Kranes mit der Last konnte somit
in gleicher Weise senkrecht zur Hafenmauer bewegt werden. Auch diese Bauart
ist in England entstanden. Man baute die Krane, um Masten in die Sdhiffe ein-
setzen zu kdnnen, gern hodh, meist 30 bis 35 m. Bredt hat u. a. einen solchen
80t Kran fir die Stadt Amsterdam ausgefiihrt und zuweilen an Stelle der
Schraubenspindeln Kettenziige mit Schneckenradantrieb benutzt,

Je mehr der Verkehr in den Héfen und Werften stieg, um so mehr machte
sich die geringe Ausnutzungsmdglichkeit dieser Mastenkrane bemerkbar. Sie
konnten nur eine einzige Stelle am Ufer tiber dem Schienengleis bedienen. Es
muBten deshalb die schweren Stiicdke den Kranen unmittelbar vorgelegt werden,
erst dann konnten sie die Lasten aufnchmen. Bredt ersetzte 1882 zuerst die
Mastenkrane durch Drehscheibenkrane. Hier konnten die schweren Stiidke in der
Nahe des Krans angefahren werden; sobald das Sdhiff an Ort und Stelle war,
konnte man nunmehr ohne jeden Zeitverlust hintereinander die Lasten verladen.
Diese Drehscheibenkrane, die vor Bredt bereits Armstrong einmal gebaut
hatte, ohne daB sie Beachtung fanden, wurden jetzt schnell allgemein eingefiihrt.
Einen Riesenkran, damals der groBte Kran der Welt, hat Bredt 1887 fiir den
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Hamburger Hafen geliefert, die Abb, 77 zeigt die Ausfihrung. Der Kran, durch =
einen kraftigen Mittelzapfen gehalten, ruht auf 32 Laufrollen. Man konnte 150 t
mit einer Geschwindigkeit von 0,25 m/min., Lasten bis 18 t mit 2 m/min. Ge=
schwindigkeit heben. Die groBte Ausladung betrug 19,3 m, die Hohe 31 m. Der
Kran wog ohne Ballast 245 t, mit Ballast (Sand) 495 t. Die bewegende Kraft
gab eine Zwillingsdampfmaschine, die mit 80 Umdrehungen lief. Diese Dreh=
scheibenkrane wurden auch von der Ausstellungsleitung in Chicago 1893 au
Grund der ausgesteliten Photographien als eine besonders hohe Stufe der Inge=
nieurkunst rithmend hervorgehoben. AuBer diesem Kran hat Bredt damals
groBe Schwimmkrane gebaut, die besonders in Kriegshafen gern benutzt wurden
weil es mit ihnen mdglich war, schwere Stiicke schnell nach dem Schiff zu trans=
portieren. leichzeitig leisteten sie bei der Montage gute Dienste. Auch diese
Krane wurden damals meist als Mastenkrane ausgefihrt.

Bemerkenswert sind einige Bauarten fir Kohlenverfadung, die Bredt fiir di
holl&ndische Staatsbahn ausgefiihrt hat. Mit der Anlage sollten die Kohlen unte
groBter Schonung verladen und zugleich die Schiffe mit Ballast versehen werden
Die Kohlenwagen wurden durch eine hydraufische Winde auf eine Plattform ge-
schoben, die man durch einen unter Flur befindlichen hydraulischen Zylinder um
45° neigen konnte. Hierbei entleerte sich der Wagen in ein grobes zylindrisches
FordergefaB, das im Mastenkran hing. Das Gefdf wurde in die Schiffsluke
gesenkt und durch hydraulische Zylinder der Boden des Bordergefiles gehoben,
so daB die Kohlen sanft in den Schiffsraum gleiten konnten. Beim Verladen des
Ballastes schwenkte man den Wagen durch den Kran unmittelbar iiber das Schiff
und stellte ihn hier schrig, so daB der Inhalt sich unmittelbar in den Schiffsraum
entleeren konnte. Die ganze Anlage war mit hydraulischem Antrieb durchgefiihrt.

So konnte Bredt, gestiitzt auf die grobziigige Durchgestaltung eines von ihm
in Deutschland eingefiihrten groBen Arbeitsgebietes, Mitte der 90er Jahre in den
Abschnitt der beispiellos raschen Entwidklung unseres Wirtschaftslebens ein~
treten, Es war ihm hiermit zugleich vergonnt, die seine Erwartungen weit iiber=
steigende wirtschaftliche Entwidklung der aus einer bescheidenen kleinen Ma=
schinenfabrik von ihm gleichsam neugeschaffenen Firma, die sich jetzt eines Welt=
rufes erfreute, zu erleben. Die Verwirklichung seiner Sehnsudht, sich vom Ge=
schafisleben, das er sehr wenig geschétzt hatte, zuriidkziehen und seinen wissen=
schafilichen und kiinstlerischen Neigungen leben zu kénnen, schien nahe zu sein.
Da traf ihn ein schweres Leiden. Den sicheren Tod in kurzer Zeit vor Augen,
muBte er die letzten Monate seines Daseins erleben. Seine tief religiése Lebens=
auffassung, die er vom Elternhaus mitgebracht und sich erhalten hatte, gab ihm in
dieser schwersten Leidenszeit einen solchen inneren Frieden, dab er, wie alle, die
ihm am nadisten standen, noch heute ergriffen zu berichten wissen, fast heiter,
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ohne seine Lebensgewohnheiten irgendwie zu Z4ndern, dem Ende entgegenging. =
Bredt ist am 18. Mai 1900 in Wetter gestorben. Mit ihm ist nicht nur einer der
ersten deutschen Ingenieure von uns gegangen, sondern auch eine nach jeder Rich=
tung hin ausgezeichnete, harmonisch durchgebildete Persénlichkeit, die im Andenken
aller derer, die den Vorzug hatten, ihm néher zu stehen, dauernd in ehrenvollem
Andenken fortleben wird.

Wenn wir versuchen, Bredts Charakter kurz zu kennzeichnen, so fallt einem die
Abhnlichkeit mit einem anderen groBen Ingenieur, James Watt, dem Erfinder der
Dampfmaschine, in die Augen, mit dem er jedenfalls die Vorliebe fiir vertieftes
wissensdhaftliches Durchdenken von Problemen und die groBe scharf ausgesprochene
Abneigung gegen alle geschaftliche Tagigheit teilte. Der Ausspruch von James
Watt, daB er sich viel lieber vor die Miindung einer geladenen Kanone stellen
wolle, als mit anderen Menschen geschaftlich zu verhandeln, kénnte aud von
Bredt herrithren. Der Alltag mit seinen geschéftlichen Sorgen, das Hervorkehren
eigener Leistungen, die Notwendigkeit, auch mit Menschen zu verkehren, die einem
personlich alles andere als sympathisch sind — alles dieses, das mit dem geschaft=
lichen Leben unzertrennlich verbunden ist, war Bredt zuwider. Er war der stille,
einsame, feine, in sich gekehrte Denker, der instinktiv bestrebt war, sich dem Lérm
und Gerédusdh des Alltags fern zu halten. DaB er mit dieser seelischen Disposition
zum Fabrikunternehmer oft recht schlecht palte, hat er selbst am meisten emp=
funden. Manchmal kam ihm wohl der Gedanke, dal er als Forscher und Gelehrter
an einer Technischen Hochschule eher am Platze gewesen wiére, aber treu und ge=
wissenhaft hat er an der Stelle ausgehalten, an die ihn das Schicksal gestellt hatte.
DaB er auch hier das Beste auf technischem Gebiet geleistet hat, haben wir bereits
berichten kénnen. Jeder Ehrgeiz, reich zu werden, eine groBe Fabrik zu errichten,
lag ihm vollstandig fern. Alle die zahlreichen Konstruktionen, die aus der Firma
wahrend seiner Schaffenszeit hervorgegangen sind, rithrten von ihm her, aber sie
trugen nach auBen hin den Namen Studkenholz. Ein Mitarbeiter des ,Engineering”,
der in Wetter selbst sich das Material zu einer Verdffentlichung verschafft hatte,
mag dies besonders stark empfunden haben, denn in seinem gréferen Bericht fiigte
er am Schluf ausdriicklich hinzu, dab alle diese groBartigen Schépfungen nicht von
Herrn Studkenholz, sondern von Herrn Bredt herrtihrten. Audh in Deutschland
wurde Bredt persénlich vielfach als Herr Stuckenholz angeredet und audh dies lief
er sich ruhig gefallen. Keinerlei Ehrgeiz verband er mit seinem Namen.

Seinen wissenschaftlichen Neigungen blieb die Zeit sciner recht karg bemessenen
MuBestunden. Mit besonderer Vorliebe betrieb er mathematische Studien. Dieses
Ristzeug beherrschte er in einem MaB, das weit tiber das hinausging, was hodi=
schulgebildete Ingenieure in der Praxis gewohnlich zur Verfiigung hatten. Ein Hol=
steiner, Heinrici, der als Professor der Mathematik in London wirkte, war sein = _

= |
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mathematischer Freund, mit dem er viele Jahre hindurdh seinen Urlaub gewohnlich
n der Schweiz verlebte und mit dem er miindlich und schrifilich mathematische
robleme mit groBer Vorliebe behandelte. Zuweilen hat Bredt auch die Ergebnisse
ciner wissenschaftlichen Forschung durch Verdffentlichung seinen Hachgenossen
ugéinglich gemacht, ohne mit dieser Arbeit merkwiirdigerweise auch nur entfernt
die Beachtung zu finden, die ihrem wissenschaftlichen Wert entsprochen hétte. In
der Zeitsdhrift des Vereines deutscher Ingenieure hat er in den 80er Jahren {iber Zer=
knickungsfestigkeit und exzentrischen Drudk, dann in den 90er Jahren tiber Biegungs=
estigkeit, iiber Festigheit von Rohren= und Kugelschalen mit innerem und duberem
Drudk, iiber die Elastizitat und Festigkeit krummer Stébe, tiber-das Elastizitéts~
gesetz und seine Anwendung fiir praktische Rechnung, tiber die Festigkeit der
Schwungrader und Studien iiber die Zerknickungsfestigkeit verdffentlicht. Auf eine
seiner 1896 in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure verdffentlichten
wissenschafilichen Arbeiten ,Kritische Bemerkung zur Drehungselastizitét” hat
Professor Fiéppl in Miinchen als besonders berufener Beurteiler noch im vorigen
Jahre in , Stahl und Eisen” hingewiesen. Foppl nennt diese Arbeit die bedeutendste
der Bredtschen theoretischen Arbeiten und schétzte ihn gerade auf Grund dieser
Ausfihrungen als selbstéindigen Denker hoch ein. Andererseits macht er aller=
dings darauf aufmerksam, daB es Bredt schwer wurde, seine Arbeiten so auszu=
gestalten, daB es andern leicht mglich gewesen wire, diesen Gedankengéngen zu
folgen. Darauf mag es wohl mit zuriidkzufithren sein, dab diese wertvollen Arbeiten
fange Zeit unbeachtet geblieben sind. Die besprochene Arbeit bezeichnet Fépp
als ein ,gewib sehr seltenes Beispiel dafiir, wie ein scharfsinniger Geist trotz ge=
ringer theoretischer Schulung ohne jede eingehendere Kenntnis der wichtigsten vor=
ausgehenden Arbeiten auf einem immerhin nicht ganz cinfachen Gebiete die Wahrhei
cinfach erschaut, und zwar iiber die Grenzen hinaus, bis zu denen andere vor ihm
schon gekommen waren, ohne dab er davon wubte.” Es handelte sich hierbei um
cine Berechnung des elastischen Verdrehungswinkels eines Stabes. Praktisch hatt
diese Frage besondere Bedeutung bei den Walzeisen, bei den groBen Tragkon=
struktionen und auch bei dem Bau von Krangeriisten. Hieran hat Bredt wohl in
erster Linie gedacht und sich deshalb im Zusammenhang mit seinen wissensdhaftlichen
Untersuchungen vorzugsweise mit =T régern beschaftigt. ,, Was er iber diese sagt”
schreibt Foppl, ,ist wohl bis heute noch nicht iibertroffen worden. Besonders sein
Bemerkungen iiber die Stelle, an der die gréBte Beanspruchung auftritt, bei denen e
sich gegen eine herrschende irrtiimliche Ansicht wendet, sind vollkommen zutreffend
und beweisen, wie tief er die ganze Frage durchdadht und erfaBt hat. Hierbei muB
man bemerken, daB vor 20 Jahren die neueren Walzverfahren noch nicht bekann
waren, die inzwischen zu diinnwandigen, an den Flanschen breiter ausladenden un
weniger abgeschrégten Querschnittprofilen gefithrt haben. Sonst wiirde Bredt =
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wohl damals schon fiir diese Profile zu ungefahr denselben Schliissen gelangt sein,
ie ich jetzt selbst gezogen habe: die Grundlagen dazu liefert seine Arbeit wenigstens
hne weiteres, also ohne daff man eine der anderen vorher besprochenen Vorarbeiten
aneben auch zu Rate ziehen miifite.”

An der letzten wissenschaftlichen Arbeit iiber Elastizitat hat Bredt nodh wenige
tunden vor seinem Ende gearbeitet. Es ist bisher noch nicht gelungen, einen Be=~
rbeiter zu finden, der sie der Offentlichkeit (ibergeben kdnnte. Das Manuskript hat
Frau Bredt der Technischen Hochschule in Karlsruhe vermacht.

Neben dieser wissenschaftlichen Tétigkeit bot ihm die Liebe zur Kunst Ablenkung
om Alltag und geistige Erholung. Bredt, der von Jugend an einen ausgesprochenen
inn fiir zeichnerische Darstellung hatte, entwidkelte diese Fahigkeit weiter, ohne
uch hierin irgendeinen Ehrgeiz nach aufen zu bekunden. Von seinen Wanderungen,
ie ihn, einen begeisterten Freund des Hodhgebirges, meist nach der Schweiz fithrten,
rachte er Skizzen nach Hause, die er dann in Wetter als Grundlage fiir seine
Aquarelle und Olbilder benutzte, sich und den Seinen zur Freude. So vereinigten
ich in Bredt die religiésen Empfindungen mit kiinstlerischem Schénheitsgefithl und
iefgehenden wissenschaftlichen INeigungen zu einer nach innen und auflen in sich
armonisch abgerundeten groBen Personlichkeit. Seine hervorragenden Leistungen
uf technischem Gebiete rechtfertigen nicht minder wie seine wissenschaftlichen
Forschungsarbeiten, daB sein Andenken in der Geschichte der Technik erhalten bleibt.

Bredt hat seine Schépfung in madhtigem Aufblithen verlassen miissen. Sein
Nadhfolger wurde Wolfgang Reuter, der am 6. Juni 1888 als junger 22 jahriger
= Ingenieur aus Finnland nach Wetter verschlagen wurde. Reuter wurde am 24. Juni
866 in Helsingfors geboren. Sein Vater, der aus Schleswig stammte, war 1862
ereits nach Helsingfors gekommen, hatte dort das Polytechnikum mit begriindet
nd sich als Stadtbaumeister auf verschiedenen Gebieten betétigt. Reuter erhielt
ine gute technische Ausbildung auf dem Polytechnikum seiner Geburtsstadt, di
wesentlich durch seinen Vater beeinfluBt und vervollstéandigt wurde, Auf der Schul
n schwedischer Sprache erzogen, sollte er seine Kenntnisse im Deutschen durch
inen Besuch Deutschlands festigen und hier, wenn mdglich, sich eine dauernde
Lebensstellung zu schaffen suchen. Durch Empfehlung eines Onkels, der in Iser=
ohn als Leiter der Kunstgewerbeschule tétig war, wurde der jungé Reuter an Bred
empfohlen und so kam er 1888 nach dem damals noch recht stillen, einsam gelegenen
£ Wetter. Als seinen Kollegen fand er dort Kauermann, der dann von Stuckenhol
£ zuBedhem € Keetman ging, und der spéter jahrelang in enger Arbeitsgemeinscha
mit Reuter arbeiten sollte. Reuter kam bei Bredt in eine ausgezeidnete Schule
Dab die Fabrik noch nicht groB war, sich also leicht nach jeder Richtung hin i
echnischer, betrieblicher und kaufmannischer Richtung tibersehen lieB, war fiir di
Ausbildungszeit ein groBer Vorteil, denn Reuter lernte auf diese Weise die gesamt
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Rudolf Bredt, geb 17.1V.1842, gest. 18. V 1900. Wolfgang Reuter, geb. 24. V1. 1866.
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Tatigkeit, die der Leiter einer groBen Maschinenfabrik verantwortungsvoll aus=
zuiiben hat, hier in kleinem Umfange kennen. Auch die persénliche Einwirkun,
Bredts auf einen jungen, aufnahmefshigen Ingenieur war groB und nachhaltig.
Die stille, bescheidene GréBe des Mannes unterstrich die hervorragende technische
Leistung. Reuter lernte hier technische Einzelarbeit schéitzen und hoch bewerten.
Hier erwarb er sich auch die Grundlage zu seiner spéteren konstruktiven Betétigung
auf dem Sondergebiet des Kranbaues fir Hittenwesen.

it Reuter begann bei Stuckenholz eine neue Zeit. Allesin dem jungen, ge=
sunden, arbeitsfrohen Nordlander dréngte nach vorwidrts, In vieler Be=
ziehung ergénzteer seinen ihm mit jedem Jahr mehr zum Freunde gewor=
denenLehrer. Reuter hatte Lust am geschéftlichen Kampf. Sein Taten=
drang freute sich an dem erzielten Exfolg. Der Wunsch, grober zu werden, war unzer=
trennlich mit seiner Personlicikeit verbunden. Manchmal mag esihm schwer geworden
sein, seine Ungeduld zu meistern, wenn er sah, wie geradezu unbeholfen Bredt in ge=
schéifilichen Dingen oft sein konnte, wie wenig ihm daran lag, seine Fabrik zu erweitern,
neuzeitige Betriebsverfahren einzufiibren und was sonst noch dazu gehdrte, um die
Friichte seiner groben technischen Leistungen zu ernten. 1896 nahm Bredt Reuter
als Teilhaber in die Firma auf und bald reifte, durch das schwere Leiden Bredts be=
schleunigt, auch der EntschluBinihm, seinem jungen Teilhaber sein ganzes Lebenswerk
zuibertragen. So wurde Reuter, der sich auch in Wetter durch die Verheiratung mit
Martha Blank, einer Urenkelin von Heinrich Kamp, dem Begriinder der Mecha=
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= nischen Werkstitte, ein eigenes Heim begriindet hatte, 1899 alleiniger Inhaber der
Firma Ludwig Stuckenholz. Wie es ihm dann gelungen ist, von hier ausgehend,
schrittweise zu immer groBeren Organisationen innerhalb des Maschinenbaus vor=
wiirts zu gehen, wird an anderer Stelle noch kurz zu schildern sein.

Als Inhaber der Firma Studkenholz hat Reuter in klarer Erkenntnis, daB die Ent=
widklung von Sonderkonstruktionen fiir Hiittenwerkanlagen noch nicht entfernt ab=
geschlossen war durch das, was Bredt schaffen konnte, sich entschlossen, in erster Linie
den Bediirfnissen praktischer Eisenhiittenméanner entsprechende Bauarten zu schaffen.

Im Anfang des Jahrhunderts versucite man besonders praktisch brauchbare
Lésungen fiir das Fassen der GuBform mit dem Blodk, Abstreifen der GuBiform
und das Einsetzen des Blocks in den Tiefofen und den jweiteren Transport des
Blodkes bis zum Walzwerk zu finden. Reuter war tiberzeugt, daB letzten Endes
auch bei diesen Sonderkonstruktionen der elektrische Antrieb sich durchsetzen wiirde,
obwohl damals viele Fachménner den elektrischen Antrieb hierfiir noch nicht als
gentigend betriebsicher ansahen. In jahrelanger mithsamer Konstruktionsarbeit und
unter Anwendung erheblicher Geldmittel entstanden in Wetter die Bauarten, die sich
seitdem Bahn gebrochen haben, und die auch spéter von der Deutschen Maschinen=
fabrik in grofem Umfang fiir die Hiittenwerke geliefert werden konnten. Ein Bild
der ersten elektrischen Abstreifkrane gibt uns der Holzschnitt Abb. 78.

Besondere Schwierigkeiten bot die Steuerung der verwickelten Bewegung, die
die Zangenschenkel ausfithren muliten. Zunédhst mubte die Gubform gehalten und
der Blodk durdh den nach abwrts gehenden Ausdriidkstempel herausgedriickt werden.
Dabei entstehen Drudkkréfte, die teilweise fiber 100t steigen, so daB ein Festhalten
der Kokille durch Kérnerspitzen nicht méglich ist; man muf die Kokillen mit ihren
angegossenen Nasen vielmehr in entsprechende Osen der Zangenschenkel einhadngen.
Die Zange mul aber auch geeignet sein, spdter den ausgestofenen Blods durch
Anpressen zweier Kdrnerspitzen zu erfassen, um den Blodk in den Tiefofen ein=
setzen zu kdnnen. Diese Bedingung erfordert auferdem eine médglichst schlanke
Zangenform, um die Tiefofengruben klein halten zu kénnen, denn nur dann, wenn
das Futter der Tiefofengrube den Block unmittelbar umgibt, ist ein gutes Durch=
weichen des Blodkes mdglich. Die Zange ist durch einen starren, um seine senkrechte
Adhse drehbaren Stiel <nicht durch Ketten) mit der Laufkatze des Kranes verbun=
den, um trotz grofter Arbeitsgeschwindigkeiten ein sicheres, genaues Arbeiten zu
erreichen. Ein derartiger neuzeitiger Abstreifkran, bei dem, wie schon bei den ersten
Bauarten, die Zange nur durch die Bewegung des Ausdriickstempels gesteuert wird,
kann in der 10 stiindigen Schicht bis zu 200 Blédke abstreifen und in den Tiefofen
einsetzen.

Sehr bemerkenswert ist, daB die immer hoher werdenden Anforderungen an
= die Leistungsfahigkeit der Stahlwerke noch zu einer weitergehenden Arbeits=
000
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teilung fihrten, Zu dem normalen Abstreifkran baute man besondere Krane, die
nur das Einsetzen der abgestreifien Blodke in die Tieféfen zu besorgen hatten.
Reuter kniipfie dann auch weiter an die unter seiner Mitwirkung bereits zustande
gekommenen, von Bredt herrithrenden Blodstransportwagen an und bildete, von
dem Bestreben ausgehend, den Hiittenflur frei zu bekommen, laufkranartige Bau=
arten durdy, mit denen er die Blddke je nach der gestellten Aufgabe, entweder vom
Lager in den Ofen oder aus dem Ofen auf den Rollgang transportieren konnte.
Abb. 79 zeigt eine dieser Bauarten aus dem Anfang des Jahrhunderts. Die Abb.80
zeigt die weitere Entwicklung bis zur neuesten Zeit. Man ist hier von dem Be=
streben ausgegangen, die tiefliegenden Massen soweit als méglich zu vermin=
dern, um hierdurch gréBere Arbeitsgeschwindigkeiten, geringere Beanspruchungen
des Triebwerks und der Tragkonstruktion zu erzielen. Unten in der Néhe des
Blodes ¢am Steuerstand) sitzt nur noch das ZangenschlieBwerk. Alle anderen
Medhanismen sind oben auf die Laufkatze verlegt. Die Zangenform ist der jeweils
vorhandenen Lagerform im Ofen anzupassen. ‘
! Ahnlich im Aufbau sind auch die Muldenbeschickkrane, die von der Firma
Stuckenholz gebaut wurden, nachdem sie die Lizenz von Lauchhammer fiir diese
= Maschinen erworben hatte. Gerade diese Konstruktionen sind dann spéter auch
e
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werke geliefert worden.
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Neuzeitiger Blodk=
ofenkran.
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Abb. 79, Elekrischer Blodkofenkran.
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in sehr zahlreichen Ausfithrungen fiir Hiitten=

Eine andere wichtige Aufgabe, dic man damals in Wetter in Angriff nahm, war
die Umwandlung des alten dampfhydraulischen GieBwagens in einen rein elek=
trisch betriebenen Wagen., Die erste Form zeigt Abb. 81. Die Ansicht dieser
Konstruktion ist auch aus dem Holzschnitt 78 zu entnehmen.

Bei den ersten Konstruktionen behielt man
durchaus die allgemeine von Trappen ge=
schaffene Anordnung, bei der die Giefi=
pfannen mit ihrer Tragkonstruktion senkrecht
gehoben wurden, bei. Ein Elekromotor hob
und senkte (iber eine stehende Saule mit Hilfe
zweier Gallschen Ketten die bewegliche Trag=
bithne. In neuester Zeit hat man auch diese
Konstruktion in noch viel hdherem Mabe dem
elektrischen Antrieb angepalt und ist zu einer
[angarmigen Hebelanordnung mit festem
Drehpunkt gekommen. Der Holzschnitt 83
zeigt eine solche Ldsung.

Die Anforderungen an die Leistungsfahig=
keit der neuzeitigen Hebezeuge stiegen um so
mehr, je groBer die Portsdhritte wurden. Man
begann einzelne Arbeitsperioden zeitlich genau
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fir viele Arbeitsvorrich=
ungen die Tatsace deut=
ich in Erscheinung, dab
sehr lange Zeiten noch not=
wendig waren, um das zu
transportierende  Material
mit dem Hebezeug in Ver=
bindung zu bringen. Das
Auf= und Abladen spielte
zeitlich eine oft viel gréfere
Rolle, als der Transport
selbst. Hier lag es nahe,
nach Hilfsmitteln zu suchen Abb, 81, Der erste vollstindig elektrisch betriebene Giefwagen.
um diesc Zeit ZUu vcrkﬁrzen, ﬁlﬂlilll“lwlll'llll”lil\H.l]llHH|i|l|]\llll"lllllll[l]"lll’ﬂUllll\\||[|]\Ellllﬂtl"mm]lllllilm"l“l\UHHNH'“ll"lll”H“IN!""”H“I_?
Bei Massengiitern hatte man deshalb bald begonnen, nach amerikanischen Vorbildern
Greiferkonstruktionen einzufithren. Im Hiittenbetrieb war das Auf= und Abladen
vonSdhrott besonders zeitraubend und mithsam, fiir die Arbeiter auch sehr gefahrlich.
Der immer mehr in Aufnahme kommende Martinofen vergréBerte aber auch wieder
die Anzahl dieser einzelnen Titigkeiten. Hier konnte der elektrische Strom im Elek~
tromagneten Abhilfe schaffen. In A merika hatte man deshalb frithzeitig versucht, den
Elektromagnet als Hebemagnet auszunutzen. In Deutschland war man anfangs
geneigt, hierin eine der damals zuweilen (iblichen Ubertreibungen in der Anwen=
dung des elektrischen Stromes zu sehen; man konnte sich schwer vorstellen, daB
unter den schwierigen Verhaltnissen im praktischen Betrieb solche empfindliche
'f Konstruktionen dauernd Verwendung finden sollten. Reuter war iiberzeugt, dab
: hier der elektrische Strom ein sehr wertvolles Hilfsmittel abgeben konnte und er
hat sich mit besonderer Tatkraft der Entwicklung des Lasthebemagneten zuge~ ,
wendet. Um schnell voran zu kommen und die praktischen Erfahrungen des :
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i Abb. 82, Stabeisenverladebriidien der Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Brockhausen. nnmnuiminiii
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sy Abb. 83, Neuzeitiger rein elektrischer Stahl=Giefiwagen. miimmmmmuiummimiiminiii

Kranbauers und Hiittenmannes sofort zu verwenden, ging er dazu tiber, auch den .
elektrischen Teil der Lastmagnete in Wetter selbst herzustellen. So entstanden
nacheinander eine Anzahl bemerkenswerter Hebemagnete, und die Firma begann,
sie audh fiir die verschiedensten Zwedke zu benutzen.

Zuerst baute man Magnete fiir das Auf= und Abladen von Schrott, Bald
ging man auch dazu tiber, das Fallwerk durch Hebemagnete zu bedienen. Der
Holzschnitt 84 zeigt dieses Anwendungsgebiet. Die sehr giinstigen Erfahrungen
mit diesen Hebemagneten fiihrten bald zu weiterer Verwendung. Man lernte
es, die groBen Blechplatten mit seiner Hilfe schnell zu regieren, ebenso Trager,
Schienen und dergl. Bemerkenswert ist, daB sich der Hebemagnet sogar fiir warme
Blodke bis zu etwa 400° verwenden [aBt. Hebemagnete sind in neuester Zeit bis
zu 40 t Tragkraft durchgefiihrt worden.

Audh der Lagerplatz der Eisenhiittenwerke verlangte, wenn die Arbeiten hier
gleichen Schritt halten wollten, nach leistungsfahigen Verladeanlagen. Die Abbil-
dung 82 zeigt zwei derartige Verladebriicken fiir die Gewerkschaft Deutscher Kaiser,

Reuter und seinen Mitarbeitern Robert Weittenhiller, Dietrich Béllert und Richard
Schmid ist es durch eifriges Studium der hiittentechnischen Forderungen nach miihe=
vollen Versuchen gelungen, Konstruktionen zu schaffen, die in erheblichem Male
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s Abb. 84. Magnetkrananlage auf einem Schrottplatz. Um0

T

zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der deutschen Eisenindustrie und damit zu
. derenbeispielloserEntwidslung wahrend derletzten zweiJahrzehnte beigetragenhaben.
Wenn auch das Bestreben jeder der drei Einzelgesellschaften, bei dieser Entwidklung
die erste zu sein, ohne Zweifel die technische Entwidklung beschleunigt hat, so trug
i doch nach der Fusion die planmabige Benutzung aller Erfahrungen wesentlich dazu
-* bei, das deutsche Hiittenwerk maschinell immer vollkommener auszugestalten. In-
folge der grundlegendén Konstruktionen und der zahlreichen Lieferungen der drei
Birmen wurde die Deutsche Maschinenfabrik bald auch fiir das Ausland in weitem
MaBe zur Mitarbeit herangezogen. Die Drucksdhriften der Firma zeigen, in welchem
Umfange sie sich diese vielseitigen Erfahrungen mit Erfolg zu Nutze gemadht hat.
Der nach dem Krieg noch schéirfer werdende Wettbewerb wird auch weiterhin die
Hiittenwerke in der ganzen Welt veranlassen, sich das technisch Vollendetste zu
verschaffen. Deutsche Ingenieurleistung wird deshalb ihren Wert behalten und die
Tatsache, daB vor wenigen Monaten der Deutschen Maschinenfabrik aus dem
Auslande ein grobes Bisen~ und Stahlwerk zu giinstigen Bedingungen bestellt
. wurde, mag als gutes Vorzeichen hierfiir angesehen werden,
' Auch die schon von Bredt angekniipften engen Beziehungen zum Schiffbau suchte
die Pirma Studkenholz unter Reuters Fithrung planmébig zu erweitern, Von den
0000000
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Abb, 85,
Elektrisch angetriebener
Hellingturmdrehkran,
: 5] —
£ Ereetd
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Anlagen, die vor der Vereinigung zur Deutschen Maschinenfabrik in Wetter ent=
standen sind, seien nur die Drehlaufkatzen fir die Hellinge der Germania=Werft
in Kiel erwahnt. Auch elektrisch angetriebene Hellingkrane sind damals in den
ersten Jahren dieses Jahrhunderts in Wetter entstanden. Die Abb. 85 zeigt
eine dieser Konstruktionen fiir den Bremer Vulkan.
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DIE DUISBURGER MASCHINENBAU-AKTIEN-=
GESELLSCHAFT vorm. BECHEM‘©KEETMAN

Bechem @ Keetman, / Hauptarbeitsgebiete, / Geschififiche Ergebnisse,

LTS

echem ‘@ Keetman hatten, wie wir bereits gesehen haben, eine auf wohl=

organisierte Werkstattsarbeit sich griindende Massenfabrikation in
Leben gerufen. Die kleine Fabrik, der sie ihren Namen gegeben hatten
stellte in erster Linie Flaschenziige, Winden, dann Ketten, Zahnrade
und anderes her. Threm technischen und kaufméannischen Kénnen gelang es bereit:
in den 60er Jahren, die Firma zufriedenstellend zu entwickeln. Damit war di
Grundlage geschaffen, auf der man nunmehr, als das Wirtschaftsleben mit dem
Sieg tiber Frankreich emporstrebte, weiterbauen konnte. Die Firma Bechem €
Keetman verstand es, die gebotene Gelegenheit, schnell voranzukommen, zu be=
nutzen. Der Umsatz der Firma verdoppelte sich im Jahre 1871/72 gegentibe
dem vorhergehenden Jahr, Ende 1872 waren etwa 200 Arbeiter beschaftigt. Di
Firma mag damals, was die Arbeiterzah! anbelangt, nicht viel hinter der Mar
kischen Masdhinenbauanstalt in Wetter zuriickgestanden haben. Die Entwidklun
drangte in erster Linie dazu, die GieBerei auszubauen und zu vergréBern. Um aber
nicht die eigene Firma hiermit zu stark zu belasten, entschlof man sich zunéchst,
far die Massenfabrikation von BisenguBwaren eine besondere Gesellschaft zu
griinden, Die Firma zeichnete als Langhans, Bechem @ Cie. Als persénlich
haftende Gesellschafter traten ein: der Fabrikant August Langhans und der
Bruder von Bechem, Gustav Bechem. Nur ein Jahr bestand die Firma, dann
wurde sie aufgeldst und die Firma Bechem @ Keetman tibernahm das gesamte
Vermégen.

Was nun das geschaftliche Ergebnis der Arbeit beider Begriinder anbelangt, so
haben wir genauere Zahlen aus den ersten Jahren, aus denen am 1. Juli 1869 sich
der Gesamtgewinn der ersten 6Y: Geschafisjahre mit rund 60000 Talern er=
mitteln [4Bt.

Leider machte sich bereits in diesen gliicklichen Jahren des Emporkommens bei
August Bechem eine Krankheit immer mehr bemerkbar, die er sich beim Aus=
baggern des Dollart in seiner Tétigkeit bei der Isselburger Hiitte zugezogen hatte.
Gelenkrheumatismus mit hinzutretender Lungenentziindung hinderten ihn an der
vollen Ausniitzung seiner wertvollen Arbeitskraft. Die Krankheit wurde schlimmer
und so muBte er sich entschlieBen, Ende der 60er Jahre im Stiden, in Algier,
Heilung zu suchen. Die Besserung, die eintrat, war nur voriibergehend. Als er £
1870 nach Deutschland zuriickkam, gewann er Gewibheit, daB sein Lungenleiden
und damit sein Ableben nicht mehr aufzuhalten war. Nur mit Unterbrechungen
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konnte er sich der Arbeit in der Fabrik widmen. 1873 verschlimmerte sich die
Krankheit so, daB er jede Tatigkeit aufgeben mubte; wenige Wochen nach seinem
Ausscheiden setzte der Tod seinem Schaffen fiir immer ein Ende.

Die Krankheit August Bechems auf der einen Seite, auf der anderen Seite das
unaufhaltsame Vorwirtsdringen, das nach dem Kriege 1870/71 alle Erwerbs=
schichten Deutschlands wie ein Fieber ergriff, lieBen Theodor Keetman iiberlegen,
ob nicht eine Anderung des gesamten Aufbaues der Firma jetzt durchgefiihrt
werden miiBte. Wer stillsteht, geht zuriick. Es gab nur eine Wahl zwischen dem
Riickgang oder dem weiteren Ausbau den tatsachlich vorliegenden wirtschaftlichen
Verhéltnissen entsprechend. Fiir den Ausbau waren erhebliche Geldmittel not=
wendig, Es wire leicht gewesen,von denBanken Geld zu erhalten, aber Keetman hat
citlebens den groBten Wert darauf gelegt, von den Banken unabhéngig zu bleiben.
Er glaubte, aus seinem Bekanntenkreis gentigend Geld erhalten zu kénnen, wenn
er jedem Geldgeber Gewinnbeteiligung in Aussicht stellen konnte. Die einfachste
Form hierfiir war die Aktiengesellschaft und so entschloB man sich am 14. November
1872, die offene Handelsgesellschaft in eine Aktiengesellschaft mit dem Namen
,Duisburger Maschinenbau=Aktien=Gesellschaft vormals Bechem € Keetman”
mzuwandeln, 350000 Taler Aktienkapital hatte man schnell zusammenbekommen.
Unter den Zeichnern finden wir auBer Theodor Keetman und August Bechem den
Vater Wilhelm Keetman und seinen Vetter August Keetman, den Schwager Hiils
und einen Verwandten, v. Frowein in Elberfeld. Von Bechems Seite waren unter
den Aktionéren ein Bruder Gustav, Schwester Auguste, Vetter Hermann und Karl
nd Onkel Robert Bechem. Dazu kamen eine ganze Anzahl Gesdftsfreunde
Keetmans, darunter Wichelhaus, Karl Poensgen, Franz GieBe, Direktor der
Niederrheinischen Hiitte in Duisburg und August Thyssen in Miilheim an der
Ruhr. Das Kapital von 350000 Talern wurde in 700 auf den Inhaber lautende
unteilbare Aktien von je 500 Talern festgesetzt. Den Vorsitz im Aufsichtsrat
ibernahm Franz GieBe. In der Revisionskommission saBl August Thyssen.
Vorstand der Gesellschaft waren August Bechem und Theodor Keetman. Die
Aktiengesellschaft {ibernahm von der Handelsgesellschaft samtliche Aktiva und
Passiva zum Wert von rd. 407940 Talern. Hiervon wurden Bechem und Keetman
150000 Taler ausgezahit.

Die erste bedeutsame Tat der Aktiengesellschaft war der Kauf der Maschinen=
fabrik und EisengieBerei R. Bergmann ‘@ Thissen in Hodhfeld bei Duisburg, die
bis dahin etwa 100 Arbeiter beschaftigt hatte. Das Fabrikgelénde, etwa 4 Morgen
groB, lag verkehrstechnisch sehr giinstig am Rheinkanal und hatte unmittelbare
Verbindung mit der Eisenbahn. Man glaubte, auf diesem Wege am billigsten
zu der dringend erforderlichen Erweiterung der gesamten Anlage zu kommen. Am
15. Marz 1872 ging die Firma zum Preise von 90000 Talern an die Duisburger
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Masdhinenbau=A =G. iiber, Die Abteilung Hodhfeld tibernahm die Fabrikation
von Hebezeugen und Schmiedestiicken. Im alten Duisburger Werk blieb der
iibrige Maschinenbau. Die Leistung des gesamten Werkes war gegeniiber den
Anfangen auf das Zehnfache gestiegen.

Inzwischen war man auch nach und nach zum allgemeinen Masdhinenbau tiber=
gegangen und hatte hierbei besonders zu den Walzwerken Bezichungen angekniipft.
August Bechem hatte sich von der Entwicklung des Walzwerkbaues mancherlei
versprochen, ohne dab es ihm gelang, seine groBen Pléne durchzufiihren. Sein Nach=
olger H. BErdmann, der als ausgezeichneter Konstrukteur und Unternehmer be~
zeichnet wird, war der richtige Mann auf diesem Gebiet, das Werk schnell vor=
wirts zu fihren. Die allgemeine Entwidklung des Werkes wurde natiirlich durch
den auf die Griinderjahre folgenden Zusammenbruch des zu rasch emporgewachsenen
Wirtschaftslebens auch schwer getroffen. Mitten aus der Zeit hodhster Arbeits=
ntensitét kam man in die Zeit der Arbeitslosigkeit. Mit allen Mitteln muBte ver=
sucht werden, Arbeit zu schaffen. Auch vor Notstandsarbeiten durfte man nicht
suriickschredken. Der neue technische Leiter hatte hier zusammen mit Keetman,
dem erfahrenen, sicher rechnenden Kaufmann, schwere Jahre vor sich. Um geschaft=
liche Beziehungen anzukniipfen, fithrte Erdmann grofe Reisen aus. Eine seiner
ersten Reisen ging nach dem Saargebiet, tiber Bayern nach Osterreich, Schlesien,
Sachsen, durch ganz Westfalen und das Rheinland, ohne daB er seiner Hirma
auth nur einen einzigen Auftrag von der grofen Reise hétte mitbringen kdnnen.
Man muBte Ersparnisse im Betriebe erreichen und versuchen, durch Ausgestaltung
des Babrikationsprogrammes den Kreis der Abnehmer zu erweitern. Erdmann be=
miihte sich vor allem, auch den Walzwerkbau zu entwidkeln. Zunachst galt es auch
hier, Betriebsersparnisse anzustreben. Das war mdglich, wenn man die friihere
Walzenzugdampfmaschine, von der gewdhnlich nur verlangt wurde, daB sie stark
war, in eine moglichst wirtschaftlich arbeitende neuzeitige Dampfmasdhine tiberfiihrte.
So entschloB sich die Firma, das Ausfithrungsrecht der sehr bekannt gewordenen
Collmannsteuerung zu erwerben. Es wurden von nun an eine ganze Anzahl
hervorragender sogenannter Prazisionsdampfmasdinen fiir Walzwerkantriebe ge=
baut. Auch der Walzwerkbau selber wurde wesentlich verbessert. Eine Kon=
struktion auf Lagereinstellung der Walzen auBerhalb des Standers mit Hilfe von
Hebelschrauben fie die Firma patentamtlich schiitzen. Die Konstruktion bewahrte
sich ausgezeichnet, Man begann, auch alte Walzenstrafen erfolgreich nach der neuen
Bauart umzubauen, Auf diesem Wege kam man in den Walzwerkbau hinein.
Alle mdglichen Arten von Walzenstrafen wurden ausgefiihrt. Einen besonders
folgenreichen Auftrag erhielt die Firma mittelbar durch die deutsche Marine, die
danach trachtete, auch im Bezug von Panzerplatten sich vom Auslande unabhéngig
zu machen. Dillinger Hiittenwerke nahmen auf Anregung des Marineministers
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= von Stosch die Fabrikation von Panzerplatten auf, Das Hiittenwerk nahm den Auf=
trag an und entschloB sich, ein groBes leistungsfahiges Panzerplattenwalzwerk ein=
zurichten. Fir die Durchfithrung der Anlage hatte man Erdmann als Sadiwerstéin=
digen gewonnen und dies fiihrte dazu, daB die Duisburger Masdhinenbau=A.=G.
den Auftrag auf ein grofes Panzerplattenwalzwerk erhielt, Wenn man sich die
damals noch sehr bescheidenen Werkstitten und ihre Einrichtungen vorstellt, dann
mul} man bewundern, daB es gelungen ist, ein solch grobes Walzwerk mit allem,
was dazu gehérte, herzustellen. Die grofen schweren Gewichte muBten mit Hand=
winden gehoben und verladen werden, die noch recht kleinen Hebezeuge reichten
nicht entfernt fiir diese Lasten aus. Die Oberleitung der Montage tibernahm der
Meister Augustin, dem wir auch personliche Erinnerungen aus jenen Zeiten, fiir
diese Schrift niedergelegt, verdanken. Unter seiner Fithrung konnte Mitte Ok~
tober 1877 die erste Panzerplatte in Deutschland gewalzt werden.

Naturgem4B muBte ein solch groBer Auftrag, gliddich durdhgefiihrt, den Ruf
der Firma ungemein kraftigen. Von da an begann der Walzwerkbau in immer
groferem Umfange innerhalb der Firma Bedeutung zu gewinnen. Fiir die Be=
arbeitung der mit dem Panzerplattenwalzwerk hergestellten Panzerplatten muBten
auch Bearbeitungsmaschinen geschaffen werden. Hiermit wurde der Oberingenieur
Thurm beauftragt. War es schon schwierig, das Walzwerk herzustellen, so war
diese grofe konstruktive Aufgabe noch ungleich schwerer zu [6sen, Die Maschinen
sind gebaut worden, und zwar so vollendet in Konstruktion und Ausfihrung, daB
sie heute noch arbeiten und als Meisterwerke, die auf diesem Gebiete grundlegend
fiir die Bauart anderer Maschinen gewesen sind, bezeichnet werden kénnen, Es
kamen hier in Frage: groBe Hobelmaschinen, StoBmasdhinen, mit denen die SchieB=
scharten bearbeitet wurden, gewaltige Bohrmaschinen und Hobelmasdhinen fiir
windschiefe Fléchen. Gerade diese Maschinen enthalten eine Unsumme scharf=
sinniger Geistesarbeit, Der Bau der grofen Werkzeugmaschinen wurde spéter an
die Werkzeugmaschinenfabrik von SchieB abgegeben, in deren Arbeitsprogramm
sie besser pafiten. Sehr unterstiitzt wurde die Duisburger Maschinenbau=A.=G.
durch den weitschauenden August Thyssen, der die Leistungsfahigkeit des Werkes
und ihrer leitenden Ménner friih erkannte und die Entwidklung durch grofie Walz~
werkauftrage kraftig geférdert hat. Das schon erwahnte Patent Erdmann auf
Verstellung der Walzen mit Drudkiibertragung auf die Stander und dadurch be=
dingte Drudkentlastung der Walzenzapfen wurde fiir den Walzwerkbau so widhtig,
dal jahrelang fast alle neuen Anlagen in dieser Form gebaut wurden. Besonders
machte sich das Ende der 70er Jahte bemerkbar, als die ersten Thomas=Stahl=
werke entstanden. Mit demWalzwerkbau entwidkelten sich auch die Hilfsmasdhinen,
Sagen, Scheren, Richtmaschinen usw., und gerade diesem Sondergebiet hat Erd=
= mann vor allem seine Aufmerksamkeit zugewandt, Nachdem Erdmann am
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. Oktober 1884 infolge eines Unfalles, dem er zuerst keine Beachtung schenkte,
plétzlich verstorben war, wurde der Ingenieur Horn von der Markischen Maschinen~
bau=Anstalt in Wetter als technischer Direktor fiir die Firma gewonnen. Er hat
ich besonders der Ausbildung schwerer Walzwerke und der Entwicklung aller
Hilfseinrichtungen, die hierzu gehoren, gewidmet. Das erste grofie Blodkwalzwerk
wurde fiir die Firma Hoesch und fiir den Hoerder Verein in Hoerde geliefert, Es
olgten dann groBe Blechumkehrwalzwerke. Horn hat mit groBer Sachkunde auch
den hydraulischen Antrieb in hohem MaBe in den Walzwerkbau eingefiihrt und
hn fiir diese Zwedke entsprechend ausgebildet. Nicht minder hat er sich auch der
Vervollkommnung der bereits erwihnten groBen Werkzeugmaschinen gewidmet,
so daB auch hier die Firma sich eines guten Rufes erfreuen konnte. Unter ihm sind
bereits groBe Trager~ und SchienenstraBen, so u. a. fiir das Peiner Walzwerk und
den Hoerder Verein, fiir das Osnabriicker Stahfwerk u. a. m. ausgefithrt worden
1892 gab Horn seine Stellung auf, um sich nach fanger erfolgreicher Arbeit die wohl=
verdiente Ruhe zu verschaffen. Er war aber noch jahrelang als Konstrukteur und
Vertreter von Birmen tatig. In der Duisburger Maschinenbau=A.=G. wurde der
Direktor der Baroper Masdiinenbau A.=G., Hessenbrud, sein Nachfolger.
Anfang der 90er Jahre war es eine Zeitlang schwierig, Auftrége zu bekommen
Man gab sich deshalb die erdenklichste Miihe, die Masdhinen und Anlagen kon=
struktiv wesentlich zu fordern. So war man wohl geriistet, als Mitte der 90e
Jahre der groBe industrielle Aufschwung in Deutschland einsetzte. Einige Jahr
vorher war audh der elektrische Strom in den Walzwerkbau eingedrungen und
hatte bald Fortschritte gemacht. Man suchte die Vorteile der elektrischen Kraft=
iibertragung auch den Hilfseinrichtungen des Walzwerkbaues zugute kommer
zu lassen. Rollgange, bis dahin durch besondere Dampfmaschinen oder durch
Riemeniibertragung betrieben, wurden nun elektrisch angetrieben. Audh die Anstell
vorrichtung der Drudkschraube, frither durch Wasserdrudk betatigt, wurde jetz
clektrisch eingestellt. Ebenso wurden die Hebevorrichtungen und die Hebetische,
ferner Bin= und AusstoBvorrichtungen mit elektrischem Antrieb ausgefiihrt. Audh
die hydraulischen Blockscheren und andere Aurbeitsmaschinen suchte man dem
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Abb. 86, Kammwalzgeriste, links gltere, rechts neueste Bauart.
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e Abb, 87, Elektrisch angetriebene Blodksdiere fiir Blodke bis 400 mm Quadrat. i
elektrischen Antrieb planmébig anzupassen. Besonders wurde die Konstruktion
der Rollgénge wesentlich geférdert. In der Duisburger Maschinenbau=A.=G. ist
auch der erste fahrbare Rollgang, und zwar fiir die Friedenshiitte zu Morgenroth
in Obersdlesien ausgefiihrt worden. Der Rollgang wurde mit Elektromotoren von
je 60 PS betrieben, von denen der eine die Rollen mit 1,5, der andere das Fahrwerk
mit 1,2 m/sek. Geschwindigkeit antrieb. Mit diesem fahrbaren Rollgang wurde es
erst mdglich, in einfacher brauchbarer Weise das Material von einem Walzengeriist
zu einem zweiten quer zur W alzenrichtung zu verschieben, 1903 hat dann Benrath
fiir das Triowalzwerk der Baildon=Hiitte in Oberschlesien auch die ersten elektrisch
betriebenen, fahrbaren Wipptische geliefert. Hinzu kamen weiter besondere Wende=
vorrichtungen, die das Kanten des Blodkes erméglichten usw., so daB in immer
groBerem Umfange diese geféhrliche und durch die ausstrahlende Warme des Walz=
gutes sehr beschwerliche Arbeit vom Mensdhen auf die Masdhine tibertragen wurde.
Der Handlanger wurde durch den Ausbau dieser Hilfseinrichtungen mehr und
mehr ausgeschaltet. Der Mensch wurde zum Steuermann, der die Maschinen nach
seinem Willen lenken konnte. Sehr bemerkenswert ist auch die weitere Entwicklung
der Konstruktion der Kammwalzgeriiste, die durch die Firma sehr gefordert
wurde, Die friihere Ausfithrung verbrauchte sehr viel Kraft und nutzte sich sehr
= stark ab. Heute ist das Kammwalzgeriist eine sorgféltig ausgebaute Maschine.
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n den Zeiten des Niederganges pflegt man sich nach neuen Arbeits=
gebieten umzusehen, Die Beziehungen der Firma zum Bergbau legten
den Gedanken nahe, zu versuchen, auch hier den Masdhinen Eingang
zu schaffen. Man entschioB sich, den Bau von Gesteinbohrmaschinen

aufzunehmen, der vom Standpunkt der Fabrikation auch in die Abteilung des

Kleinmaschinenbaues, wie man sie von Anfang an zu entwickeln versudht hatte

gut hineinpalte.

Die ersten Versuche, ohne die Muskelarbeit des Menschen in Anspruch zu
nehmen, auf maschinellem Wege Sprengldcher herzustellen, gehen bereits bis in die
60er Jahre zuriik. Man hatte beim Bau des Mont=Cenis=Tunnels 1861 fran=
z6sische Masdhinen der Bauart Sommeiller verwendet. Es waren das StoBbohr~
maschinen, bei denen der hin= und hergehende Kolben seine Energie auf den
MeiBel iibertragt. Der StoBkolben wurde mit Anschlégen umgesteuert, die au
das Steuergestinge, das den Steuerschicber zu bewegen hatte, einwirkten. Diese
Umsteuerungen waren den starken Stofen bei hoher Schlagzahl nicht gewachsen
sie waren eine standige Quelle von Reparaturen und man war 1866 schon sehr
froh, wenn es gelang, eine Maschine 5 Tage lang zu gebraudhen, ohne sie aus=
bessern zu miissen. Bei 10 Maschinen rechnete man anfénglich auf je 1 Maschine mi
mehr als einem Brudh taglich. Die Verbesserungen mubiten also bei der Steuerung
cinsetzen. Man muBte versuchen, ohne die mechanischen Mittel von Anschlagen
und Knaggen die Umsteuerung des StoBkolbens in dem Augenblick zu erreichen
= in dem der Bohrstahl die Bohrlodisohle getroffen hatte. Es galt dann ferner auch
£ die Gesteinbohrmaschinen vom Tunnelbau auf die bergbaulichen Arbeiten un=
= mittelbar zu iibertragen.

Im rheinisch=westfalischen Bergbaugebiet kannte man um die Mitte des vorige
= Jahthunderts nur Handbohrmaschinen. Die Leistungen waren gering, die schnell
= Entwidklung des Bergbaues wurde hierdurch merklich gehemmt. Ein Mann konnt
mit einer Handbohrmaschine immerhin etwa das Doppelte leisten als bei reine
Handarbeit. Man konnte die Ladher bis zu etwa 2 m Tiefe bohren und kam s
mit wenigen Lochern aus. 1865 kam die erste Bohrmaschine in den Ruhrbezirk
Sie wurde mit PreBluft betrieben und beim Abteufen von Schéchten angewandt. An
fangs der 70er Jahre hat man auch hier und da Dampf als Triebkraft angewandt
Audh die Brandtsche drehendwirkende und mit Druckwasser betriebene Maschin
ist bfter zur Mitarbeit herangezogen worden. Der Hoerder Verein teufte 1873 bis 7
cinen Schacht bereits mit 12 Maschinen ab.

Als bei Bedhem @ Keetman der Plan entstanden war, den Bau der Gestein
bohrmasdhinen aufzunehmen, fag ihnen daran, schnell mit wenig Lehrgeld brauch
bare Maschinen auf den Markt zu bringen. Sie entschlossen sich deshalb, da
Ausfiihrungsrecht einer Maschine, die bereits als gut bekannt war, zu erwerben,
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und sie wéhlten die Maschinen von
Wortmann ‘@) Frolid. Frolidy,
spater Gewerbeinspektor in Bar=
men, hat sich friihzeitig mit der
Aufgabe der masdhinellen Boh-
rung im Bergbau befaBt. Er fand
auch eine brauchbare Lésung fiir
dieSteuerung. Beiseiner Maschine
wurde der Steuerkolben durch die
Arbeitsluft selbst gesteuert. Das
war die L3sung, die auch die An=
regung zu einer ganzen Anzahl
spéter entstandener Bohrmaschi=
nensteuerungen gab. Die Duis=
burger Masdhinenbau = A. = G,
iibernahm 1875 den Bau dieser
Masdhine; die damalige Unter=
nehmerfirma Wortmann € Fré=
lich in Diisseldorf behielt sich das
Redht vor, die Maschinen selbst
zu verkaufen. Die ersten Ma=-
schinen hatten 65 und 70 mm
Zylinderdurchmesser und selbst=
tatigen Vorschub. Derim Schlitten
gefihrte Zylinder wurde nach
jedem StoB des Schlagkolbens, der
Tiefe des auf der Bohrlochsohle
herausgesprengten Gesteinkeiles
entsprechend, vorgeschoben. Auch
den Bohrstahl umzusetzen hatte
man der Masdhine tiberlassen. Die
Gesteinbohrmaschine  arbeitete
selbsttatig. Der Bergmann hatte
nur die PreBluft anzustellen, nach
Ablauf der Masdhine tiber die
Lange des Bohrsdlittens hinaus
sie zurlickzuziehen und einen
langeren Bohrstahl einzusetzen.

Der Werkmeister Jaeger bei der
e
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Abb. 88, Altere Ausfithrung
einer Duisburger Gesteinbohrmasdhine.
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£ Duisburger Masdinenbau=A.=G. hat 1879 versudit, die Gesteinbohrmasdhine zu =
verbessern. Er erhielt auch ein Patent auf eine Vorrichtung zum selbsttitigen Ver=
schieben und zum Feststellen des Bohrers. Diese Jaegersche Gesteinbohrmaschine
mit einem Kolbendurchmesser von 65 mm wurde nunmehr statt der Frélichschen
Masdhine ausgefiihrt. Jaeger entschloB sich, den Bau seiner Masdhinen selbst auf=
zunehmen. Er begriindete 1888 in Duisburg eine Firma Hanner @) Jaeger.
Nadhfolger Jaegers bei der Duisburger Masdhinenbau=A.=G. wurde Werk=
meister Augustin, der durch weitere Ausgestaltung der Fabrikation versudhte, die
vielen Klagen iiber die zu hohe Reparaturbediirftigkeit der Gesteinbohrmaschine
abzustellen. Man errichtete auf dem Werke einen Probierstand. Die Erfahrungen,
die man hier gewann, zeigten, dab der selbsttitige Vorschub mit der Hest=
stellung des Bohrers die Hauptursache der Betriebstérungen war, Die Berg=
arbeiter in den Gruben konnten hiermit nicht fertig werden. Die Meinung wurde
laut, daB auch die Bedeutung dieser Konstruktion tiberschatzt worden war. Man
war von dem Bestreben ausgegangen, Arbeitskrafte zu sparen. Zur Bedienung
der Maschine wurde aber doch ein Mann gebraucht, der den Vorschub mit einer
Handkurbel leicht mit iibernehmen konnte. Diese Quelle von Betriebstérungen
wurde dadurch beseitigt, daB man auf den selbsttatigen Vorschub verzichtet
und die Arbeit wieder der Bedienung iibertrug. Die Steuerung wurde noch weite
verbessert, und man gab sich Mithe, besonders geeignetes Material fiir die Teil
der Bohrmaschine ausfindig zu machen. Durch PreBluft wurde ferner der Hub de
StoBkolbens begrenzt und dadurch das sehr héufig vorkommende Zerbrechen
der Zylinderdeckel vermieden. So entstand aus all diesen Bestrebungen eine seh
einfache Masduine, die wenig Reparaturen erforderte und sich audh billiger her-
stellen lieB, Die heute unter dem Namen ,Duisburger Maschinen” bekannte
Gesteinbohrmaschinen haben sich weit verbreitet., 1889 erhielt die Firma einPaten
auf ihre Ausfithrung. Man baute von da an drei GraBen von 55, 70 und 85 mm
Kolbendurchmesser. Diese Masdhinen waren auch auf der Diisseldorfer Aus
stellung vetreten. Durch den Vergleich mit den anderen Konstruktionen erkannt
man aber, daB man bemiiht sein muBte, das Anwendungsgebiet der Masdhine z
erweitern. So wurde die Schrémmaschine eingefiihrt und die Gesteinbohrmaschin
den neu auftretenden Bedingungen stets angepalt.

Gesteinbohrmaschinen von Bechem @ Keetman wurden bereits 1880 in de
Ridhtstollen auf der Nordseite des Gotthard=Tunnels verwendet. Im festen Grani
erzielte man einen taglichen Fortschritt von 4 bis 5 m. Mit Handbetrieb hétte mat
unter den gleichen Verhaltnissen kaum */; m Fortschritt erreichen kénnen. Aud i
die Erzbergwerke des Harzes und des Siegerlandes wurden bald Bohrmasdhine
geliefert. In den Steinbruchbetrieben fiihrten sich die Maschinen ebenfalls ein. Der
Kohlenbergbau als wichtiges Absatzgebiet konnte erst zuletzt erobert werden. Die
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= neuen Anlagen der Zechen waren meistens an Unternehmer vergeben, dieim Akkord
in der Weise arbeiteten, daB sie monatlich eine gewisse Strecke, in Metern ausgedriickt,
fertigstellten. Lieferten sie mehr, so stieg der Preis fiir das laufende Meter, lieferten
sie weniger, so wurde gekiirzt. Diese Unternehmer beschiftigten ihre eigenen Ar=
beiter, und sie bestellten auch bei den Firmen Bohranlagen und fiihrten den maschi=
nellen Betrieb auf den Zechen ein, Die Zechenverwaltungen lernten auf die Weise
zuerst die Vorteile des maschinellen Betriebes kennen und gingen nach und nach
dazu iiber, ihn auch auf die taglichen Arbeiten zu tibertragen. Hindernd machte
sich zunachst der Mangel an geeigneten mit dem Bohrbetrieb vertrauten Arbeitern
bemerkbar, Die Grubenverwaltungen schickten deshalb Bergleute nach den Fa=
briken, um den Bohrbetrieb zu lernen. Von den Fabriken andererseits wurden
tirchtige Schlosser an die Zechen abgegeben, damit sie sich dort mit den bergbau=~
lichen Betriebsverhaltnissen vertraut machen konnten. So gelang es nach und
nach, einen guten Stamm ausgezeichneter Arbeitskréfte heranzubilden. Audh die
bergbaulichen Fachschulen machte man dieser Aufgabe dienstbar, indem man
ihnen besondere Anlagen zur Verfiigung stellte. Ferner hat man durch geeignete
Facmanner die Gruben bereisen lassen, die hier fiir das Anlernen sorgten. Hatten
die fithrenden Firmen so versudht, die Niitzlichkeit ihrer Maschinen nachzuweisen
und das Bediirfnis danach zu wedken, so wurde damit doch auch zugleich die Auf=
merksamkeit anderer Fabrikanten auf die Méglichkeit, in Gesteinbohrmasdhinen
lohnenden Absatz zu finden, gelenkt. Damals nahmen schnell hintereinander eine
ganze Anzahl von Masdinenfabriken den Bau von Bohrmasdhinen auf und die
Zedhen wurden von Reisenden tiberfaufen, die ihnen Bohrmasdhinen, die eine immer
billiger als die andere, zur Verfiigung stellen wollten. Es kam die Sitte auf, ganze
Anlagen zur Probe zu liefern, Man konnte es erleben, daf in einer Grube bis 5Ma=
schinenfabriken kostenlos um die Wette bohrten, um die Leistungsfahigkeit ihrer
Masdhinen zu beweisen. Die Notwendigkeit, diesem ungesunden Wettbewerb
entgegenzutreten, fithrte dann 1906 zur Bildung eines Gesteinbohrmaschinen=
Vereins, der sich bemiihte, die Konkurrenz in angemessenen Grenzen zu halten

Die Erfolge der Bohrmasdhinen waren von vielen Einzelheiten abhéngig. Ein=
fachheit der Konstruktion war Bedingung. Um die Teile nicht zu sehr dem Ver=
schleiBl, der Gefahr des Bruches auszusetzen, muliten sie ausreichend bemessen
sein, zugleich aber verlangte man, daB das Gewicht der gesamten Maschine méglichst
niedrig gehalten wurde, zwei Bedingungen, die sich schwer miteinander vereinigen
lieBen. Ausschlaggebend war natiirlich auch das Material des Bohrstahles selber
Die besten Maschinen konnten nicht befriedigen ohne guten Werkzeugstahl. Die
Gesamtleistung war sehr abhéngig von der Aufstellungsweise der Masdhine. Hier
strebte man bei den vom Tunnelbau her bekannten groBen Bohrwagen wesentliche
Vereinfachungen an. Wichtig war, daB man sich entschloB, die Bohrmasdhine un=
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mittelbar auf die Saule zu setzen. Bedeutung erlangte die hydratlische Spannséule.
Aber auch diese Konstruktion zeigte manche Nadhteile wahrend des Betriebes.
Um sie zu reparieren, waren stets geschulte Schlosser notwendig. Diese standen
aber durchaus nicht iiberall zur Verfiigung. So entschloB man sich 1894, eine
Schraubenspannsaule zu konstruieren, die mit geringen Abweichungen bis heute
noch allgemein verwendet wird.

Ein sehr bedeutsamer Fortschritt war die Verwendung der Gesteinbohrmaschine
zum Schramen der Kohlen. Bin friiherer Grubenschlosser, Eisenbeis aus Welles=
weiler, hatte 1899 eine Schwenkvorrichtung erfunden, mit deren Hilfe man unter
Benutzung von StoBbohrmaschinen einen wagerechten oder beliebig gencigten
Schram herstellen konnte. Er bemiihte sich; seine Konstruktion zur Ausfithrung
zu bringen, wurde aber von allen Stellen, an die er sich wandte, abgewiesen
Bechem ‘@ Keetman erkannten den fruchtbaren Gedanken, der in der neuen Kon-
struktion lag und entschlossen sidh, sie durchzubilden undin den Betrieb einzufiihren
Das Patent Eisenbeis ist dann in den nachsten 15 Jahren, wie es immer mit er=
folgreichen Eirfindungen zu geschehen pflegt, sehr scharf angegriffen worden, Vier
Verhandlungen haben bis vor das Reichsgericht gefiihrt, aber alle Bemiihungen
das Patent zu Pall zu bringen, waren vergeblich. Von Duisburg aus sind viele
Tausende dieser Bisenbeis=Maschinen in den deutschen Kohlenbezirken, in Oster=
reich=Ungarn und England in Betrieb gekommen. Auch auf den Kohlenfeldern
Sitdafrikas konnten sie festen Fub fassen.

Als besonderen Erfolg konnte die Firma die Tatsache buchen, daB auf dem Inter=
nationalen Bohrwettstreit in Johannisburg (Transvaal) im Jahre 1909/10 in einem
achtmonatlichen Dauerversuch ihre leichte PreBluftbohrmaschine den einen de
beiden Preise von 50000 Mark erhielt, Hierbei hatte man die Bohrleistung, de
Luftverbrauch und die Ausbesserungskosten bei der Preisbestimmung in Riick
sicht gezogen.

Das Hauptabsatzgebiet fiir die Abteilung Bohr= und Schrammaschinen bliebe
die Bergwerke. Sehr erheblich wurden die Kosten beeinfluBt durch die zum Tei
notwendig werdende Anschaffung langer Rohrleitungen, und man suchte sich hie
dadurch zu helfen, daB man statt der ortsfesten grofien Drudkluftanlagen klein
fahrbare Kompressoren baute. Das wurde sehr erleichtert, da man mit der elek
trischen Kraftiibertragung zugleich die Maglichkeit hatte, den Antrieb Elektro
motoren zu (ibertragen. Statt der langen kostspieligen Rohrleitungen gentigte
Drihte als Energieleiter.

Dic Firma, die die Kompressoren zuerst von anderen Firmen bezogen hatte
ging bald dazu dber, sie auch selbst herzustellen. Zuerst baute man einen Kom=
pressor mit Ventilen amerikanischer Herkunft. 1890 begann man nach dem Patent
Burkhardt @ Weib Schicberkompressoren zu fabrizieren. Aber auch damals war
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i Abb, 89. Boliren eines Sprenglodis in einem Basaltsteinbruch. mmmmmumsmsnmisinimin

man noch nicht besonders darauf bedacht, dieses Fabrikationsgebiet planmaBig
auszubauen. Das wurde erst mit dem Jahre 1907 anders. Man richtete jetzt eine
besondere Abteilung fir Kompressorenbau ein und begann, die am meisten ver=
langten GroBen reihenweise herzustellen. Man konnte nun den Bauunternehmern
fir die Tunnel= und Gesteinbohrarbeiten, sowie den Steinbruchbesitzern voll=
standige Anlagen, Drudkluftanlagen nebst Bohrmasdhinen und allem, was dazu

gehdrt, liefern,
Bei dem durchschlagenden Erfolg, den die Anwendung des elektrischen Stromes

auf allen Arbeitsgebieten bisher gehabt hatte, lag es nahe, auch die Frage der
elektrischen Kraftiibertragung bei Bohrmaschinen sehr ernsthaft zu priifen. In den
Jahren 1898 bis 1903 hat die Duisburger Maschinenbau A.=G. umfangreiche
Versudhe in dieser Richtung vorgenommen. Die Schwierigkeiten, die sich hier be=
merkbar machten, lagen nicht nur auf konstruktivem Gebiet, Die Bergbehorden
gestatteten nicht die Benutzung der elektrisch betriebenen Bohrmaschinen vor Ort
mit Riicksicht auf die damit verbundene Feuersgefahr. Auch die technischen
Schwierigkeiten schienen der Firma nodh so groB, daB sie 1903 von der weiteren
Fabrikation dieser Maschinen Abstand nahm.

Da sich das Absatzgebiet der Bohr= und Schrammasdhinen standig erweiterte,
ging man daran, die Fabrikation auf Massenherstellung einzurichten, um die Her=
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stellungskosten soweit als irgend mglich zu verringern, 1903 begann man, plan=
méabig die Konstruktion der Bohrmaschine von diesen Gesichtspunkten aus nach=
zupriifen. So hat gerade die Fabrikation von Gesteinbohrmasdhinen auch einen
wesentlichen Einflup auf die betriebstechnische Entwidklung des Werkes ausgetibt.
Zeit= und arbeitsparende Sonderwerkzeugmaschinen wurden beschafft. Die nahe=
liegende Forderung der Auswedselbarkeit aller Teile, die fiir die schnelle Be-
schaffung der Ersatzteile wesentlich sein muBte, fithrte zur frithzeitigen Einfiihrung
von Grenzlehren und zur Ausgestaltung der MaBkontrofle der einzelnen Teile vor
dem Ulbergang zur néchsten Bearbeitungsstufe. Hatte man beim Beginn der Fa=
brikation hddhstens 10 bis 12 Bohrmaschinen gleichzeitig in Arbeit genommen, so
wurden jetzt an die Fabrik Auftrége bis zu 1000 Maschinen gegeben. In den Jahren
1880 bis 1885 fiihrte man 325 Bohrmaschinen aus, im Zeitraum von 1891 bis 1895
610, in den Jahren 1901 bis 1905 1660 und in den zwei Jahren 1906 bis 1907 rund
2000 Maschinen. Hatte man in den ersten Jahren 10 bis 12000 M mit diesen Ma=
schinen umgesetzt, so erreichte man 1907 bereits einen Umsatz von 850000 M.

Die standige Beschaftigung mit den durch PreBluft betricbenen hammerartig
wirkenden Bohr= und Schrimmasdhinen lieB die Firma auch die Entwidklung der
Bohrhammer, die, von Amerika ausgehend, sich groBe Arbeitsgebiete erobert hatten,
genau verfolgen. 1906 entschioB man sich im Anschfuf an die Bohrmaschinen=
abteilung, die Herstellung dieser PreBluftwerkzeuge im Grofien zu tibernehmen.
Die Werkzeuge pabten sich gut in den Rahmen der vorhandenen Abteilungen ein
und es gelang auch hier, technische und geschaftliche Erfolge zu erzielen,

Nach der Vereinigung zur Deutschen Maschinenfabrik wurde die Abteilung
planméBig zu einer groBen Abteilung fiir PreBluft -Anlagen ausgebaut, die auch
den Bau von Niethammern, Stampfern und hnlichen PreBlufiwerkzeugen aufnahm
und insbesondere erfolgreich fiir die Verbreitung und Einfithrung der PreBluft in
immer neue Industriczweige wirkte und ihr Absatzgebiet so sténdig erweiterte.
Jlin anderes grobes Arbeitsgebiet erschloB sich der Firma im Bau von
3|l Hebezeugen der denkbar verschiedensten Art. Die Entwicklung geht
4 hier vom einfachen Flaschenzug bis zum Riesenkran. Flaschenziige und
Bl G| cinfache Winden wurden bereits von Bechem @ Keetman in den ersten
ahren hergestellt. Als tibliche Handelsware palten sie gut in das auf Massener=
eugung eingestellte Fabrikationsprogramm der Begriinder der Firma. Die ebenfalls
on Anfang an aufgenommene Herstellung von Ketten gab auch bald mancherfei
Anregung, sich um den Bau von Hebezeugen und Transportanlagen, in denen die
Ketten vielfach verwendet wurden, zu kiimmern. Die Einrichtung von Walzwerken
nd die damit erreichte engere Beziehung zum Eisenhiittenwesen tiberhaupt ver=
alaBte ebenfalls, sich in steigendem Mabe dem Hebezeugbau zuzuwenden. Von
= den 90er Jahren an gewann dieser Zweig immer grofere Bedeutung, zumal es
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1890 gelungen war, A, Kauermann, der sich bei Bredt in Wetter zu einem aus=
gezeichneten Konstrukteur im Hebezeugbau ausgebildet hatte, fiir die Firma zu
verpflichten. Kauermann, 1867 in Barop bei Dortmund geboren, besudhte hier
diec Gewerbeschule, Nadh einer zweijahrigen praktischen Arbeitszeit in der
Eisenbahn=Zentralwerkstatt absolvierte er die Fachschule in Hagen. Von hier
ging er 1897 zu Bredt, wo er in gleicher Weise wie W. Reuter, der wenige
Monate nach ihm als junger Ingenieur eintrat, die denkbar beste Gelegenheit
fand, mit den verschiedensten Arbeitsgebieten des Ingenieurs und Fabrikanten
vertraut zu werden. Kauermann kam zur rechten Zeit nach Duisburg. Der elek=
trische Antrieb hatte begonnen, in so starkem MaBe auch dies Gebiet zu beein=
flussen, daB man daran denken muBte, auf dieser nunmehr gegebenen technischen
Grundlage neu aufzubauen. Die Entwicklungsméglichkeiten hatten sich fir Bau
und Benutzung von Hebezeugen ungemein erweitert. Hinzu kam der schnelle
wirtschaftliche Aufstieg im letzten Jahrfiinft des 19. Jahrhunderts, der aufergewshn=
liche Anforderungen an die Leistungsfahigkeit gerade der Firmen stellte, die mit gut
durchgebildeten Hebezeugen die Leistungen im Bergbau und Elisenhiittenwesen,
im Schiffbau und der Maschinenfabrikation und vor allem audh im Verkehrswesen
wesentlich zu steigern vermochten. Hatte man bis zum Eintritt Kauermanns der
in Hodhfeld ganz getrennt vom alten Duisburger Werk untergebrachten Abteilung
Hebezeuge von seiten der Leitung wenig Beachtung geschenkt, so wurde das anders,
als man sah, daB man durch moderne Konstruktionen Geld verdienen konnte.
Kauermann war es gelungen, sein bisher von der Firma noch gar nicht bearbeitetes
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August Kauermann, geb. 20. II. 1867. Heinrich Erdmann, gest. 5. X, 1884.

groBes Arbeitsfeld auf den Hafenbetrieb und Schiffbau auszudehnen. Er hatte den
Ehrgeiz, mit den ebenfalls stark vorwiértsdréngenden Mitarbeitern der Abteilung
seinem fritheren Meister und Lehrherrn Bredt zu zeigen, was man audh in Duis=
burg im Hebezeugbau jetzt zu leisten vermodhte. Die Erfolge, die sich bald ein=
stellten, bewiesen die groBen konstruktiven Fahigkeiten, die sich in Duisburg au
dem Gebiete der Hebezeuge frei entfalten konnten, Aus der Fiille der Aufgaben
die in diesen Jahren gestellt und gelost wurden, kénnen naturgemab hier auch
wieder nur wenige als Kennzeichen der Entwidklung behandelt werden.

Nidht nur innerhalb der Fabrikationsraume, sondern auch auf den Lagerplétzen
wurden die neuzeitigen Hebezeuge immer unentbehrficher. So bildeten sich hierfi
bestimmte Bauarten aus, die insonderheit fiir das Verladen des Stabeisens und
anderer Walzwerkerzeugnisse benutzt wurden. Derartige Bodkkrane und Verlade=
britcken hat man in Duisburg seit den 90 er Jahren gebaut. 1896 hat die Firma
cinen Bodkkran von 30t Tragfahigkeit bei 12 m Spannweite fiir das Peiner Walz=
werk in Betrieb gesetzt. Der Antrieb erfolgte durdh in endloses Seil, das von eine
ortsfesten Kraftanlage aus angetrieben wurde. Die Arbeitsgeschwindigkeiten warer
noch recht gering. Bei dem Heben begniigte man sich mit 2 m, beim Katzenfahren
mit 2,6 und beim Kranfahren mit 13,9 m in der Minute. Bald begann man an de
clektrischen Antrich zu denken. Zunichst wurde auch die bisherige Kraftquell
cinfach durch einen Elektromotor unter Beibehaltung sémtlicher Zahnrader un
Wendegetriebe ersetzt. Fiir Gebriider Sulzer in Winterthur lieferte die Firma =
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Abb. 91. Elektrisch angetriebener Verladekran 7,5 t Tragkrafi, erbaut 1899,
|l|[!|ll|||”TllmHlli\\|||iJ\||||J\Illli\UlH\[Illi\\Ill”\Hlli\\Illl\Hillllll]ll?l”]”[||||J\[Illl\\Lllli\\||||\\H|||\Tl||N|H||i|l|||||||||il|[|”||H|f||||\\Hlli\\||"H!”HHllllHi]”lH||||HEJ|||\|IJ||J|!J|||l|||||l|[ll|||||\ilIH
1892 einen solchen Einmotoren=Kran, dessen Geschwindigkeiten in engen Grenzen
gehalten wurden und nicht wesentlich tiber das hinausgingen, was bei der fritheren
Verladeanlage iiblich war. Solche Krane sind dann im Laufe der 90er Jahre in
verschiedenen Anordnungen und Leistungen bis zu 80 t Tragkraft gebaut wor=
den. 1899 baute man die erste Verladebriidke mit Mehrmotorenantrieb. Hatte
man vorher als Lastorgan Gallsche Ketten benutzt, so wurden hier zum ersten=
mal Drahtseile verwendet. Die groBen Vorziige des Mehrmotorenantriebes waren
so in die Augen springend, daB man von da an aussdlieBlich diese Bauart benutzt
hat. Die Geschwindigkeiten stiegen sehr betrachtlich. Bei einer Stabeisenverlade=
briicke von 5 t Tragkraft und 43,3 m Spannweite, die man 1900 lieferte, hatte man
fir das Heben schon 12,5 m in der Minute, fiir das Katzenfahren 120 m und fiir
das Briickenfahren 100 m in der Minute erreicht. Auch spéter ist man (iber diese
Fahrgeschwindigkeiten in sehr seltenen Fillen hinausgegangen. Vielmehr hat man
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tnmnyin - Abb. 92, Fahrbarer auf dem Portal drehbarer Auslegerkran 15 t Tragkeaf. i £
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= vielfach wieder geringere Geschwindigkeiten gewahlt. Der Grund hierfiir lag darin
dab der Kranfiihrer bei den grofen Geschwindigkeiten Anforderungen zu erfiille
hatte, denen er auf die Dauer gewohnlich nicht gewachsen war, Nur die Hub
geschwindigkeit hat man bei spateren Verladeanlagen, um die Leistungsfahigkeit z
steigern, noch wesentlich erhoht. Man kam hier besonders beim Umschlag vo
Massengiitern zu Geschwindigkeiten bis tiber 60 m/min.

Konnte man die Gesamtleistung der Anlage nicht durch Erhshung der Ge
schwindigkeit steigern, so suchte man das Ziel dadurch zu erreichen, daB man di
Tragfahigkeit der Gesamtanlage erhdhte, das hieB bei Massengiitern die Ver.
ladegefaBe, Greifer und Kiibel erheblich vergréBern. Wir sehen demnadh, daB di
Arbeitsgeschwindigkeiten schnell in die Héhe gehen, um dann allméhlich wiede
auf etwas ermaBigte, dem Betrieb angepalite, Geschwindigkeiten zuriickzufallen

Die Steuerung dieser Verladeanlagen erfolgte etwa bis zum Jahre 1900 meis
von einem fest eingebauten Fiihrerstand aus. Je gréBer aber die Anlagen wurden
um so weniger war es dem Fiihrer méglich, die Bewegung der Lasten in den End=
stellungen von seinem festen Standort aus genau zu beobachten. Benrath war
deshalb hier vorangegangen und hatte den Fiihrerstand unmittelbar an die Katze
angebaut, damit der Fiihrer bei jeder Stellung die Last und das Arbeitsfeld unge=
hindert tiberschauen konnte, Diese Neuerung hat sich vortrefflich bewahrt und
wurde auch von Bechem ‘@ Keetman und anderen Firmen bald iibernommen.
Abb. 92 ist ein kennzeichnendes Beispiel eines Kranes, bei dem diese Art der
Steuerung von der Katze aus es allein ermdglicht, den Betrieb aufrecht zu erhalten.

Um die Leistungsfahigkeit noch zu steigern, wurden auch fiir die besonderen
Zwedke der einzelnen Transportanlagen in steigendem Male Sondereinrichtungen
erfunden und gebaut. Man fithrte, um Trager zu verladen, lange am Hebezeug
angebrachte Tragkonstruktionen mit sogenannten Pratzen ein, die sich bequem
unter die zu verladenden Tréger schieben lieBen, so daB man auf diesem Wege
auch zum Auf= und Abladen keine weiteren Hilfsarbeiter mehr brauchte. Um
die Last abzuwerfen, konnten diese Pratzen mit Hilfe eines besonderen Windwerkes
gekippt werden. Derartige Tragerverladebriicken sind von Duisburg seit 1906 in
groBer Anzahl geliefert worden.

Audh auf dem grofen Gebiet der Hafenkrane hat die Duisburger Masdhinen=
bau A.=G. seit den 9er Jahren hervorragende Leistungen aufzuweisen, 1896
konnte sie in Verbindung mit der Helios A.=G. in K&ln ihren ersten fahrbaren
Drehkran mit elektrishem Antrieb fir Hafenzwedke liefern. Die Entwidklung
fithrte dann bald dazu, den einfach am Ufer fahrenden Drehkran durch den Por=
talkran zu ersetzen, der mit seinem Fahrwerkgeriist die am Kai entlang verlegten
Bahngeleise iiberspannt und die Giiter auf dem kiirzesten Weg vom Schiff in den
= Bahnwagen verfadt. Derartige Portalkrane haben sich vor allem durch Ausfiih=
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Abb. 94. 60 t Shwimmkran mit auf wage-
1886 von Studkenholz fiir die Wasserbau=Inspektion rechter Bahn verfahrbarer Katze, erbaut 1903
Duisburg=Ruhrort. von Bechem @ Keetman firKlawitterin Danzig.

Abb.95. 140t Schwimmbkran mit Wippausleger, Abb.96. 265t Schwimmkran mit Wippausleger,
erbaut 1904 von Bechem ©® Keetman fiir die Werft auf Turmgerist, erbaut 1909 von Bechem ‘@ Keet-
Swan, Hunter &Wigham Richardson Ltd.inEngland. man fiir die Baltische Staatswerft in Petersburg.
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Die auf dieser und der nachsten Seite dargestellten 6 Schwimmkrane sind kenn=
zeichnende, aber keineswegs erschépfende Beispiele fiir die Entwidklung der schwim=
menden Ausristungskrane. Im Verfaufe der letzten 33 Jahre sind in den 3 Werken
in Wetter, Duisburg und Benrath 32 Schwimmkrane mit einer Gesamttragfahigkeit
von t(iber 3000t gebaut worden, von denen gewdhnlich jeder seinen Vorganger an
Grobe und Tragfahigkeit tbertraf und eine Zeitlang als der grobte Kran der Welt
galt. 17 von diesen 32 Kranen wurden fiir das Ausland gebaut, von denen 2 von
je 250 t Tragkraft fiir den Panama-Kanal bestimmt waren.
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Abb. 97. Elektrisch betriebener drehbarer Schwimm=
kran mit einzlchbarem Ausleger fiir 150 t Last bei
22 m Ausladung von Drehmitte, Die Probebelastung
betrug 2251, Zum Antricb des Kranes dienen zwel
Turbogenerataren im Ponton von 260 PS Leistung:
Der 30 t=Haken an der Spitze des Auslegers bes
streicht ein Arbeitsfeld von 6700 qm Inhalt. Erbaut
1909 von Bechem @ Keetman fir die
Kaiserliche Werft Kiel.
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Abb, 98, 1914 von der Demag fiir
die Kaiserliche Werft Wilhelms=
haven erbaut, ist dieser Kran zur
Zeit der grofte Schwimmkran. Als
Haupthebezeuge kommen zwei Fla-
schen von je 125t in Frage, die
durch einen Verbindungstriiger mit
Gehiinge von 250 t vereinigt wers
den kénnen. Die grbfite Hahe
des Haupthakens bei 18 m nutze
barer Ausladung for die Hadste
last betrdgt 55 m tiber Wasser. Der
Hilfshaken von 50 t gestattet bei
seiner griibten Ausfadung von 42 m
iiber Bordkante noch eine Hubhthe
von 45 m. Der Schwimmkran ist
selbstfahrend,; er hat zwei Schiffse
schrauben erhalten. Zum Fahran»
trieb dienen Dampfmaschinen von
zusammen 1000 PS. Ale anderen
Bewegungen des Kranes erfolgen
durch elektrischen Antrieb, zu wel=
diem Zweds eine Krafizentrale im
Ponton vorgesechen wurde, Bel auf-
gerichtetem Ausleger ist der
Kran 84 m hodh.
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rungen der Benrather Maschinenfabrik sehr schnell eingefithrt und die Duisburger
Maschinenbau A.=G. hat sich an der Entwicklung dieser Bauart beteiligt.

Besonders hervorragende Leistungen hat die Firma auf dem Gebiet der groffen
Schwimmkrane aufzuweisen. Hier hat Kauermann mit seinen Mitarbeitern in
vorbildlichen Konstruktionen Meisterwerke der Technik geschaffen.

Die ersten Schwimmkrane, die gebaut wurden, unterschieden sich in keiner Weise
von den ersten Schwerlastkranen. Es waren Mastenkrane, wie sie auch Bredt
bereits Mitte der 80er Jahre erbaut hatte. Die Nadteile dieser Mastenkrane
= galten natiirlich auch fiir die Schwimmkrane. Je grofler und hochbordiger die
S Sdhiffe wurden, um so unméglicher machte es der hohe Bordrand auch den noch
so hoch gebauten Mastenkranen, die Schiffsbreite mit der Last zu (iberstreichen.
Bechem ‘€ Keetman gingen deshalb dazu tiber, die Masten durch einen Fad-~
werksturm zu ersetzen, der an der Vorderkante um wagerechte Bolzen dreh=
bar war und durch Schraubenspindeln an der entgegengesetzten Seite gehalten
wurde. Diese Bauart bot auch die Méglichkeit, dem Ausleger im oberen Teil
eine geknickte oder sichelartige Form zu geben, damit bei aufgerichtetem
Ausleger der Kranhaken mit der Last nicht mit den Drudkstreben kollidierte.
Indem man gleichzeitig die Auslegergelenke so weit zuriicksetzte, dafj die Lasten
noch vor der Kranbrust auf das Pontondeck abgesetzt werden konnten, erreichte
man, daf} die Abmessungen der zu hebenden Kessel und Masghinen nicht mehr
durch die bei den alten Mastenkranen vorhandene A=férmige Offnung zwischen
den beiden vorderen Drudkstreben beschrankt werden. Diese Bauart, 1904 zum
erstenmal hergestellt, wurde in kurzer Zeit in mehrfachen Ausfihrungen fiir
Deutschiand, England, Frankreich und Rufifand geliefert. Die Tragkraft der Krane
schwankte von 100 bis 265 Tonnen. Angetrieben wurden die Krane meist durch
Dampfmasdhinen.

Auch bei diesen Schwimmkranen konnte der Kranhaken ebenso wie bei den
alten Mastenkranen nur eine Linie in der Richtung des Auslegers bestreichen.
Um das lastige Verholen des Kranes beim Aufnehmen und Absetzen der Lasten
zu vermeiden, hatte man friihzeitiy versucht, den Ausleger drehbar auf dem
Ponton anzuordnen. Zunéchst hatte man dazu Drehsdheibenkrane bekannter
Bauart auf den Schwimmkdrper gesetzt. Bredt ebenso wie Bechem € Keetman
haben vereinzelt derartige Krane ausgefiihrt, ohne sie jedoch zu empfehlen, da
man sie fir Tragkrafte tiber 35 bis 40 Tonnen und grofe Ausladungen nicht
geeignet hielt. Dem beim Drehkran besonders lastigen Schiefstellen des Pontons
suchte man ebenso wie beim Mastenkran oder beim Kran mit Turmausleger durch
ein verschiebbares Gegengewicht oder durch Voll= bezw. Leerpumpen eingebauter
Tanks entgegenzuwirken. Immerhin bestand die Gefahr, dalj bei falscher Steue=~

rung dieses Gewidtsausgleiches der Kran kenterte. Die Vorteile eines drehbaren
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Schwimmkranes waren zwar derart augenscheinlich, daf} immer wieder von Seiten
der Werfien diese Forderung gestellt wurde, aber die Lésung der Aufgabe schien
so schwierig, daB nodh in der Ausgabe 1908 des Taschenbuches der Hiitte (Ab=
teilung I1. Seite 471> diese Frage mit den Worten abgetan wurde: , Drehkran
auf dem Schwimmkasten, Wird nur fiir mittelschwere Lasten ausgefiihrt, weil
fir schwere Lasten der Schwimmasten unbequem breit ausgefiihrt werden miifjte.”
Bs war ein sonderbares Spiel des Zufalls, dab gerade vor Erscheinen dieses Jahr= :
ganges von anderer Seite eine Losung gefunden worden war, so vollkommen,
daf seitdem wesentliche Anderungen an der grundlegenden Bauart nicht ‘mehr
vorgenommen wurden. '

Benrath hatte etwa 1904 begonnen, den Bau von Schwimmkranen aufzunehmen.
Um den Vorsprung wettzumachen, den Bechem ‘@ Keetman infolge ihrer zahl=
reichen Auskihrungen hatten, versuchte das Benrather Werk, die Leistungsfahigkeit
er von ihm angebotenen Krane zu erhShen. Es ging von Anfang an darauf aus,
:nen brauchbaren, drehbaren Schwimmkran zu schaffen, der mit beliebig grofien
Abmessungen auch fiir die grdfiten erforderlichen Lasten ausgefiihrt werden konnte,
inen moglichst kleinen Schwimmkérper besal und ohne bewegliche Gegengewichte
n jeder Lage des Auslegers schwimmfahig war. Der Antrieb und die Steuerung
es Kranes sollten den Benrather Traditionen entsprechend elektrisch erfolgen.
Der erste elektrisch betriebene Riesenschwimmkran wurde 1907 fir die Kaiser=
ich Japanische Marine erbaut. Das neue und kennzeichnende Merkmal dieser
Bauart war die pendelnde Lagerung des ganzen drehbaren Teils auf dem Kopf
einer etwa 17 m hohen Drehsaule, deren vier Bkstiitzen fest mit dem Ponton
vernietet sind und die Zug= und Drudskrafte nur an 4 genau bestimmten Punkten
auf das Ponton tibertragen. Der drehbare Teil hat die Form einer die Stiitzséule
umgebenden Glocke und trégt oben den wippbaren Ausleger, wahrend an seinem
unteren, dem Ausleger abgekehrten Ende ein Betongegengewicht und dariiber das
Windwerk angebaut sind. Der Kran war unter Verzicht auf alles bewegliche
Gegengewidt so ausgeglichen, daB der Kranfithrer mit ihm jede beliebige Bewe=
gung ausfithren konnte, ohne seine Aufmerksamkeit zwischen Last und Gegen=
gewidht teilen zu miissen, wie bisher bei Kranen mit beweglichen Gegengewichten
oder Ballasttanks. Senkrechte Spindeln, die an der Riickwand der Glodke ge=
lagert waren, vermittelten das Aufrichten des Auslegers. Hub= und Einzieh=
werk war derart gekuppelt, daf die Last sich annahernd wageredit bewegte, Der
Steuerstand war oben an der Glodke angebracht, so daf der Kranfiihrer freien
Ulberblick erhielt. Piir jede Bewegung war ein besonderer Elektromotor vorge=
sehen, der Strom wurde von einer im Ponton eingebauten elektrischen Zentrale
geliefert. Der Kran hatte 110 t Tragkraft bei 20 m Ausladung, bezw. 75 t bei
27,5 m. Die grofite Ausladung des 20 t=Hilfshakens betrug 42,5 m. Weitere =
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Ausfihrungen mit Tragkréften bis zu 150 t wurden in Deutschland und England
in Betrieb genommen. Bechem ‘@ Keetman nahmen diese Bauart ebenfalls au
und lieferten 1909 einen solchen Kran fiir die Kaiserliche Werft in Kiel.

Den bis heute gréfiten Kran nach dieser Konstruktion erbaute spater die Deutsch
Masdhinenfabrik fiir Wilhelmshaven. Der Kran regierte bei 33,5 m Ausladung
von Drehmitte eine Last von 250 t. Die Auslegerspitze in ihrer groften Hoh
tiberragte den Wasserspiegel um 85 m. Das Ponton, 50 m lang und 30,5 m breit
hatte eigene Fahrmaschinen, die den Kran bei ruhigem Wetter mit 4,5 Knoten
Gescwindigkeit bewegen konnten. Fiir den Antrieb dieses schwimmenden Hebe=
zeuges standen 1000 PS zur Verfiigung.

Waurden so im Laufe der Entwicklung neue Arbeitsgebiete der Firma zuge-
fihrt und erfolgreich weitergefiihrt, so vergal man auch nicht das Arbeitsfeld
mit dem man begonnen, mit dem man die ersten Geldmittel zum Groferwerden
verdient hatte: die Kettenfabrikation. Die Herstellung von Ketten mittlerer Graf
ist wesentlich geringer geworden, seitdem das Gulfjstahldrahtseil in so grofiem
Umfange an die Stelle von Ketten getreten ist. Die hohe Brudhfestigkeit be
geringem Bigengewicht des Seiles, sein gerausdiloses Arbeiten haben seine Uber=
legenheit iiber die Kette auf vielen Gebieten klar erwiesen. Die Aufgabe de
Kettenfabrikation hat sich innerhalb der Firma immer mehr der Herstellung seh
schwerer Ketten fiir den Schiffbau und den Hebezeugbau zugewendet.

Von der Giite und Sicherheit dieser Ketten hangt ungemein viel ab, so daf
sorgfaltigste Herstellung durch gewissenhafte und geiibte Facharbeiter Bedingung
ist. Ihre maschinelle Herstellung hat sich noch nicht durchfiihren [assen, Da-
gegen hat man den Grundsatz der weitgehenden Arbeitsteilung auch hier an~
gewendet, um die Kosten méglichst niedrig zu halten. Mit ganz besonderer Sorgfal
sind Ankerketten herzustellen, da die Sicherheit des Schiffes mit der Besatzung unter
Umsténden vom Halten der Ankerkette abhéngig sein kann, Jede Kette wird vor
der Ablieferung zur Probe der 2': fachen Belastung, die sie im Betriebe auszus=
halten hat, ausgesetzt. Die 30 m lange Kettenpriifmaschine ist fiir einen Prefdruck
bis zu 200 at eingerichtet. Die Leistungen dieser Abteilung sind bis in die neueste
Zeit fortwihrend gestiegen. Ketten von ungewdhnlicher Grofe sind aus der
Schmiede hervorgegangen. So erhielt ein Httenwerk ein Gehénge aus 4 Ketten=
stréngen von 60 mm Gliedstarke mit einer Gesamttragfahigkeit von 100000 kg
Aud die gréfte je in Deutschland geschmiedete Kette, die 300 m lange Anker=
stegkette des ,Fiirst Bismardk” mit Gliedern von 102 mm Durchmesser, wurde
in Duisburg geschmiedet. Fiir diese in Langen von je 15 Faden mit Schékeln,
Ankerreserveschikeln usw. hergestellte Kette war eine Bruchlast von 287 Tonnen
vorgeschrieben. Die Zerreifiproben muBten in der Materialpriifanstalt in Grof=
= lichterfelde vorgenommen werden, weil die Duisburger Presse hierfiir zu schwach
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war. Audch dort muften die Vers £ —
suche bei 315,5 Tonnen Zug meist £

1. Modellschuppen
2. Fallbir

abgebrochen werden, ohne dafj es e
im r Ian 4 [ 5. Gieferei
mer gelang, das aus 3 Gliedern i i
7. Lagerhaus
4 . : 8. Mechanische Werkstatt
Die groffen technischen Leistun= el

10. Kesselhaus

11. Kaminkihler

1z. Neue elektr. Zentrale

13. Pfértner und Speisesaal

14. Biiro

15. Montierongs=Werkstat

16. Dreherei

17. Kesselhaus

18, Technisches Biiro

- 19, Kettenwalzwerk

20, Grobschmiede und neue
Grobschmiede *

21, Koks«Schuppen

22, Ketten=Schmiede

gen, von denen hier nur einige im °:
Zusammenhang mit der Gesamt=~
entwidklung kurz gekennzeichnet
wurden, bedingten sténdige Erwei=
terung der Fabriken, der Betriebs~
einrichtungen. Das alte Werk, in
Duisburg=Neudorf gelegen, von
Wohnvierteln mehr und mehr um=
baut und eingeengt, wurde viel zu
klein. Bs war ein Gliid, daf die
Bestrebungen in der schlechten Zeit
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gingen, das Werk in Hodhfeld abzustofen, keinen Erfolg gehabt hatten. Jetzt
ging man daran, diese Abteilung des Werkes, die grofe Brweiterungsmog=
ihkeit bot, und die fir den Verkehr sehr giinstig zum Kanal und zu den
Eisenbahnen lag, auszubauen. Die Abb. 162 zeigt, in weldiem Umfange dies
bis heute geschehen ist. 1898 beschaftigte die Firma 696 Arbeiter, 1909 rd. 1200,
davon waren 144 Lehrlinge. 1907 war dann auch die Zeit gekommen, wo
man das alte Werk vollstandiy aufgeben konnte. Es ist das grofe Ver=
dienst Theodor Keetmans, daB er trotz seiner groffen Sparsamkeit stets Mittel fiir
notwendige Ausgaben bereitgestellt hat. Er hatte friihzeitig erkannt, wie sehr
der Brfolg eines Unternehmens davon abhéngt, in geschaftlich giinstiger Zeit gut
und schnell zu liefern, Deshalb hat er auch von jeher Wert darauf gelegt, seiner
Fabrik stets moglichst vollkommene Arbeitsmaschinen zur Verftigung zu stellen.
Da der deutsche Werkzeugmaschinenbau damals hesondere Maschinen fiir Massen=
fabrikation nicht in demselben Umfang wie Amerika zu liefern vermodhte, hat
Keetman viele seiner Maschinen, wie Revolverdrebbanke und Automaten, Prés=
maschinen usw. von Amerika bezogen.

Die ersten 25 Jahre der Aktiengesellschaft [assen deutlich erkennen, wie hervor=
ragend Keetman es als Geschafismann, Unternehmer und Fabrikleiter verstanden =
hatte, unterstiitzt von tiichtigen Mitarbeitern, auch finanziell das Unternehmen auf =
einen hohen Stand zu bringen. In diesen 25 Jahren wurden als Reingewinn insgesamt =
fast 3 Mill. Mark verteilt, als Riicklage angesammelt 260000 Mark, fir Neu= =
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i Abb, 100, Die grofie Montagehalle des Werkes Hodhfeld. nummmmmmummimmmimmm

anlagen wurden etwas iiber 2 Mill. Mark verausgabt, davon wieder fast die gleiche
Summe abgesdhrieben. In der genannten Zeit wurde also das Stammkapital, das
eit dem Jahre 1872 1,5 Mill. Mark betrug, nahezu doppelt zurtidkgezahlt und
daneben wurden noch die Neuanlagen vollstandig abgeschrieben.

Keetman hatte planméfig schon im Anfang das Auslandsgeschift gepflegt. Der
Erfolg, den er hier aufzuweisen hatte, lie§ ihn den Gedanken erwigen, sich, um das
groh gewordene russische Geschaft noch zu erweitern, an einer in Stidrufiland zu
begriindenden Maschinenfabrik zu beteiligen. Die giinstigen Verhaltnisse Ende
der 90er Jahre unterstiitzten dieses Streben. Man beschlof, vom Stammkapital
der neuen Gesellschaft, das 900000 Rubel betragen sollte, 250000 zu iiberneh
men, um auf diesem Wege der Duisburger Firma die Leitung des Unternehmen
u sichern. Um diese Geldmittel zu beschaffen und das Betriebskapital, das i
enen Zeiten der Hochkonjunktur in dem Hauptwerk selbst sehr notwendig gebrauch
wurde, nicht anzugreifen, entschlof man sich, 400 neue Aktien zu 1500 M zum
Kurse von 125 vH auszugeben. Audh hier gelang es Keetman, die Vermittlung de
Bérse und der Banken zu vermeiden. 1899 brauchte man wieder erhebliche Geld=
mittel, um den Betrieb entsprechend den neuen Anforderungen zu erweitern. B
wurde eine Kapitalerhdhung auf 900000 Mark beschlossen und auch diesma
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wieder ohne Bérse und Banken durchgefithrt. Kaum hatte man sich in das grofie -
russische Unternehmen eingelassen, da begann im Jahre 1900 die so tberaus
starke Aufwartsbewegung im deutschen Wirtschafisleben sich umzukehren. Hatte
man in den letzten 90er Jahren 15 vH Dividende verteilt, so fiel fir das Jahr
= 1900/01 die Dividende auf 9 vH, und im nachsten Jahre blieb sie ganz aus
Wihrend man in den 90er Jahren an Rohgewinn durchschnittlich 22 vH des
Altienkapitals erarbeitet hatte, gelang es, seit 1900 nur auf durdhschnittlich 14 vH
zu kommen. Der Grund hierfiir lag in erster Linie in den russischen Unter=
nehmungen, die sich nicht entfernt so entwidkelten, wie man erwartet hatte. Die
Jekaterinoslawer Masdhinenbau A.=G.,, 1897 begriindet, mubte gleich nach Inbe~
triebnahme ihr Aktienkapital von 900000 auf 1,5 Mill. Rubel erhdhen. Die Beteili-
gung von Bechem @ Keetman stieg einschlieflich der Unkosten auf iiber 860000
Mark. Bald kamen schwere Zeiten tiber das neue Werk. Bechem €D Keetma
schrieben bereits 1901 ihre Beteiligung auf etwa 720000 Mark ab, im néchste
Jahre waren neue Absdhreibungen notwendig, da die russischen Verhaltnisse imme
unsicherer wurden, Die erwarteten Aufiréige waren ausgeblicben, grofie Verlust
traten ein. Um das Werk zu halten, wurde 1903 ein Kapital von 1,2 Millione
Mark zu 5 vH aufgenommen, von denen Bechem @ Keetman allein die Halft
zur Dedkung ihrer grofen Forderungen tibernahmen. Man hofite, iiber die
schwerste Krisis hinwegzukommen, Da madte die russische Revolution 1904
mit ihren Folgeerscheinungen auch diesen Hoffnungen ein rasches Ende. Die For=
derungen der Duisburger MasdhinenbauA.=G. an die russische Firma betrugen
damals iiber 1,6 Millionen Mark. Im Ganzen verloren Bedhem @ Keetman an
dieser russischen Griindung rund 2 Millionen Mark, das war nicht weniger als
zwei Drittel ihres eigenen Aktienkapitals. Durch die russische Gesellschaft waren
also nicht nur die Reserven zum groften Teil verloren gegangen, auch das Betriebs=
kapital war so vermindert, dafj dadurch die freie Entwidklung des eignen Geschaftes
beeintrachtigt wurde. 1905 entschlo§ sich daher die Firma, neue Kapitalien durch
Ausgabe von 1 Million Mark 4'k vH hypothekarisch eingetragener Obliga=
tionen zu beschaffen, Die weitere Ausdehnung des Geschiftes, die Errichtung
von Neubauten und der 1907 aufgenommene Plan, die beiden Abteilungen des
Werkes in der Fabrik Hodifeld zu vereinigen, erforderten neue Mittel. Die Anla=
gen in Hochfeld mufiten zu diesem Zwedk ganz bedeutend erweitert werden, da
das zusammengelegte Werk dreimal so grof wie das stillgelegte war. Diese Zeit
mubte all den Mafnahmen die Wege ebnen, die darauf hinzielten, Ausgaben zu
ersparen und die Leistung zu erhdhen. Audh der Gedanke, sich mit anderen Werken
2u einer Interessengemeinschaft zusammenzuschlieffen, lag auf diesem Wege.
Bereits Mitte der 80er Jahre hatte man versudht, zwischen der Duisburger
Masdhinenbau A.=G. und Ludwig Studkenholz in Wetter sich freundschaftlich
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mmn Abb, 101, Stape lauf des Dampfers Vaterland auf der Werft von Blohm @ VoB, Hamburg. i

bei der Verfolgung von einzelnen groflen Auftrigen zu verstandigen, Keetman
hat dann 1895 mit Bredt nochmals ein Abkommen getroffen, die Preise auf
einigermalfen befriedigender Hohe zu halten. 1904 hat man dann weiter mit
Firmen, die das gleiche Arbeitsgebiet pflegten, wegen eines Zusammenschlusses
verhandelt und auch Plane zur vollstindigen Versdmelzung erértert, ohne
jedoch hiermit Erfolg zu erzielen. Dies sollte, wie an anderer Stelle
noch zu berichten sein wird, erst am Ende des ersten
Jahrzehnts des neuen Jahrhunderts gelingen.
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DIE BENRATHER MASCHINENFABRIK
ACTIENGESELLSCHAFT.

de Fries @ Co. / Die Kranfabrik in Benrath / Das Hittenbiiro.

ie jiingste der Maschinenfabriken, deren Entwiddungsgang hier
zu schildern ist, kennzeichnet das bewufjte von keinerlei Tradi-
tion gehemmte wagemutige Vorwartsdréngen auf neuen Bahnen,
e das planmibige Ausnutzen jeden technischen Fortschritts. Die
Benrather Maschinenfabrik hatte sich durch bahnbrechende technische Leistun=
en und nicht minder grofe kaufménnische Erfolge in iiberraschend schnellem
Aufstieg zu einer weit Giber Deutschlands Grenzen hinaus angesehenen grofien
Masdinenfabrik entwidkelt. Der Begriinder der Firma, der audh fiir viele Jahre
mit weitschauendem Blick ihre Richtung bestimmt und fiir das Zustrémen groffer
Auftrage gesorgt hat, war Wilhelm de Fries. Er stammte aus einfachen Ver=
sltnissen. Am 2. Februar 1856 zu Orsoy im Diisseldorfer Regierungsbezirk
als Sohn eines Kohlenhzéindlers geboren, besuchte er die Volkschule und mubte,
da sein Vater starb, friithzeitig der Mutter im Gesdhaft, mit dem auch Gastwirt=
hafi und Fischerei verbunden war, helfen. Oft genug hat et in seiner Jugendzeit
o selbst die Kohlen aus dem Schiff schleppen miissen. Br wollte Maschinen=
bauer werden und so madite er eine vierjahrige Lehrzeit bei einem Medhani=
ker in Duisburg durch, um dann 1874 als Schlosser bei der Maschinenfabrik
von Breuer @ Schuhmacher in Kéln ein Jahr lang tétig zu sein. Die Wanderlust
vieb ihn den Rhein herauf nach Zirrich. Es folgten drei Jahre Militardienst.
Wahrend dieser Zeit wurde de Pries zur Ausbildung als Waffenmeister nach
der Artilleriewerkstatt in Spandau kommandiert, Nachher finden wir ihn in
den Werkstitten der rheinischen Eisenbahn als Lokomotivheizer. Friihzeitig
hatte de Dries erkannt, daf ohne eingehende technische Kenntnisse das Voran=
kommen vom gelernten Arbeiter an recht langsam und schwierig war. Erbenutzte
deshalb seine Ersparnisse, um das Tednikum in Mittweida zu besuchen. Nach
dieser Schulzeit ging er als Konstrukteur zu der Maschinenfabrik von Schie in
Disseldorf und von da fiihrte ihn sein Weg zu Bechem @ Keetman nach Duis=
burg. Auch hier hielt er es nicht lange aus. Br kam zu der Firma Losen~
hausen A.=G. in Diisseldorf, um als Ingenieurkaufmann die Kundschaft zu be=
suchen und als Reisender der Firma Auftrége zuzufiihren. Hier mag er seine
grofe Fahigheit, Auftrage zu werben, mit der Kundschaft zu verkehren, ihr Ver=
trauen zu gewinnen, zuerst in vollem Umfange erkannt haben; jedenfalls war das
eine Titigkeit, die ihm durchaus zusagte; er entschlof sich, diese fiir das ge= =
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schiftlihe Vorankommen so wichtigen Fahigkeiten fortan fiir eigene Rech=
nung auszunutzen. Im August 1891 griindete er mit seinem Bruder Heinrich d
Fries und Anton Réper in Diisseldorf die Firma de Fries €0 Co. Zuerst dacht
de Bries an ein reines Handelsgeschaft fiir technische Artikel. Bald aber entschlo
er sich, auch eine kleine Maschinenfabrik dem Gesdhaft anzugliedern, um de
Fabrikationsgewinn bei Gegensténden, fir die er besonders lohnenden Ab
satz fand, mitzunehmen. In erster Linie wurden Briickenwagen, Flaschenziige un
andere kleine Hebezeuge angefertigt, Die Geschaftsraume der Firma lagen in de
Bismardkstralle, die Werkstatten in der Kélnerstralle. Die erste grofje Lieferun
der Firma war ein Handlaufkran von 10 m Spannweite, der in der nachste
Nadhbarschaft deshalb Bewunderung erregte, weil man ihn kaum aus dem z
engen Torweg und der zu engen StraBe herausbeférdern konnte. Zehn kleiner
Werkzeugmaschinen, von einer Lokomobile angetrieben, waren die Betriebsausstat
ung. Anfangs beschaftigte man etwa 30 Arbeiter, spéter stieg die Zahl auf tibe
60. Bald waren die Raume zu eng, man muljte sich nach einem geeigneten Ort um
ehen und sich zu Neubauten entschlieffen, wenn man das Werk weiter entwidkel
wollte. Wilhelm deFries entschied sich fiir Benrath, einen Nachbarort bei Diisseldor
Er erwarb dort ein etwa 3 Morgen grofies Grundstiick, das, wenn man von de
escheidenen Anféngen in Diisseldorf ausging, fiir lange Zeit ausreichen mufjte
Die neue Fabrik wurde errichtet und als selbstandiges Unternehmen unter de
Firma ,Benrather Masdhinenfabrik G.m. b. H” am 1. April 1896 begriindet,
ie Leitung tbernahm Wilhelm de Fries. Heinrich de Fries mit Anton Roper
tihrten die Firma de Fries € Co. in Diisseldorf weiter. Anfangs baute de Fries
n Benrath in erster Linie grofe Wagen und kleinere Hebezeuge, vor allem klei-
ere Laufkrane, fast ausschlieflich fiir Handbetrieb. In der ersten Zeit war es
icht leicht, geniigende Auftrage fiir die gréfer gewordene Fabrik zu bekommen.
Dann aber begann der rasche Aufstieg des deutschen Wirtschaftslebens in der
weiten Hilfte der 90er Jahre, Frische Unternehmungslust regte sich. Uberall
drangte man vorwirts, suchte die Betriebe zu erweitern, wirtschaftlicher und
eistungsfahiger auszugestalten. Den Hebezeugen mufite, das erkannte de Fries
Klar, bei dieser Aufwértsbewegung eine besonders hervorragende Rolle zufallen,
wenn es gelang, sie unter Berlidksichtigung des damals in die Augen sprin=
enden technischen Fortsduritts, der Elektrotednik, leistungsfahiger zu ge=
stalten. Diese aullergewdhnlich groffen Méglichkeiten, voranzukommen, waren
de Fries vollstandig klar geworden, als er mit jungen Ingenieuren der Union=
Elektrizitats=Gesellschaft, die, von Loewe begriindet, auf amerikanischen Er=
ahrungen aufbauend, rasch in Deutschland ein Gebiet nach dem andern fiir
den elektrischen Strom eroberte, zusammen kam. Die Union hatte sich in
erster Linie die Aufgabe gestellt, die Méglichkeiten, die bereits 1879 Werner
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von Siemens mit seiner kleinen elektrischen Bahn auf der Ausstellung in Berlin
aller Welt vor Augen gefiihrt hatte, in grofem Mafstabe in die Praxis einzu=
ithren. Im engen Zusammenarbeiten mit ausgezeichneten Maschinenkonstruk=
euren gelang es, die Elektromotoren aus Erzeugnissen von Medhanikern zu be=
riebsicheren, auch den schweren Anforderungen des Bahnbetriebes entsprechen=
den Maschinen umzuwandeln. Hier hatte der Elektromotor zu zeigen, dal der
lektrische Strom auch unter harten Bedingungen erfolgreich arbeiten konnte. Mit
dem Motor allein war es niht getan. Es mufjten auch betriebsicher arbeitende
Schalter geschaffen werden. So entstanden walzenférmig ausgebildete Schaltappa=
rate, die sogen. Kontroller, wie sie sich heute iiberall eingefiihrt haben. Damals
war das Jugendzeitalter der elektrischen Starkstromtechnik. In der gleichen Weise
wie nach der Erfindung der Dampfmaschine, nachdem man ihre grofle Anwen=
dungsmoglichkeit erkannt hatte und daran dachte, plétzlich alles mit Dampf
zu betreiben, machte sich jetzt das Bestreben geltend, die neue Kraftiibertra=
gung allen Gebieten der Technik zuganglich zu machen. Der elektrische Strom
wurde volkstiimlich. Je weniger man von den Schwierigkeiten wufite, die hier zu
iiberwinden waren, um so hoffnungsfroher sah man schon die Zeit gekommen, in
der alles , elektrisch” betrieben werden konnte, Dal} man hierbei in erster Linie auch
an die Hebezeuge dachte, lag nahe, hatte doch Werner von Siemens in Mann=
heim auf der Ausstellung 1880 das erste elektrisch betriebene Hebezeug im Be~
triebe vorgefilhrt. Bs sollte aber noch Jahre dauern, ehe dieser unmittelbar
eleltrisch angetriebene Aufzug Nadifolger erhielt. Wie wir bereits gesehen
haben, wurden schon in den 80er Jahren Elektromotoren fiir Hebezeuge und
Transportanlagen als Antriebsquelle benutzt. Gegentiber den bei Laufkranen
verwendeten Triebseilen mit Leitrollen und Spannvorrichtungen oder den schwer=
falligen unbeholfenen Vierkantwellen mit ihren Pendellagern war der leicht an~
bringbare Elektromotor eine grofle Verbesserung. Alle anderen Teile des Kranes,
an die man sich gewdhnt hatte, Zahnrader und Wendegetriebe, wurden unverén=
dert beibehalten. Derartig elektrisch betriebene Laufkrane sind von der Helios
A .=G. bereits 1885 benutzt worden und wie schon erwahnt, hat Bredt fiir
Blohm @ Voss 1887 einen solchen Kran geliefert.

Hiermit aber waren die Moglichkeiten, die der elektrische Strom gerade fiir die
Entwicklung des Hebezeugs bot, nicht entfernt erschépfi. Das erkannten damals
besonders deutlich die Ingenieure Essberger und Geyer der Union=Elektrizitéits-
Gesellschafi, Wahrend die berithmte Frankfurter elektrische Ausstellung 1891 auf
dem Gebiet der Krane, gegeniiber dem was vorher geschehen war, so gut wienichts
Neues bradhte, stellten die Ingenieure der Union 1893 ihre Forderungen, die sie an
ein elektrisch betriebenes Hebezeug stellten, etwa in der folgenden Form als Richt=
finien auf: Sie verlangten, da jede Bewegung des Kranes ihren eigenen Motor
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erhalte, daf der Motor mit dem Réadergetriebe dauernd mit dem Triebwerk ver~
bunden sei, also stillstehe, wenn das entsprechende Triebwerk stehe. Sie verlangten
weiter, daf der Motor mit Hilfe des Steuerapparates unter steter Kontrolle des
Kranfiihrers sein miisse und dafj die Geschwindigkeit jeder einzelnen Bewegung
durch den Schaltapparat in den weitesten Grenzen reguliert werden kénne. Beim
Abstellen des Stromes miifiten die Triebwerke durdh elektromagnetische Bremsen
gesperrt werden, Auf die Entwicklung der von dem Elektrotechniker zu erfiillenden
Forderungen nahm die Union mafigebenden Einfluff. Fiir den mechanischen Teil
suchte man hervorragende Krankonstrukteure zu interessieren bei Wilhelm de Fries
undseinen Mitarbeiternsowiebei der aufwirtsstrebenden Benrather Masdhinenfabrik
fand man das gréfite Entgegenkommen und die erfolgreichste Mitarbeit. Geeignete
Elektromotoren und Steuerapparate wurden von der Union konstruiert. Der Bahn=
motor gab die Grundlage fiir die weitere Entwicklung ab. Diese langsam laufen-
den Motoren waren staub= und wasserdicht gekapselt und hielten auch rohe Be=
handlung aus. Sie konnten ohne weiteren Schutz im Freien arbeiten. Die Steuer=
apparate, anfangs mit offenen auf Platten aufgebauten Kontakten versehen; wur~
den bald durch die aus dem Bahnwesen entwickelten Kontroller ersetzt. Besonderes
Aufsehen erregte die sogen, Universalsteuerung nach dem Patent Geyer=Essberger,
bei der die Last sich stets im Sinn der Bewegung des Steuerhebels bewegte. Ein
Elektromagnet wirkte auf eine Bandbremse. Béi'der ersten Ausfithrung der Elek=
tromagnete fiel das Bremsgewicht nach Abstellen des Stroms frei herunter, das
Bremsband erlitt starke Stofe, es lag die Gefahr des Abreifiens und Abstiirzens
der Last vor, was mit Riicksicht auf die unter der Last arbeitenden Menschen
unbedingt vermieden werden mufjte. Der Ingenieur Bode der Benrather Maschinen~
fabrik ordnete unter dem Bremshebel eine Dampferpumpe mit Luftkatarakt an.
Diese wurde dann von der Union mit dem Elektromagneten vereinigt und doppel=
wirkend ausgebildet. So entstand im Laufe der Jahre der heute im Kranbau all-
gemein tibliche Bremsmagnet. Ein dem vorher erwihnten Arbeitsprogramm der
Union entsprechender Kran wurde 1893 auf dem Hofe der Berliner Fabrik der
Offentlichkeit vorgefithrt. Auch die Skeptiker waren @iberrascht durdh die stofj=
freie Bewegung und die Sicherheit des Betriebes sowie durch den verhaltnismalig
geringen Energieverbrauch des Kranes. Es war ein Gliik fir die Benrather
Masdhinenfabrik, daB sie in dieser Entwidklungszeit auch Gber hervorragende
Konstrukteure verfiigte, die unter Benutzung dessen, was der Elektrotechniker
ihnen bot, den neuzeitigen Hebezeugbau ein grofies Stiidk vorwiérts zu bringen
vermochten.

Mit der Begriindung der Benrather Maschinenfabrik 1896 war auch Otto Briede,
ein hervorragender Ingenieur, der von Bechem € Keetman aus Duisburg kam,

in die Firma eingetreten und bildete mit Wilhelm de Fries zusammen den Vorstand.
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Otto Briede, geb. 29. 12. 1864, gest. 8. 2. 1914. Wilhelm de Fries, geb. 2. 2. 1856, gest. 21. 2. 1919.

J

Briede hatte noch einen englischen Ingenieur Moore und einen Ingenieur Miiller
mitgebracht. Einige Wodchen spater trat der Ingenieur Bode ein, Otto Briede.
am 29. Dezember 1864 zu Cassel geboren, hatte eine gute technische Ausbildung
genossen und in der Lokomotivfabrik von Henschel in Cassel praktisch gearbeitet
Von 1887 bis 1866 war er in der Maschinenfabrik Bechem € Keetman, Ab=
teilung Hodhfeld, tatig und hatte sich dort umfassende Erfahrungen im Hebezeug-~
bau erworben.

Wilhelm de Fries war (iberzeugter Anhénger der neuen elektrischen Entwidc-
lung. Er sah vor allem die groffen Verkaufsméglid)keiteﬁ vor sich, wenn er seine
Firma gleichsam als besonderes Kennzeichen den Ruf verschaffte, der technischen
Entwicklung, wenn mdglich, stets einen Sdbritt voranzueilen. Er hat damals seinen
Breunden gegeniiber immer die Forderung vertreten ,bei dem Laufkran mul) di
Katze zugleich heben und fahren kénnen und auch der Kran muf} immer fahren
kénnen”. Dieses instinktive Gefiihl fiir grofe Entwicklungsmdglichkeiten erkléart
auch seine grofen geschafilichen Erfolge. Hinzu kam der eigene feste Glaube an
das, was er sagte. Eine reiche Phantasie setzte ihn in die Lage, immer neu
Seiten fiir die Zwedimabigkeit und die Vorteile der von ihm empfohlenen Bau=~
arten ins Feld zu fihren. Hinzu kam die grofie Fahigkeit, Menschen behandel
zu kénnen. Br war der geborene Verkaufsingenieur, dem der Kampf um die Auf.
trége zur anregenden Nervenspannung wurde. Bei solchen Verhandlungen konnt
er allerdings zuweilen auch manches versprechen, was seinen Ingenieuren nich
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mmer leicht geworden ist, sogleich praktisch auszufiihren. Wilhelm de Fries liebte
es, im Verkehr mit seiner Kundschaft das Wort ,,unméglich”” zu streichen.
~—g||an begann jetzt in Benrath in groflerem Mafistabe Dreimotoren=

5

(), %5 Laufkrane zu bauen und konstruierte einen solchen Kran von
v 20 t Tragkraft, Die Union=Berlin beschrieb diesen Kran in ihren
Drudksdhriften und gab ihm hiermit zugleich mit dem Namen der
neuen Firma weiteste Verbreitung. Zahlreich liefen die Auftrége auf Laufkrane
ein;, man begann bald, diese Konstruktion und ihre Anfertigung einheitlich zu
organisieren, Es wurden Normalien ausgearbeitet. Dieses Normalisieren ver=
billigte die Herstellung so weit, da) man bei guten Preisen den Wettbewerb
mit anderen Firmen, die auf lange Erfahrungen hinweisen konnten, aufzu=
nehmen vermochte. Vor allem wurde durch das Normalisieren erreicht, dal
man die Laufkatzen reihenweise auf Vorrat bauen konnte. Man war hierdurch
n der Lage, kurze Lieferzeiten einzuhalten, und das allein mufite natiirlich auf
das Gesdhift in jener Zeit, in der alle Welt eine méglichst schnelle Erweiterung
der Anlagen erstrebte, ungemein giinstig wirken. Benrath war die erste Ma=~
schinenfabrik, die in dieser Weise bei Hebezeugen normalisierte und in gréferen
Mengen nach einheitlichem Plan herstellte, Auch dem Kleinhebezeugbau blieb man
treu und suchte diese Konstruktion weiter zu entwidkeln. Das gelang einige Jahre
spater durch die 1900 patentamtlich geschiitzte Bauart einer Motorlaufwinde: ein
elektrisch angetriebenes Hebezeug mit Gallscher Kette, dessen ganzes Windwerk
pendelnd gelagert war, so dafj auch bei einseitigem Zug Biegungsbeanspruchungen
der Kettenglieder trotz der Steifheit der Gallschen Kette nicht auftreten konnten,
Audh diese Motorlaufwinden wurden normalisiert und in grofler Zahl auf Vorrat
ausgefithrt. Man konnte somit schnell liefern und die Winden auch unter sehr ge=
ringen Anderungen den verschiedensten Verwendungszwedsen leicht anpassen.
Tausende dieser Winden sind geliefert worden und erst gegen Ende 1908 begann
man die Bauart allméhlich aufzugeben. An ihre Stelle trat der von der Deutschen
Masdhinenfabrik durchgebildete Elektroflaschenzug mit Drahtseil als Lastorgan.
Neben den Laufkranen fiir die verschiedensten Fabriken machte sich im Hafenbe=
trieb in steigendem Malie ein grofies Bediirfnis nach neuzeitigen leistungsfahigen
Hebezeugen geltend. Zuerst hatte man in Hamburg Versuche mit elektrischem
Kaikranbetrieb durchgefiihrt. Bereits 1890 wurden zwei elektrisch betriebene Halb=
portalkrane dort aufgestellt mit einer Tragkraft von 2,5 t bei 10 m Ausladung

und Imjsk Hubgeschwindigkeit. Es folgte dann in Rotterdam eine elektrisch be=
triebene Portalkrananlage. Anfangs 1897 begann die Benrather Maschinenfabrik

sich mit groffer Tatkraft der weiteren Entwicklung dieser elektrisch betriebenen
Portalkrane im Hafenbetrieb anzunehmen. Es wurde von der Firma auf eigenes
Wagnis hin ein Probekran erbaut und auf dem Werk in Benrath in Betrieb gesetzt.
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s Abb, 102, Portalkrananlage im Hamburger Hafen. i

Die Union hatte die Motoren und den Kontroller mit der schon erwahnten Uni=
versalsteuerung geliefert. Als man dann im Frihjahr 1898 in Hamburg grofferen
Bedarf an Hafenportalkranen hatte, sandte man Sachverstandige nach Benrath,
um den dort stehenden Portalkran zu besichtigen. Die Stromverbrauchsversuche
und die Arbeitsproben fielen so gut aus, daf der Hamburger Staat den Kran
iibernahm und eine grofere Anzahl Portalkrane gleicher Bauart in Auftrag gab.
So wurden nunmehr in Hamburg die elektrisch betriebenen Portalkrananlagen in
grofem Umfange eingefithrt, 1900 waren bereits 58 Krane aufgestellt. 1904
kamen 135 weitere Krane hinzu. Im ganzen hat die Benrather Maschinenfabrik
allein bis zum Jahre 1908 nicht weniger als 200 elektrische Drehkrane fiir den
Hamburger Hafen geliefert.

Als man zu Anfang des Jahres 1898 sah, welch grofe Auftrage auf den ver=
schiedenen Arbeitsgebieten, vor allem audh fiir den Hafenbetrieb zu erwarten waren,
entschlof man sich, fiir diese Arbeitsgelegenheit rechtzeitiy Vorsorge dadurdh zu
treffen, daB man der Firma einen weiteren Rahmen gab. So wurde am 16. Mai
1898 die Gesellschaft mit beschrénkter Haftung in eine”Aktiengesellschaft tiber=
gefiihrt. Zugleich ging man daran, die Werkstatten sehr wesentlich zu vergrofern.
In erster Linie muBten die Konstruktionsbiiros erweitert werden, um in der Lage
2u sein, den in immer stérkerem Malje gestellten grofen neuen Aufgaben, wie sie
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= die Entwidklung der Verladebriidken, der Riesenkrane, der Sonderkrane fiir Hiitten= =
werke usw. mit sich brachte, gerecht zu werden. Die Aktiengesellschaft hatte an
bebauter Grundflache rund 5200 qm in Benrath ibernommen. 1898 wurden so=
gleich eine grofe Montagehalle nebst Bearbeitungswerksttte, eine Konstruktions=
werkstitte, Modelltischlerei, Hammerschmiede, ein neues Magazin, eine mecha=
nische Werkstatt, eine Werkstatt fiir elektrische Installation und das Verwaltungs-
gebsude gebaut. Die Neubauten hatten zusammen rund 10600 qm nutzbare
Arbeitsfliche. Die Arbeiterzahl stieg auflergewdhnlich und man beschlofj, sich an
einer Gesellschaft fiir gemeinniitzige Bauten in Benrath zu beteiligen, um der Fabrik
einen festeren Bestand geschulter Arbeiter zu sichern.

Der erste Geschaftsbericht der Aktiengesellschaft stellte ein ,befriedigendes
Gesdhiftsergebnis” fest und fithrte von den Arbeitsleistungen besonders 30
fir den Hamburger Hafen gelieferte Portalkrane an, die bereits im Septem=
ber 1898 in Betrieb waren. 24 weitere Portalkrane waren bestellt. Beson=
ders erwahnt wurde der fiir Bremerhaven zu liefernde Riesenkran, tber den
an anderer Stelle noch zu sprechen sein wird. Auch grofle Lésch= und Lade~
vorrichitungen hat man bereits in diesem Jahre fir den Dortmund =Ems~Kanal
gebaut. Gemeinsam mit der Union wurden grofe elektrische Lokomotiven fiir
Bergwerke hergestellt, und man beschaftigte sich bereits mit der Ausarbeitung und
Konstruktion von allen mdglichen Sonderkranen fir Hiittenwerke, , wie soldhe
bisher in Deutschland nicht im Gebrauch waren”. Man konnte im ersten Jahr bei
einem Reingewinn von fast 391000 M 12 v H Dividende zahlen. Den Vorstand
der Aktiengesellschaft bildeten Wilhelm de Fries und Otto Briede.

Zu den Hafenkranen kamen bald in groffem Umfange Verladebriicken in den
verschiedensten Konstruktionen. Auch hierzu war die Anregung von Amerika
nach Deutschland gekommen. Die groffen Massen, Kohle, Erz und andere Massen~
giiter, die bei sehr hohen Arbeitslhnen zu transportieren waren, hatten in Amerika
zuerst dem Ingenieur Gelegenheit gegeben, die primitive Form der menschlichen
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Abb, 103, Hodhofenwerk Liibed:.
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= Arbeitsleistung durch grofie in ihrer Anlage kostspielige aber in ihrem Betriebe
sich doch als wirtschaftlich erweisende Transportanlagen zu ersetzen. Benrath hat
sich bei der Durdhfithrung dieser Verladeanlagen zielbewufjt von den amerikanischen
Vorbildern freizumachen gesucht. Die Firma hat auch hier gegeniiber den ersten
amerikanischen Konstruktionen mit feststehendem Windwerk und verwickelten
Seilfithrungen von Anfang an den Grundsatz des Dreimotorenkrans durchgefiihrt.
Nur auf besonderen Wunsch der Besteller sind Anlagen mit feststehendem Wind=
werk ausgefiihrt worden.

1896 hat Benrath die erste grfere Verladeanfage fiir einen Kohlenlagerplatz
in Miilhausen i. ElsaB ausgefihrt. Hier arbeitete noch ein Dampfdrehkran mi
Greiferbetrieb am Hafen, der die Kohle aus dem Kahn in einen Fiillrumpf schiittete
der am Kopf einer Verladebriicke mit 32 m Spannweite eingebaut war. Aus diesem
Fiillcumpf fiillte man die Kohle in kleine Schmalspurwagen, die im Innern de
Britckentréagers liefen und anfangs noch durch Arbeiter geschoben und gekipp
werden muften. Auf dem Lagerplatz selbst mufite die Kohle ebenfalls noch vo
Hand aufgeschaufelt und in Pferdefuhrwerken verladen werden.

Es folgten sodann zwei bereits elektrisch betriebene Verladebriicken fiir de
Kohlenlagerplatz des Rheinisch~Westfalischen Kohlensyndikats in Rheinau. Bei
diesen Briicken liefen oben auf den Briickentrégern schon Laufkatzen, bei denen
rechts und links an einem starr an der Laufkatze befestigten Ausleger je ein zweis
teiliger Klappkiibel herabhing, der vom Fiihrerstand aus gedffnet und geschlossen
werden konnte, um so den Inhalt der Kiibel in'die Eisenbahnwagen zu entleeren.
Gefiillt mufiten die Kiibel noch durch Schaufeln werden. Um die Kohle iiber den

Lagerplatz zu verteilen, benutzte man in der Briicke fahrende kleine Wagen, die
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Abb, 104, Hodofenwerk Libedk. Schlepplokomo=

Der Transport von Erz, Koks und Kalkstein vom tiven verwandt
Schiff bis auf die Hodofengicht erfolgt masdhinell. warden; Die
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spaterenBriicken erhielten Selbstgreifer zurBefdrderung des Verladegutes und wurden
auchmit der von der Benrather Maschinenfabrik patentamtlich geschiitzten Ausleger=
aufkatze versehen, Anfang 1903 lieferte man fiir Rotterdam die erste Verladebriicke
mit auf der Briicke laufendem Drehkran. Es folgten dann andere grofie Anlagen fir
die verschiedensten Zwedke im In= und Auslande, die sich fast alle durch un=
gewodhnlich grofe Abmessungen oder groffe Leistungen auszeichneten. Um allen
auf dem Gebiete des Transportwesens auftauchenden Aufgaben gewachsen zu
¢in, nahm man auch den Bau von Elektrohdngebahnen und Drahtseilbahnen auf,
da derartige Anlagen haufig im Zusammenhang mit Kranen und Verladebriiden
bestellt wurden. Trotzdem auch auf diesem Gebiete eine ganze Reihe bemerkens=
werter Anlagen ausgefiihrt wurde, entschlof) man sich 1911 nach der Fusion, in-
olge einer Vereinbarung mit der Firma Bleichert € Co., zur Aufgabe dieser
Abteilungen. Abb. 103/104 zeigt eine derartige Verladeanlage fiir das Hochofen=
werk Liibeck; 4 fahrbare Briicken mit Auslegerlaufkatzen fordern Brz und Koks
aus den Seedampfern auf den Lagerplatz oder mit Hilfe einer an den Briicken
vorbeifithrenden Drahtseilbahn in die Erzbunker.

Die Eisenkonstruktionen fiir die ersten Verladebriidken waren noch von auler=
halb bezogen worden. Es stellte sich aber sehr bald das Bediirfnis ein, auch
diese Konstruktionen, fiir die man als Lieferant die volle Verantwortung iiber=
nehmen mufite, selbst herzustellen. Das immer mehr sich geltend machende Be-
streben der Auftraggeber, auch Gegenlieferungen zu verlangen, mag den Ent=
schlul), eine Eisenkonstruktionsabteilung zu begriinden, wesentlich erleichtert haben.
Es wurden zu diesem Zweds besonders grolfe Werkstitten, die gréfite 250 m lang
bei 30 m lichter Weite, eingerichtet, in denen man die immer grofer werdenden
Eisenkonstruktionen selbst herstellen konnte. Ferner wurden Maschinenbauwerk=~
statten von 20 m lichter Hohe erbaut, um so in der Lage zu sein, auch grofie Kran=
konstruktionen in den Werkstétten zusammenzubauen.

In dieser Weise betriebsméafig vorziiglich eingerichtet, konnte man auch daran
gehen, die gréften Aufgaben, die der Kranbau stellen konnte, zu tibernehmen.
Im scharfen Wettbewerb mit Stuckenholz und Bedem € Keetman versuchte
man am Ende des Jahrhunderts, Auftrige auf Riesenkrane zu erhalten. Wilhelm
de Fries erkannte, dal} er nur Aussicht hatte, einen solchen Auftrag zu erhalten,
wenn es seinen Ingenieuren gelang, neue Gedanken praktisch durchzufithren. Eine
neue Konstruktion mufite man dem Drehscheibenkran von Stuckenholz und dem
aus dem Mastenkran hervorgegangenen Derridkkran von Bechem & Keetman
entgegensetzen, So entstand der Hammerkran, dessen kennzeichnende T'=formige
Form die weitere Entwicklung der Riesenkrane ausschlaggebend beeinflufit hat.
Den ersten Auftrag erteilte die Hafenbauinspektion Bremerhaven, und der damalige
Staatsbaumeister Giinther hat an der Entwicklung des Hammerkranes wesent=
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lich mitgearbeitet. Der feststehende Bodk ist hier als vierkantiger eiserner grofjer
Turm ausgebildet. Der drehbare Teil ist T=formig und wird durch den den senk=
rechten Teil umsdiliefenden Turm gehalten. Die Last, an einer Laufkatze auf-
gehangt, ist auf dem wagerechten Teif des Auslegers bewegbar. Gleichzeitig kann
die Last mit dem Ausleger in vollem Kreisbogen bewegt werden. Den Turm
muBte man so hoch ausfihren, da) der Ausleger iiber die Takelage des Schiffes
hinweggeschwenkt werden konnte. Man kam so zu groflen Hohen. Der Kran
in Bremerhaven erreichte bereits eine lichte Héhe von 30m dber der Kaimauer.

Bedhem @ Keetman nahmen noch im gleichen Jahre, 1900, die Bauart auf und
lieferten fiir die Germaniawerft in Kiel einen 150t Hammerkran, der abweichend
von der Benrather Konstruktion ein dreiseitiges Stiitzgeriist erhielt. Bei den ersten
Turmkranen war der Tragarm nach beiden Seiten gleich lang, um das Gewidt
auszugleichen. Zum Ausgleich von Last und Laufkatze wurde auf dem Gegen=
gewichtsarm ein Betongewicht angebracht. Um an Gewidit zu sparen, wurde
spater das Hubwerk auf dem riickwartigen Ausleger angeordnet. Fiir den Bau
er Windwerke der Riesenkrane war die Verwendung von zwei Spilltrommeln
mit Seilaufspeicherung anstelle der bis dahin im Kranbau iiblichen Seiltrommel mit
Aufwicklung des ganzen Hubseiles bedeutungsvoll. Hierdurch ereichte man we=
entlich kleinere Abmessungen. Diese Anwendung der Spilltrommelbauart rithrte
von Wilhelm de Fries her und wurde ihm auch geschiitzt.

Bei den Ausfithrungen, die dem Kran fiir Bremerhaven folgten, hat man den
tickwértigen Arm des Auslegers kiirzer gemacht, um am Gewidht zu sparen,
und Bechem ‘@ Keetman hatte, um den Winddrudk auszugleichen, den kiirzeren
Gegengewichtsarm mit Blech verkleidet. Bald aber wurde klar, da der Winddrudk
n dieser Beziehung eine verhaltnismabig geringe Rolle spielte, so daf man die
Blecwerkleidung des Gegengewichtsarmes spéter nicht wieder ausfithete. 1903
iep man bei einem Kran fir Bngland die Hauptkatze auf den kurzen Aus=
egerarm laufen und versah den langen Ausleger mit einer zweiten wesentlich
cichteren Hilfskatze. Bine elektrische Sicherheitsvorrichtung sorgte dafiir, daf
beide Katzen nicht zu gleicher Zeit arbeiten konnten. Hine Katze mulite stets am
Ende des Auslegers stehen, bevor die andere Katze auf dem anderen Ausleger
arbeiten konnte. Hierdurch wurde jedes Gegengewicht entbehrlich.

1907 kam die Benrather Maschinenfabrik zu einer neuen Konstruktion ihres
Hammerkranes. Bis dahin hatten die Krane ein vierseitiges oder dreiseitiges Stiitz~
geriist erhalten, das die Kippmomente des unmittelbar auf das Fundament sich stiit=
zenden Auslegers aufnahm. Fiir die Firma Johann Tedilenborg A.=G., Geeste=
miinde, fithrte man nunmehr eine von dem Chefkonstrukteur der Abteilung Riesenln
krane, dem Ingenieur Karl Béttcher, herrithrende Konstruktion durch, bei fier die
Kransiule als eine nach oben verjiingte vierseitige Pyramide durchgebildet, mit ihren E
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Abb. 105,

Mastenkran von Studkenholz 1881 fir Amsterdam er-
baut. Tragkraft 80 t. Arbeitsfeld eine Linie senkrecht
zur Kaikante, Abmessung der Last begrenzt durch die
Offnung zwischen den Drudsstreben.

T i

Abb. 107.

1896 von Bechem ‘@ Keetman fir die Werft von Blohm
8 Vob in Hamburg erbaut. Tragkraff 150t bei 17,5m
Ausladung. Grobte Ausladung 32,5 m fir 30t am
Hilfshaken. Der Kran ist nur um 240 Grad dreh=
par. Der erste Riesenkran aus Eisenfachwerk.

Die Entwidklung der Schwerlastkrane
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1887 von Stuckenholz fiir den Hamburger Staat er-
baut. Tragkraft 150t, Ausladung 17,2 m, Dampf.
antrieb. Arbeitsfeld eine Kreislinie von 34,4 Durdh
messer. Zu jener Zeit der grobre Kran der Welt

1A TR

1900 von Benrath fiir das Kaiserdodk in Bremer=-
haven erbaut, Tragkraft 150t bei 22 m Ausladung.
Der Lasthaken hiangt an einer auf dem wagerechten
Lastarm verfahrbaren Katze. Antrieb elektrisch. Die
erste Ausfiihrung nach der Hammerkranbauart.

0000000000000

196




%IIIH\IIIIHiIIH\H]llMi‘IIlﬂlllIH\l1IIIIII|lII|IilHiIIlIHLI|III!HIIﬂIIIIIIlIIHHtIIHIIIIIIIH\Ulllllﬂilllll\I!]IHlI1II|II!IIIIIHIHIl|1\IIIlIHIHIIHLI!HH\EI‘II[IIIIEH\UIIIIIIH\[IlﬂLIHIEIH\iil]lmliﬂllllllﬂLIIIII\tIIlHIIIIHIIiIHE

Die Entwidlung der Schwerlastkrane
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Abb. 109, z " Abb. 110,

1901 von Bechem ‘@ Keetman fiir Friedrich Krupp 1901 von Benrath fiir die Howaldtwerke in Kiel erbaut.
A -G. Germania-Werft in Kiel-Gaarden erbaut. Tragkraft 150 t bei Z0m Ausladung. Grofite Ausladung
Traghkraft 150t bei 22,75 m Ausladung. Grébte 42,4 m bei 15t Last am Hilfshaken. H&he bis Oberkant:
Ausladung 37,65 m fiir 45 t am Hilfshaken. Das Ausleger 47,15 m. Der Kran steht auf einer Mole und

Stiitzgeriist bildet eine dreiseitige Pyramide. kann zwei Schiffe bedienen.
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Abb. 112

1902 von Benrath fiir William Beardmore & Co. in 1907 von Benrath fiir Johann C. Tedklenborg A.-G.
Glasgow erbaut, Tragkraft 150t bei 22 m Ausladung.  Geestemiinde erbaut. Tragkraft 150t bei 20m Ausla~
Gréfite Ausladung 42,5 m fidr 30t Last am Lasthaken  dung. Grofte Ausladung 47,5 m flir 5t Last am Hilfs=
der 50 t-Katze auf dem langen Auslegerarm. Jede fhaken des oben auf dem Ausleger fahrenden Dreh-
Katze trigt ein unabhingiges Windwerk. Das Haupt~ kranes. Die erste Ausfihrung mit fester Mittelsiule
hubseil wird in einem Flaschenzug aufgespeichert. und Fadwerksglode am Ausleger.

IIIHHIIIIHII1IIHEI!IIH!IHI!IiﬁlIII!IHIIIIl\EIIlI!\EIIIIIJUI]IIHI!IIIIII]I[IHHiI'IIIIHIliIﬂHIHIﬂ\tll]IlIﬂIIﬂIEIIIlIHEIIII!\[ilII!\EI1IIHLI1IIIllEIIIIIIIII\LIIIlliHEI1IIIHHI1IIIIII!H\EI|I[I1\\IIIIIIIIHIIilIlI\\HIIIIHIIIIII!HHIIIIE

197

T ERRT

i




”gllll!il\IIIII\\EIII]\[III!\\IIII\\III!\\Hlll\!llli\[lIIi\\IIII\IIIII\IIlII\IIIIIIIII!IEII[lHIIIH\ElIlI\\IIIH\FIIIH\ilI|1\[IIIH\HIII\!IIII\IIIIIIIIIIIII[!I!IIIIHIIIII\!IIEI\HIII1\IlII!\i||l|\\IIII\\I|IH\!IIII\HIII\\Illl]\Iilli\IIIIIlINIIIIlIIIII%

Die Entwidklung der Schwerlastkrane
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1911 von der Demag fiir
die Vulcanwerke in Ham-
burg erbaut, Traghraft
200t bei 23,75 m Ausla=
dung. Grofite Ausladung
59,45 m bei 5t am Hilfs=
haken des fahrbaren 20t
Drehkrans. Das Stiitz~
geriist wurde dreibeinig
ausgebildet, um Platz fir
die am Kai fahrenden
Turmkrane zu schaffen
und den SrtlichenVerhilt-
nissen Rechnung zu tra-
gen. Der Kran wurde er=
baut zur Austiistung des
Dampfers ,Imperator”.

Abb. 113.
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1913 von der Demag fiir
die Werft F.Schichau in
Elbing erbaut. Tragkraft
250t bei 25 m Ausladung.
GrofBte Ausladung der
vor der Hauptkatze lau=~
fenden Hilfskatze 56 m
bei 50 t Last. Der fahr~
bare Hilfsdrehkran auf
dem Ausleger hat 20 t
Tragkraft bei 7,5m Aus=~
ladung und 5t bei 10 m.
Der Durchmesser des Ar=
beitsfeldes betrdgt132,5m.

Abb. 114,
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Die Entwidilung der Schwerlastkrane
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Abb. 115.

Hammerwippkran 1913 von der Demag fiir die Werft von Blohm @ Vob
in Hamburg erbaut. Tragkraft 250t bei 34,5m Ausladung. Grobte Aus~
fadung 53 m bei 110t Last. Der 55,4 m lange Lastarm kann hochgeklappt
werden, dann ist der Kran 96 m hodh. Der fahrbare Drehkran auf dem.
Ausleger hat 20t Tragkraft bei 10m Ausladung und 10t bei 18 m. Das
vom Kranhaken bestrichene Arbeitsgebiet hat 147 m Durchmesser und isf’
17000 qm grof. Der Kran wurde erbaut zur Ausriistung des Dampfers
Vaterland”, er ist heute der grofte Kran der Welt.

T

Illl‘LI!III\i!IlI\lllIINI!IIIIlﬂILIIIIl\LIIIIIWIIIII!HiiIlIIIIlIJHIIIIlIIHEII1IIIIII|.|1'\\!IlllllH!IiIlIlllllHIIIII!HI|III'HI|II|HI1II!\‘;I1II1IIII|I]IIIIIIIIII\IIIIlIH[IIIII'\\IIJI[IJI!IJIIIIII’IH\IIIIlIi\!Illllilrllll!lllillHIIIIIIHII]II

TR

Aus der groben Reihe der von der Deutschen Maschinenfabrik und ihren Vorgangern
gebauten Schwerlastkrane wurden diese elf Beispiele ausgewahlt, Sie kennzeicnen
wesentliche Entwidlungsabschnitte, ohne natiirfich die zahlreichen Konstruktionen, die
aus den Werkstétten in Benrath, Duisburg und Wetter hervorgegangen sind, irgendwie
zu erschopfen,; denn in diesen Werkstétten sind seit dem Jahre 1881 an feststehenden
und fahrbaren Riesenkranen mit mehr als 25t Tragkraft fiir Werften und Dodks 57 her=
gestellt worden mit einer Gesamttragfahigkeit von rd. sechs Millionen kg, darunter
allein 38 Krane mit einer Traghraft von je 100 t und mehr.
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unmmwin - Abb, 116, 250 t Hammerwippkran auf der Werft von Blohm @ Vof, Hamburg. i

vier Fiien unmittelbar in einen grofen Fundamentblodk eingelassen wurde. Auf
diese Saule stiitzte sich der drehbare Kranteil, der sie glodkenartig umschlof. Das
auf der Kransaule ruhende Eigengewicht des drehbaren Teiles und das Gewicht
der angehangten Last wirkte den durch das Lastmoment auftretenden Zugkréiften
im Fundament entgegen, wodurch dieses erheblich kleiner wurde und die Kosten
etwa auf die Halfte verminderte. Das Eigengewicht des Kranes und der Last wurde
so zur Standsicherheit des Kranes mitbenutzt. Auferdem hatte man damit den
Vorteil, den Drehmittelpunkt des Kranes wesentlich naher an die Vorderkante der
Kaimauer heranriidken zu kénnen, wodurdh die Ausladungen des Kranes, ver=
glichen mit den fritheren Konstruktionen, also kleiner sein konnten, Dieser Kran
zeigte auch noch eine weitere der Benrather Machinenfabrik geschiitzte Verbes=
serung. Die Firma Joh. Tedklenborg A.=G. in Geestemiinde verlangte, daf man
mit dem Kran auch die bis zu 60 m hohen Masten der von der Werft zu bauen~
den grofen Fiinfmaster=Segelschiffe einsetzen kénne. Den Kran selbst wollte man
nicht so hoch bauen. So kam denn der Ingenieur Bode auf den Gedanken, die
auf dem Obergurt des Auslegers laufende Katze in das Innere zu verlegen und
einen oben auf dem Ausleger laufenden Drehkran von 20t Tragkraft anzubringen.
Man konnte hierdurch die Masten unabhingig von der Hohe des Kranes seitlich
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= aufnehmen und einsetzen. Diesen Drehkran lief man iiber die ganze Lange des =
= vorderen und riikwartigen Auslegers fahren, wihrend dieLaufkatze fir die Haupt=
= last nur auf dem vorderen Arm fuhr, Elektrische Schaltungen sorgten dafiir, daff
er Drehkran beim Arbeiten der Laufkatze am hinteren Ende des Gegengewichts=
uslegers steht und so als Gegengewicht dient. Wenn der Drehkran arbeitet, so
teht die Laufkatze in der innersten Stellung. Der hier zu betrachtenden Zeit
orausgreifend, sei erwéhnt, daf die letzte Entwidilung der Hammerkrane im
ahre 1913 durch Verbindung eines einziehbaren Auslegers mit dieser Bauart er=
eicht wurde, In diesem Jahre wurde fiir Blohm €D Vol ein solcher Riesen=
kran von 2501, heute der grofte Kran der Welt, erbaut.

Die Entwicklung der von Benrath geschaffenen neuen Schwimmdrehkrane wurde
chon frither geschildert. Der Erfolg, den Benrath mit der neuen Bauart hatte, war
o grof, daB schon einige Wochen nach der Bestellung des ersten fiir Japan be=
timmten Schwimmkranes auch eine irische Werft einen solchen Kran in Auftrag
gab, der mit 152,5 t Tragkraft und 30,5 m Ausladung von Drehmitte alle be=
stehenden Krane weit in den Schatten stellte. Bald folgten Bestellungen fiir Bremer~
haven und die Germania=Werft und spater nach der Fusion fir den Panama=
Kanal und die Kaiserliche Werft in Wilhelmshaven, bei denen die Tragkraft sogar
auf 250 t gesteigert wurde.

Erwahnenswert sind auch Schiffsaufziige, die mit Zugkrafien bis zu 300 t zum
Aufzichen von Dampfern bis zu 3000 t Raumgehalt fiir die verschiedensten Staaten
geliefert wurden, Ferner brachte der Schiffbau weitere grofe Auftrage durch die
n steigendem Mafe verlangten hohen fahrbaren und feststehenden Hellingkrane
sowie Hellinggeriiste. Bei einer dieser Anlagen, die fiir Japan ausgefiihrt wurde,
benutzte man in dem Hellinggeriist aufer leichten Kranen auch einen Laufkran
von 30t, mit dem man, wahrend noch das Schiff auf der Helling lag, die Panzer=
platten anbringen und die Hilfsmaschinen einsetzen konnte,

Mit dem Beginn des neuen Jahrhunderts schienen wieder fiir eine Zeitlang die
reiche Brnte bringenden Jahre des wirtschafilichen Aufstieges beendet. Der Ge=
schafisbericht der Benrather Maschinenfabrik vom Jahre 1900/01 berichtet, dalj die
Fabrikerweiterungen in diesem Jahre vollig abgeschlossen wurden, dal) man das
Betriebskapital auf 4,5 Millionen Mark erhdht habe, daf aber der Riickgang der
Konjunktur zugleich stark einsetze. Ein Teil der Besteller habe bereits die fertig vor=
liegenden Maschinen nicht abgenommen mit der Begriindung, dic Neubauten seien
nodh nicht weit genug vorgesdhritten, Der Jahresumsatz blieb um ein Viertel gegen
das Vorjahr zuriick. Die erzielten Preise iberschritten nur wenig die Selbstkosten.
Eine Anzahl kleinerer Kranbauanstalten entstanden und der Wettbewerb machte
sich immer starker bemerkbar, zumal auch gréfere Werke aus Mangel an anderer
Beschaftigung begonnen hatten, den Kranbau aufzunehmen. Die Firma mufjte £
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deshalb ihrerseits ebenfalls versuchen, andere Arbeitsgebiete zu gewinnen. Hier
lag das Eisenhiittenwesen am néchsten, fiir das sie bereits begonnen hatte, eine
groffe Anzahl elektrisch betriebener Sonderkrane zu liefern.

Die Firma begriindete deshalb 1901 eine besondere Abteilung ,fiir den Bau
aller Maschinen fiir den Hiittenbetrieb, vor allem mit elektrischem Antrieb”. Audh
hier suchte man soweit als mdglich amerikanische Erfahrungen sich zunutze zu
machen und diese Konstruktionen den deutschen Verhaltnissen sinngemé anzu-=
passen. Besondere Beachtung verdienten die groffen Hodhofenbegichtungsanlagen.
Je gréber die in neueren Hodhofenwerken verarbeiteten Rohstoffmengen wurden,
umso notwendiger mufjten audh leistungsfahige Hebe= und Férdereinrichtungen
werden, Um welche Massen es sich hier handelt, ergibt sich aus der Leistung neu-
zeitiger Anlagen. Ofen, die taglich 400 t Roheisen erzeugen, gehdren heute nicht
einmal zu den groften Anlagen, werden doch bereits mit Ofen mehr als 600 t
Eisen erzielt. Bin Hochofenwerk, bei dem 8 Ofen mit je 400 t Tagesleistung in
iner Reihe stehen, mul) mit einem Gesamttagesbedarf an Rohstoffen (Koks, Erze,
Zuschlage? von rund 11200 bis 11800 t rechnen, die den Ofen in etwa 20 Stunden
ugefiihrt werden miissen. Fir die Zufuhr dieser Massen zum Werk muf mit
noch kiirzerer Zeit gerechnet werden, da beim Transport meist nicht mit Doppelschich=
en gearbeitet wird. Grofle audh masdhinell gut eingerichtete Lagerplatze sind
von Bedeutung, damit man nicht von der Hand in den Mund leben muff. Die
Aufgabe, diese grofien Rohstoffmassen ununterbrochen Tag und Nadht in méglichst
gleichmaliger Folge von der Hiittensohle aus dem Hochofen zuzufiihren, hat zu=
erst in Amerika, dann in Deutschland zu einer Reihe bemerkenswerter Ldsungen
gefiihrt. Aufer einem unbedingt zuverlassigen Betrieb verlangte man méglichste
Schonung des Materials, insonderheit des Koks, der durch vielfaches Umladen
eidet, gleichmafige Verteilung des Férdergutes im Ofen und Ersparnis von
Anrbeitern. Ohne hier auf die gesamte neuzeitige Entwidklung eingehen zu kdnnen,
et nur der Weg angedeutet, der eingeschlagen wurde.

Die alten niederen Hochdfen hatten selten besondere Begichtungsanlagen nétig.
Spater baute man senkrecht stehende Aufziige, bei denen die Wagen in der obersten
Stellung mit dem Fordergut von den Arbeitern bis zur Gicht gezogen und dort ge=
kippt wurden, Man kam sodann zu Schragaufziigen, bei denen es gelang, die Frder=
gefale unmittelbar bis zur Gicht maschinell zu f6rdern. Die Gidhtversdhliisse wur=
den planmiffig weiter ausgebildet, wobei versucht wurde, ihre Bewegung in der
Weise von dem Aufzug abhéngig zu machen, daff das Einschiitten des Rohstoffes
selbsttatig in den Ofen erfolgen konnte. In Deutschland suchte man, von der Not-
wendigkeit ausgehend, den verhaltnismafig weichen Koks so sehr als méglich vor
dem Zerreiben zu schiitzen, Konstruktionen zu entwickeln, bei denen ohne mehr=
fache Umladung das Fdrdergut in den Ofen gebracht werden konnte. So entstanden
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Abb. 117, Hodhofenanlage der Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Hamborn
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Schrigaufziige mit Trichterkiibeln, die unmittelbar auf die Gidht des Ofens aufge=
setzt auch fiir gleichmifigeAufgabe des Materials sorgten. Wihrend der Antrieb
friiher bei den alten senkrechten Awufziigen vorwiegend durch Dampfmaschinen,
die oft oben auf den Hochdfen lagen, erfolgte und audh Drudkluft zeitweise benutzt
wurde, hat seit 1900 hier der elektrische Antrieb sich eingefiihrt.

Diese Schragaufziige mit Trichterkiibel waren bereits vor den ersten Ausfith-
rungen der Benrather Masdhinenfabrik mehrfach mit Erfolg auch in Deutschland =
hergestellt worden. Die Benrather Maschinenfabrik (bernahm die Bauart, die die
Firma Heinrich Stahler, Dampfkesselfabrik in Weidenau an der Sieg, baute,
sic hat gemeinsam mit dieser Firma efne gréPere Zahl von leistungsfahigen
Schragaufziigen fiir die verschiedensten Hodhofenwerke ausgefithrt. Bine neuzeitige
Hodhofenbegichtung, 1909/1911 ausgefiihrt fiir die Gewerkschaft Deutscher Kaiser
in Hamborn, zeigt Abb. 117.

Berner wurden fiir die Hochofenwerke grofje Roheisenwagen zum Transport
des Roheisens ausgefiihrt, zum Teil elektrisch betrieben mit Fassungsraum von
40 t. 1903 hat Benrath auch den ersten Roheisenmischer an das Stahlwerk Rothe
Erde in Aacen geliefert. Diese Roheisenmischer gewannen eine umso grofere
Bedeutung, je mehr man mit Riidsicht auf Brennstoffersparnis dazu tiberging, vom
Hodhofen das Stahlwerk unmittelbar zu versorgen. Die Zwischenschaltung des
Sammelbehalters zwischen Hodhofen und Konverter bot auch den grofen Vorteil,
neben der Mischung eine Reinigung des Eisens, eine Entschwefelung, zu er=
reichen. Die erste Anregung zu ihrer Einfiihrung hatte Alfced Trappen schon im
Jahre 1885 durch einen Aufsatz in Stahl und Eisen gegeben, wobei er zunadhst
allerdings nur an die Kleinbessemerei gedacht hatte, um die Schwierigkeiten zu be=
heben, am Hochofen in kurzen Zwischenrdumen kleine Eisenmengen abstechen zu
miissen. Dieser erste Mischer wurde entgegen dem Rat der Benrather Masdhinen=
fabrik noch ohne Heizung ausgefithrt und mufite deshalb bereits nach Jahresfrist
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g Abb, 118, Hodofenschrigaufzug System Stahler <& Bencath. i

auler Betrieb gesetzt werden, da er infolge unvorsichtiger Bedienung einfror. Bald
darauf hat Benrath einen geheizten Roheisenmischer fiir die Vereinigte Kénigs=
und Laurahitte von 300 t Inhalt geliefert, dem weitere Ausfithrungen folgten. Es
sei bereits an dieser Stelle erwahnt, daB die Deutsche Maschinenfabrik hier auf=
bauend neuerdings einen Mischer bis zu einer Gréffe von rd. 1400 t ausgefiihrt
hat. Die ersten kippbaren Flachherdmischer sind von der Benrather Masdhinen=
fabrik 1907 erbaut worden,

Die neuzeitigen Stahlwerke stellten, wie wir bereits friither hervorgehoben haben,
auferordentlich grofe Anforderungen an den Kranbau. Auf diesem Gebiete kam
die Benrather Maschinenfabrik vor allem in scharfen Wettbewerb mit Stucken=
holz. Hier war man unter der Leitung von W. Reuter ebenfalls zielbewufjt an den
weiteren Ausbau gerade dieser Sonderkrane herangegangen und hatte unter Uber=
windung grofer Schwierigkeiten den elektrischen Antrieb erfolgreich durchgefiihrt.
Unter den vielen in diesem Zusammenhang in Frage kommenden Anforderungen
sind besonders bemerkenswert die fiir die Martindfen geschaffenen Beschickungs=
vorrichtungen, die auf mehreren grofen Werken in Amerika, u. a. in den Werken
von Carnegie, bereits 1893 im Betrieb waren. Sie wurden damals mit Dampf,

= durch Wasserdruck oder Drudkfufi, betrieben. Mit ihrer Hilfe konnte man Roh=
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eisen und Alteisen in wesentlich gréfferen Mengen und vor allem in sehr viel kiirzerer
Zeit, als es bis dahin von Hand méglich war, in den Ofen befdrdern. Fiir den Ofen=
etrieb hatte dies den grofien Vorzug, da} nunmehr die Tiiren nur ganz kurze
Zeit gedffnet wurden. Die ersten amerikanischen Maschinen waren noch sehr
mfangreich, in ihren Antriebsverhaltnissen sehr verwidkelt und hatten den wesent=
ichen Fehler, daB der Loffel zur Aufnahme des Schrots noch fest mit der Maschine
verbunden war, so da es notwendig wurde, diesen Loffel an der Maschine selbst

u beladen. Es kamen dann in dem Wellmanschen Stahlwerk in Thurlow bei
Philadelphia wesentlich verbesserte Maschinen, die elektrisch betrieben wurden, in
Benutzung und man ging daran, diese auch in Europa einzufiihren. Die erste
{ektrisch betriebene Chargiermaschine wurde 1895 auf dem Eisenwerk Rheinau
der Aktiengesellschaft Lauchhammer gebaut und hier in Betrieb genommen, Die
Benrather Maschinenfabrik hat sich bereits seit 1898 mit dem Bau dieser elektrisch
betriebenen auf Hiittenflur fahrenden Beschickungsmaschinen beschaftigt. In vielen
Werken wurde es bei den ersten Maschinen als sehr [astig empfunden, dafj der
Raum in der ganzen Lange vor den Ofen fiir die Maschinen freigehalten werden
muBte. Der Transport von Beschickungsmaterial war umsténdlich und auch mit
Gefahr verbunden. Die Geschwindigkeit, besonders fiir das Léangsfahren der
Masdhinen, war sehr beschrankt. Man ging deshalb dazu diber, Maschinen auf
hochgelegener Bahn laufen zu lassen. Die Firma Stuckenholz hatte bereits 1903
derartige Beschicdkungsmaschinen mit 5 umsteuerbaren Elektromotoren gebaut.
Diese Konstruktion ist dann grundlegend fiir weitere Ausfithrungen audh bei
der Benrather Maschinenfabrik geworden.

Im Walzwerkbau hat man in Benrath zunzdst begonnen, Rollgange, Kantvor~
ricdhtungen usw., in ausgezeichneter Weise mit elektrischem Antrieb versehen,
durchzubilden. Auds alle anderen Hilfseinrichtungen und Hebezeuge, wie sie
der Walzwerkbetrieb erfordert, wurden hier unter Beriicksichtigung amerikani=
scher Erfahrungen in neuzeitiger Form durchkonstruiert und mit Erfolg ein=
gefiihrt. Diese vielseitige Beschéftigung fiir den Walzwerkbetrieb fithrte dazu,
auch vollstandige Walzwerke einzurichten, als es schwer wurde, ausreichende
Auftrage im Hebezeugbau zu erhalten. So wurden von Benrath eine grofje Zahl
mustergiiltiy durchgefithrter Walzwerke verschiedenster Bauart hergestellt. Hier
mufite sich naturgemal der Wettbewerb mit Bechem @ Keetman sehr stark be=
merkbar machen, Der Tradition der Benrather entsprach es, auch hier wieder zu
versuchen, den elektrischen Strom auch zum Antrieb der Walzwerke selbst zu
benutzen. Gemeinsam mit der Allgemeinen Elektricitats=Gesellschaff, der Rechts=
nadhfolgerin der Union, fiihrte Benrath dann 1903 und 1904 die ersten elektrisch
betriebenen grofen Walzwerke aus. Beide waren fiir Weiterlieferung an die Firma
Baldke, Tellering ‘@ Co. A.=G., Hilden, bestimmt und zwar fiir die neuerrichteten =
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Walzwerke zum Walzen nahtloser Rohre nach dem System Briede. Die Leistung
des Elektromotors lag bei dem einen zwischen 360 bis 720, bei dem anderen
zwischen 500 und 1000 PS. Beide Motore waren unmittelbar mit der Walzenstrafie
verkuppelt. Der Motor mit der kleineren Leistung fiir Schragwalzwerkantrieb
arbeitete mit 140 bis 190 Umdrehungen in der Minute, die zweite Anlage zum
Antrieb des Pendelwalzwerks mit 220 bis 300 Umdrehungen. Die Spannung
betrug 500 Volt. Eine ganze Anzahl weiterer Motore, besonders fiir elektrischen
Antrieb, sind dann in der Folge von der Allgemeinen Elektricitats=Gesellschaft
fiir Benrath geliefert worden.

Innerhalb des Walzwerkbaues gewann die Ausfithrung von Rohrwalzwerken,
deren Grundgedanken Briede bereits 1901 patentiert wurden, grofle Bedeutung.
Eines der ersten Rohrwalzwerke nach dem Briedeschen Verfahren, zugleich mit
einem Schragwalzwerk und Radsdheibenwalzwerk, wurde 1902 nach den Vereinig=
ten Staaten geliefert.

Der Gesdhafisbericht vom 1902/1903 stellte fest, da} man mit den Erfol=
gen der neuen Abteilung Hiittenwesen besonders zufrieden sein konnte. Neben
elektrisch betriebenen Rohrwalzwerken werden vom Bericht vollstandige Draht-
walzwerke einschlieBlich der Ofen und Haspeln, eine Triovorstraffe, eine grofe
Mischeranlage von 500t, Gieljwagen, elektrisch betriebene Warmségen, elektrische
Rollgangsantriebe und Beschickungsvorrichtungen fiir Siemens = Martin = Ofen
besonders erwahnt. Trotzdem der Umsatz um etwa 33% vH hoéher war,
konnte man doch bei einem Reingewinn von 190178 M nur eine Dividende von
4 vH verteilen, und auch die Goldene Ausstellungsmedaille, die man sich in
Diisseldorf mit einer sehr nennenswerten Ausstellung erworben hatte, konnte an
dem geschaftlichen Ergebnis nichts andern. Man durfte nur hoffen, infolge der auf
dieser Ausstellung angekniipfien weiteren Gesdhaftsverbindungen neue lohnende
Auftrage zu erhalten.

Im folgenden Jahr 1903 schied Otto Briede aus dem Vorstand aus, um sich
unabhéngig von der Firma der Verwertung seiner Rohrwalzwerkpatente wid=
men zu kénnen. Da ein grofer Teil der Aktien in den Besitz der Berlin=Anhalt.
Maschinenbau A.=G. iibergegangen war, traten Generaldirektor Blum in Ber=
lin und Direktor Roth in Dessau von dieser Firma an die Stelle von Briede.
Als Vorsitzender des Aufsichtsrates wurde Ed. Arnhold, Berlin, gewahlt. Das
Geschaftsjahr wurde jetzt dem Kalenderjahr gleichgesetzt. Das gesamte Kal=
kulationswesen suchte man nach dem Muster der Berlin=Anhalt. Maschinenbau
A.=G.zu verbessern. 1904 richtete man eine besondere Abteilung fiir Hangebahnen
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bauten in Angriff nehmen, ohne jedoch das Geschaftsergebnis, in Dividende aus=
= gedriickt, verbessern zu kdnnen. Im Gesdhaftsbericht vom Jahre 1906 wird auf
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e Abb, 119, Die grofie Eisenbahnwerkstatt in Benrath. sl

den neuen Aufschwung der gesamten Industrie hingewiesen, durch den sich auch
die aufergewdhnliche Steigerung der Auftrage erklaren [4Bt. Der Mangel an ge=
schulten Arbeitern madhte sich stark fiihlbar und der scharfe Wettbewerb driickte
die Preise so, dab trotz der grofen Beschaftigung die Dividende nicht diber 5 vH
stieg. Die Arbeiterzahl betrug damals 872 und stieg im folgenden Jahr auf die
Hadstzah! von iiber 1200, Im Bericht vom Jahre 1908 mufite den Aktionéren
mitgeteilt werden, dalj das Geschfisergebnis sehr ungiinstig sei. Die Arbeiter~
sahl war wieder auf rd, 880 heruntergegangen. Der Mifierfolg war, wie die Ge=
schafisleitung feststellte, ,auf die geringen Preise zuriickzufithren, die infolge des
scharfen Wettbewerbs eingehalten werden muBten”, Unter diesen Umsténden fielen
die jetzt einsetzenden Bestrebungen auf Abschluf einer Interessengemeinschaft mit
den beiden Firmen, mit denen man im schérfsten Wettbewerb stand, natiirlich auf
besonders giinstigen Boden, Wilhelm de Fries hat diesen gegenseitigen Preisdruck
in dem Wettbewerb von jeher schwer empfunden, besonders stark in den Krisen=
jahren 1904/06. Er hat damals bereits zielbewuBt auf einen Zusammenschluf) der
Maschinenfabriken hingearbeitet und wenigstens versudht, im Auslandsgesdhift eine
Vereinigung zustande zu bringen, die lohnende Preise gewahrleistete.

Nachdem die Vereinigung mit Wetter und Duisburg zustande gekommen war,
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schied Wilhelm de Fries aus dem Vorstande aus und begriindete mit Georg
Nicolai die offene Handelsgesellschaft Wilhelm de Fries € Co. zu Diisseldorf.
Aud diese Firma, die sich mit dem Verkauf von Hebezeugen und anderen Ma=
schinen befafite, hat in ihren ersten 10 Jahren ansehnliche Erfolge erzielt. Am
21. Februar 1919 ist Wilhelm de Fries durch den Tod aus seiner erfolgreichen
industriellen Tatigkeit abberufen worden.

Den bedeutenden technischen Aufgaben der Benrather Maschinenfabrik hat er
seine hervorragenden kaufmannischen Fahigkeiten zur Verfiigung gestellt. Er hat
den Wert der neuzeitigen Propaganda audh fiir den Absatz groffer Maschinenan=
lagen erkannt. Trotzdem er tiber Sprachkenntnisse nicht verfiigte, hat er mit Vor-
liebe und seltener Fahigkeit das Auslandsgesdhaft, soweit es méglich war, per=
sonlich verfolgt. Als er der englischen Firma Harland € Wolff in Belfast den
ersten grofen 150 t Schwimmdrehkran verkaufte, bot der Generaldirektor der
Werft ihm an, wenn der Kran seine Aufgabe zur Zufriedenheit durchfiihre, dann
solle de Fries die deutsche Flagge an der Spitze des Auslegers dieses Riesenkranes
hissen und sie solle dort solange bleiben, bis der Wind sie selber herunterhole. Die
Fahne ist tatsachlich auch 70 m tiber Wasser, weithin tiber [.and und Meer
sichtbar angebracht worden und die Tatsache, dal die deutsche Flagge tiber einem
britischen Hafen wehe, hat die englische Presse und die Stadtverordnetenver=
sammlung in Belfast nicht wenig aufgeregt. Den Gegnern der deutschen Industrie
konnten allerdings solche kleinen Unterstreichungen deutscher technischer Lei=
stungen in England nur willkommen sein, denn die Organisation des Wider=

standes, den sie dem Eindringen deutscher Technik in England entgegensetzten,
wurde dadurdh erleichtert. Das Auslandsgeschaft hat Wilhelm de Fries
auch weiterhin dadurch zu fordern gesucht, dal) er mit ersten
Masdinenfabriken in England, Frankreich, Osterreich-
Ungarn und RuBland Vertrage abschlof und ihnen
dadurch die Méglichkeit bot, Benrather Normal=
konstruktionen im Auslande auszufiihren.

=
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DIEDEUTSCHT
MASCHINENFABRIK A-G

Der Wetthewerh der Stammfirmen / Der Beginn des Zusammenschlusses | Die treibenden

Krafte / Die fithrenden Manner | Der Zusammenschluf zur Demag /Das tecnische Ar=

beitsgebiet und seine Organisation | Angliederung der Firma Rudolf Meyer @ Co. | Ted=
nische Leistungen [ Organisation und Verwaltung | Riidiblidk und Ausblid

ie im Verhaltnis zu den hervorragenden technischen Leistungen
oft so geringen wirtschaftlichen Ergebnisse mufiten die Leiter der
Masdhinenfabriken immer wieder vor die Frage stellen, ob es nicht
moglich sei, durch Preisvereinbarungen, Abgrenzung der Arbeits=
- felder oder durch vollstandigen Zusammenschluf von Firmen glei=
cher oder ahnlicher Arbeitsgebiete den das Einzelunternehmen wirtschaftlich so
schwer belastenden Wettbewerb auf ein ertrégliches Maf einzuschrénken. Was
sich auf diesem Wege erreichen lie§, hatte der Bergbau und die Bisenindustrie an
vielen Beispielen gezeigt. Das so viel zitierte freie Spiel der Kcrafte hatte man hier
{angst auf das fiir die gesamte wirtschaftliche Entwidklung ertrégliche Mal zu=
riickgefithrt. Man dadhte nicht daran, einem Prinzip zuliebe sich dauernd wirt=
schafilich zu schadigen. Die Entwicklung ging hier von der fosen Vereinbarung
von Fall zu Ball bis zur vollkommenen Verschmelzung der Unternehmungen.
Fiir den Masdhinenbau erschien es um so schwerer, diesen Beispielen zu folgen,
je mehr die grofe technische Einzelleistung in den Vordergrund riickte. Hatte
man es dort mit Massenartikeln zu tun, deren Giite sich leicht abschéitzen lief},
deren Vertrieb nach listenmaBigen Preisen organisiert werden konnte, so spielte im
Maschinenbau die persénliche Bewertung der oder jener verwickelten Konstruktion
fiir die Beurteilung oft eine ausschlaggebende Rolle. Es war auf dem Gebiet des
Bergbaues und der Eisenindustrie leichter, sich @ber Giite, Leistung und Preis zu
verstandigen. Derartige Vereinbarungen mufjten aber jeder Art von Zusammen=
fassung vorangehen. Auch gemeinsame Verkaufsorganisationen liefen sich auf
Grund leicht beurteilbarer Massenerzeugnisse eher schaffen, als im Masdinen=
bau, bei dem sich jeder strafferen Vereinigung grofe Schwierigkeiten entgegen=
stellten, Diese lagen in den stark differenzierten und schwer einheitlich zu be=
urteilenden Erzeugnissen nicht minder als in der hohen Einschatzung der vollen
Selbstandigkeit, die den Leitern dieser Industrie, die zumeist aus eigener Kraft
sich miihevoll aus kleinen Verhaltnissen emporgearbeitet hatten, eigen war. Der
Zwang, nicht nur Ehre und Ruhm, sondern auch Geld zu verdienen, um sich
wirtschafilich weiter entwickeln zu kénnen, fithrte auch hier dazu, die Formen
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der nutzbringenden Gemeinschafisarbeit auszubauen. Der schrankenlose Wett=
bewerb hatte zweifelsohne auf vielen Gebieten die technische Entwidklung
stark vorwiarts getricben, Konnte man doch dauernd nur dann auf gewinn=
bringende Auftrége rechnen, wenn man besondere Vorteile gegeniiber seinen
Mitbewerbern zu bieten hatte. Grollen Nutzen davon hatten die Abnehmer der
Maschinen, die meist, je schérfer der Wettbewerb der konkurrierenden Maschinen=
fabriken war, um so weniger Neigung verspirten, den Mehrwert derartiger Ver=
besserungen auch durch angemessene hdhere Preise anzuerkennen. SchlieBlich be=
siegte die Sorge um den wirtschaftlichen Fortbestand des Unternehmens auch die
tiefeingewurzelte Abneigung, sich mit seinen Gegnern im Kampf um die Auftrage
freundschafilich zu verstandigen. Man begann, sich in steigendem Male in wirt=
schaftlihen Vereinen und Verbanden zusammenzusdhlieffen und lernte es, zunadhst
auf den allen gemeinsamen Gebieten einheitlich zusammen zu arbeiten. Diese
Gemeinschaftsarbeit nahm mit jedem Jahr groferen Umfang an. Sie erzog dazu,
das Vereinende dem Trennenden voranzustellen. Die gesamte Entwicklung der
Tednik drangte auf Zusammenfassung. Das Grdferwerden der Unternehmen
ergab sich zwanglaufig aus wirtschafilichen Griinden, die in der technischen Ar=~
beitsweise verankert lagen. Der Ehrgeiz der Fiihrer kam meist erst in zweiter
Linie und konnte hier hdchstens beschleunigend wirken. Oft genug hétten viele
der mafigebenden Manner gern dieser Entwicklung zum Gréfferwerden Halt ge~
boten und sich viel lieber mit dem Erreichten begniigt, als sich von neuem mit
immer groferer Verantwortung zu belasten. Nur die innere Wahrheit des Sprich=
wortes, daff, wer stillsteht, zuriickgeht, die man téglich erleben konnte, warnte
vor derartiger Selbstgentigsamkeit.

DaB sich auch in der Fertigindustrie mit sehr hochwertigen und denkbar ver=
schiedenen Erzeugnissen grofie einheitliche Unternehmungen schaffen liefen, hatte
die elektrische Industrie bewiesen. Die Riesenfabriken von Siemens @) Halske
und Siemens=Schudkert auf der einen, die der Allgemeinen Elektricitats=Gesellschaft
auf der anderen Seite zeigten, was die Zusammenfassung technisch und wirt=
schaftlich bedeuten kann, Auch innerhalb des eigentlichen Maschinenbaues begann
man zu festeren Vereinigungen bis dahin sich bekampfender oder im Arbeitsge=
biet sich gut erganzender Fabriken zu kommen. So hatten 1898 die altberiihmten
Masdhinenfabriken in Augsburg und Niirnberg mit der ihnen bereits ange=
gliederten Briicdkenbauanstalt in Gustavsburg sich zu der «Masdinenfabrik Augs=
burg=Niirnberg A.=G.” vereint, die auch bald daran ging, im Westen, in Duis=
burg, eine eigene Fabrik zu errichten.

Besonderes Aufsehen erregte der Zusammensdhluf) der Firmen, von denen hier
zu berichten ist. Die Entstehung der Deutschen Maschinenfabrik A.=G., die von
der Duisburger Maschinenbau A.=G., der heutigen bis zum Ubermal ent=

210

000000000 AR A

ﬁll[llllll!llll[lﬂIIIIHflllli\iIIlIi\IIIII][I!II!\iI1|I1\I!IIIIIIIIIIIIIIIIIII!\EIIIIHIIIHHIIIIH\IlIII\LI1II!\EIIlIiIIIIIIIIIIIHIIIIHIIII\\iIIIiHIII]EIIII]\iIIlI\\!lIII\HIII]\EJIII\II!IIIIII]IIIIlIlHlIII\iI]lI!\IIIIIJ\IlIIiHIIIIHiIIlIHIJIIHiJ%




:_JJ_=;!\\||||!\H|||Hllllmlllmﬂllﬂmll!lliﬂllllﬂlllllll\mlllﬂ\Hﬂll"”l"ﬂHl"llllﬂl[ll”\HIIIH\Li]lll\\lIIII]II!lllllllllllﬂlﬂllﬂ\Illlﬂ\Ull[!\\|!1l|ﬂ|iﬂl|||||||!ﬂLillﬂllﬁll“ﬂHlllllﬂH"IlllllﬂllllllﬂlllliﬂH]IIH!II[H\I”IW
= widkelte Freude an der Neubildung von Worten durdh Zusammensetzen der
Anfangsbuchstaben entsprechend, das Kennwort ,Demag” als Telegrammadresse
und Firmenbezeichnung tibernommen hat, wurde in weiten Kreisen als ein kenn=
zeichnendes Beispiel fiir die neuzeitige Arbeitsvereinigung innerhalb der Masdhinen=
industrie angesehen, Wie sie entstand, soll kurz berichtet werden.

~——rllir sahen bereits, dafj in Wetter die beiden raumlich benadhbarten, in
ihrem Arbeitsgebiet einander ergénzenden Firmen, die Mérkische
Maschinenbau~Anstalt und die offene Handelsgesellschaft Ludwig
|7 AYR || Studkenholz, sich vereinigt hatten. In den letzten Jahren vor der Ver=
einigung weist die Markische Maschinenbau=Anstalt wenig befriedigende wirt=
schafiliche Brgebnisse auf. Ihr sorgsam auf das bisher Erreichte sich stiitzender
Direktor war wenig geeignet, neue Wege zu neuen Zielen einzuschlagen. Bei
Stuckenholz strebte ein junger tatenfustiger Besitzer, dem der Wunsd, groff zu
werden, im Blute lag, durch die Vereinigung nach gréferen Zielen.

Stuckenholz stand im Hebezeugbau im schéirfsten Wettbewerb mit Benrath und
Duisburg, die Mérkische mit den gleichen Firmen im Stahlwerk= und Walzwerk=
bau. Markische und Studkenholz vereint, muBten einen vollwertigen Gegner zu
den beiden anderen Firmen auf ihrem Gesamtarbeitsgebiet abgeben. Hinzu kam
noch, daB die Abnehmer von Stuckenholz und der Markischen ungefahr die glei=
chen waren. Es mubten sich also auch in der Auftragswerbung wie in der Ver=
waltung Ersparnisse erzielen lassen. Beide Firmen waren etwa gleich grof, sie
hatten ungefahr die gleiche Arbeiterzahl. So entschlof man sich 1906, sie zu
einer gemeinsamen Aktiengesellschaft zu vereinen, was aus steuertechnischen
Griinden in der Form geschah, daff die Markische die Firma Studkenholz in sich
aufnahm, Jede der Gesellschafien wurde mit 1': Millionen M bewertet. Das
Aktienkapital beider betrug also 3 Millionen M. Fiir Reuter bedeutete es einen
schweren Eintschluf, vom selbstandigen Fabrikbesitzer zum Leiter und damit auch
2um Beamten einer Aktiengesellschaft zu werden.

Aus zwei Spezialfirmen war nunmehr eine geworden, die unaufhaltsam dahin
drangte, ihr Arbeitsgebiet noch weiterhin zu erginzen und abzurunden. Der
schiirfste Wettbewerb fiir Wetter lag in Benrath und Duisburg, Uberall begeg=
neten sich die drei Firmen. Stellt man, wie dies auf Seite 218 versudht wurde, die
Verteilung der wichtigsten Arbeitsgebiete der drei Firmen vor ihrer Vereinigung
tibersichtlich zusammen, so ergibt sich daraus ohne weiteres, wie stark sich die
Axrbeiten tiberdeckten und erganzten. Galt s, grofie Verladeanlagen, riesige Schwer=
lastkrane, feststehend oder schwimmend, oder Krane fiir Hiitten= und Walzwerke,
Walzenzugmaschinen und die denkbar verschiedensten Walzwerkeinrichtungen
zu liefern, immer konnte man mindestens drei Angebote erhalten, die in sich
meistens gleichwertig waren, und bei denen gewdhnlich nur der niedrigste Preis den
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= Aussdilag gab. Die Folgen des schrankenlosen Wettbewerbs madhten sich na= -
turgemal in wirtschaftlich schwierigen Zeiten besonders stark bemerkbar. Die
Gesdvftsberichte von Benrath klagen in den letzten Jahren vor der Vereinigung
iiber stindig geringer werdende Hrtrégnisse trotz vieler Auftrage und grofier
technischer Leistung.

Bechem @) Keetman, die in den fiir den Zusammenschlul} entscheidenden
Jahren durch die Griindung der russischen Fabrik ein Drittel ihres Aktienkapitals
eingebiifit hatten, waren durch diesen Verlust anlehnungsbediirftiy geworden
Der Gedanke, den scharfen Wetthewerb durch Vereinbarungen zu mildern, war
bereits friher zum Ausdrudk gekommen.

Reuter nahm Gelegenheit, diese Fragen dauernd mit einem besonders hervor=
ragenden Kenner der wirtschaftlichen Verhaltnisse im Industriegebiet, dem Direk=~
tor der Deutschen Bank C. Klénne in Berlin, zu besprechen. Klénne, der Reuter
verwandtschaftlich und freundsdhafilich nahe stand, hatte durch seinen Rat bereits
die Vereinigung zwischen der Mérkischen und Stuckenholz sehr gefordert.

Klénne stammte aus einer alten rheinischen Kaufmannsfamilie, 1850 in So=
lingen geboren, war er langere Zeit in Amsterdam und London, dann audh in
Rulfand an einer Bank tatig. Mit. 26 Jahren wurde er Direktor der Westfali=
schen Bank in Bielefeld, 1879, drei Jahre spater, wurde er Direktor des A. Schaaff=
hausenschen Bankvereins. In dieser Stellung verstand er es, sehr weitreichende
Beziehungen zur rheinisch-westfélischen Industrie anzubahnen. 1901 trat er in
den Vorstand der Deutschen Bank ein, dem er 14 Jahre angehdrte. Von hier aus
vermodhte er die gesamte grofindustrielle Entwicklung zu tibersehen und zu be=
einflussen, Gesundheitliche Riicksichten zwangen ihn, am 1. Januar 1915 sein
Amt aufzugeben; schon am 20. Mai des gleichen Jahres starb er.

Sein Nadhfolger als Vorsitzender im Aufsichtsrat wurde der Direktor der
Deutschen Bank, Oskar Schlitter, dessen reiche Erfahrungen und weit verzweigte
Beziehungen, besonders zu der westdeutschen Industrie, fiir die Deutsche Maschinen=
fabrik A.=G. wesentlich in Betracht kamen.

Klsnne hat Reuter dringend dazu geraten, die engste Vereinigung mit den
Firmen in Wetter, Duisburg und Benrath zu versuchen. Der erste Schritt nach
dieser Richtung geschah in Diisseldorf. Es trafen sich dort die leitenden Personen,
de Fries aus Benrath, Wilhelm Keetman und Kauermann aus Duisburg und Reuter
aus Wetter. Zunichst fanden rein persdnliche Besprechungen statt und man be~
schlof, sich in vertraulicher Form in Einzelfallen zu verstindigen, um besonders
bei groffen Auftrégen ein zu weitgehendes Unterbieten zu verhindern. Von diesen
vertraulich behandelten Einzelfallen kam man bald zu vertraulichen generellen Ab=
machungen. Auf die Dauer wurde es aber als unbequem empfunden, solch weit=

gehende Verpflichtungen vor der Offentlichkeit geheim zu halten, So entschloff man
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Carl Kiénne, gest. 20. V. 1915, Oskar Sdhlitter, Vorsitzender des Aufsichtsrats.

sich denn 1906, eine Interessengemeinschaft zwischen den drei Werken zu bilden.
Der Weg hierzu ging durch langwierige Verhandlungen, denen umfangreiche Gut=
achten, groBe statistische Aufstellungen und Berechnungen zugrunde gelegt wur=
den. Besonders bemiiht war man, Vergleichs= und damit Verteilungsmalstébe
zu finden. Man untersuchte in fangen Zahlentafeln, wie die bisherigen Auftrage
sich auf die einzelnen Bauarten verteilt haben, welche Ausgaben auf Konstruktion,
Projektierung= und Offertenabteilung, auf Montage und Propaganda entfallen
und ermittelte auch diese Anteile prozentual zur gesamten Auftragssumme. Die
Aufstellungen zeigen betrachtliche Schwankungen, wie dies durch die ver=
schiedenen Preise bei verschiedener wirtschaftficher Lage sich ergibt. Bei Benrath
z B. stieg der Anteil der Unkosten auf Auftragswerbung, Konstruktion und
Montage von 34 vH der Auftragssumme im Jahre 1906 auf 7,88 vH im
ahre 1908.

Sechr viel Uberlegung erforderte die Verteilung der Auftrige. Zunddhst
dachte man daran, die Bauarten auf die einzelnen Firmen in der Weise zu
verteilen, daf die eine nur noch Laufkrane, und die andere nur Drehkrane usw.
bauen sollte. Als man dann anfing, fir die zuriickliegenden Jahre die Awuftrage
so zusammenzustellen, zeigte sich, daf diese Form der Verteilung zu ganz
ungleichmaBiger Beschaftigung der einzelnen Firmen fithren wiirde, was natiir=
fich unbedingt vermieden werden mufte. Hinzu kam noch als grofie Schwierig=

keit, dal keine der Firmen — und vor allem keiner der Ingenieure —
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Konstruktionen abgeben wollte, die man mit vieler Miihe praktisch brauchbar
entwickelt hatte. Man glaubte audh, daf} bei groflen Auftrégen, die sich aus den
verschiedensten Kranbauarten zusammensetzen konnten, die Auftraggeber kaum
damit einverstanden sein wiirden, wenn Teile des Auftrages anderen Firmen
tbertragen wiirden. Vor allem aber war es die Sorge fir méglichst gleich=
malige Beschaftigung der Werkstatten, die eine solche Verteilung der Auftrage
von vornherein unzweckméafig erscheinen lief. Man schlug dagegen vor, jede
der beteiligten Firmen solle im wesentlichen nur das anbieten, was sie bereits
ausgefiihrt habe, und méglichst wenig von Normalkonstruktionen abweichen, auch
auf den augenblicklichen Stand der Fabrikation sei Riicksicht zu nehmen. Dieser
Gedanke mufite den technischen Fortschritt erschweren und konnte kaum eine ge=
rechte Verteilung sichern.

Wesentlicher war der Hinweisaufdie grofien Vorteile, die zuerreichenseinmuBten,
wenn man dazu (iberging, die Hauptmaschinenelemente innerhalb der drei Firmen zu
normalisieren. Die Einzelheiten sollten so weitgehend festgelegt werden, daf man
die Teile auf Vorrat herstellen konnte. Kurze Lieferfristen und billige Herstel=
lung waren so zu erreichen. Die eine Firma konnte der anderen aushelfen. Bei
der Abredinung wiirde sich auch bald zeigen, weldhe Firma am billigsten arbeite.
Erfahrungen der einzelnen Firmen wiirden hierbei zwanglos ausgetausdht und die
echnischen Entwidklungsméglichkeiten nicht allzu stark eingeschrankt werden.

Erleichtert wurden die endgiiltigen Entschliefungen dadurch, daff nur mit we=
nigen Personen zu verhandeln war. In Benrath war Briede ausgeschieden, es kam
nur noch de Bries in Frage, der sich mit Keetman, Kauermann und Reuter zu
verstandigen hatte. Die Banken spielten noch keine Rolle. Auch beim Aufsichts~
at handelte es sich nur um wenige ausschlaggebende Persdnlichkeiten, Die Ber=
in=Anhalt. Masdinenbau A.=G., die bei Benrath, wie wir gesehen haben, stark
beteiligt war, hatte den Vorsitzenden ihres Aufsichtsrates, Ed. Arnhold, auch zum
Vorsitzenden des Aufsichtsrates von Benrath wahlen lassen. Klénne war Vor-=
sitzender in Wetter und August Keetman Vorsitzender in Duisburg, Es war
also leicht, zwischen den fithrenden Persénlichkeiten die Fiihlung herzustellen. Die
nteressengemeinschaft bestimmte, daf} jeder der Direktoren fiir die eigene und auch
zugleich fiir die anderen Firmen mit verantwortlich sein sollte. Sehr giinstig war
es, daff die drei Firmen etwa auf gleicher Hohe standen, so daf} die erfahrungs=
gemal) besonders schwierigen Verhandlungen iiber die Verteilung der Anteile sich
einfach gestaltete,; jeder Birma wurde ein Dritteil zuerkannt, Alle Einnahmen
der drei Firmen kamen in eine gemeinsame Kasse.

Die Bekanntgabe dieser Interessengemeinschaft erregte grofies Aufsehen. Die
Kundschaft fiihlte sich benadhteiligt, vielerorts fiirchtete man eine allzu starke wirt=
schaftliche Ausnutzung der durch diese Vereinigung erlangten Madhtstellung. Fiir
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die Interessgnlgemeins&xaﬁ selbst ergaben sich naturgemal} grofle Vorteile. Sie lagen
in erster Linie in der vollkommenen wirtschafilihen Ausnutzung der gesamten
Betriebsanlagen, in dem Vermeiden kostspieliger Doppelarbeit, insbesondere auch
beim Ausarbeiten von Angeboten. Trotz der engen Vereinigung der Firmen
machte sich aber immer noch im Innern ein Wettbewerb bemerkbar, der seinen
natiirfichen Grund in dem Streben hatte, dem eigenen Aufsichtsrat stets
moglichst giinstige Ergebnisse vorweisen zu wollen. Man sudite deshalb die
Vereinigung noch enger zu gestalten, Nach der Versdmelzung der drei Firmen
konnten wichtige Abteilungen wesentlich vereinfacht werden. Hatte bisher jede
der drei Firmen ein grofes Patentbiiro, so geniigte jetzt eins. Das gleiche galt fiir
die Werbetitigkeit der literarischen Biiros und anderes mehr. Die Zahl der Be-
amten im Verhaltnis zu der Gesamtleistung wurde geringer. Die absolute Zahl
stieg trotz dieser Arbeitsersparnis, da die Arbeitsgebiete sich erweiterten und die
= Zahl der Auftrige sehr stieg. Die grofien off mit teurem Lehrgeld erkauften Er=
fahrungen der drei Firmen, bis dahin angstlich voreinander gehiitet, wurden aus=
getauscht. Hatte jede Firma vor der Vereinigung die Konstruktionen in erster
= Linie empfohlen, die auszufiihren fiir sie am vorteilhaftesten war, so konnte man
jetzt den Kunden innerhalb des Arbeitsgebietes aller drei Firmen wesentlich ob=
jektiver die fiir den jeweiligen Zwedk besonders geeignete Ausfithrung empfehlen
Wilhelm de Fries war am 1. April 1909 aus der Firma ausgeschieden. Von
da an iibernahmen Reuter und Kauermann gemeinschaftlich die alleinige Geschafis=
iihrung der drei Firmen. Reuter blieb zunichst in Wetter, Kauermann in Duis=
burg. Damit wurde es notwendig, die Biiros von Benrath nach Wetter un
Duisburg zu verlegen. Diese Biiroverlegung machte damals in weiten Kreisen
rhebliches Aufsehen; denn hierdurch wurden auch alle die vielfaltigen Be-
ziehungen des Einzelnen zur Gesamtheit beriihrt. Ebenso empfanden die Ge-
meinden, die viele steuerzahlende Familien verloren, den Wedhsel besonders.
Den Beamten wurde es zum Teil sehr schwer, ihren Wohnsitz zu é&ndern,
ohne die endgiiltige Entwicklung tibersehen zu kénnen. Eine ganze Reihe
slterer Beamten schied damals aus der Firma. Die Fabrikation und den Betrieb
ief) man nattirlich im Benrather Werk, das mit seinen ausgezeichneten Konstruk=
tionswerkstatten ein sehr wesentlicher Teil der Gesamtfirma bleiben muljte
Auch diese Vereinigung konnte man noch nicht als letzten Schritt ansehen, denn
die raumliche Trennung der beiden verantwortlichen Direktoren und ihrer Biiros
fithrte zu einer sehr starken persdnlichen Belastung. Man entschloff sich deshalb,
die drei Werke auch in der Verwaltung zusammenzufassen und so entstand am
27. Juni 1910 die Deutsche Masdhinenfabrik A.-G. Aussteuertechnischen Griin=
den nahm die Benrather Maschinenfabrik, die das grofte Aktienkapital unter den
drei Firmen hatte, die Duisburger Maschinenbau=A.=G. und die Mérkische Ma- =

ﬁullmuuumnmmmnmullm\ulmunnummusmmnm\unulmuu\\\smmuulmnnuHmllmlllmrmm\unnuuuHmmmnliunnumi\ummm:uuumnumn\\unu\umuuunuum\:umumuunn%
245

AR AR A

T

AR AR

A R R OAT AR AR

O




ST mmnmn_———s s giiine

Stammbaunt
derDeutfchen

- 1840 Mafehinenfabrik A S.
it Duisburg

e e

216




%!]I[!\l!|||Hl!llllllllmlil\\Hllﬂ\illlllHlllll”ll]l"]lllﬂ\|||||||ﬂ\Illll”||||||l||ﬂ|[|ﬂ|m||iﬂ\f|||||\\IIIIII\II][lIli!lHlli]IilIlI!\IIIIIHHHIIH\[I1||||||l|1\Hl"llllﬂlli“”Ellllllﬂ\Uﬂlllll[lﬂ[|||[|!\Hlll”\Ell[lﬂilllﬂlHIHIII'IE
schinenbau=Anstalt vormals L. Stuckenholz in sich auf. Reuter und Kauermann
wurden die alleinigen Vorstandsmitglieder. Die Firma erhielt damit zwei voll=
stiandig gleidberechtigte technische Direktoren, deren Arbeitsgebiete in der Weise
geteilt waren, da) Reuter die kaufmannische und geschafiliche Organisation und
die Bearbeitung der Hiittenwerke @ibernahm, wahrend Kauermann die Bearbeitung
der Werfien, Hafen usw. und den gesamten Betrieb hatte. Bei der praktischen
Durdfithrung dieser Arbeitsteilung stellte sich ein starkes Nebencinanderarbeiten
heraus, da natiirlich jeder der Direktoren sich im wesentlichen nur in seinem Ar=
beitsgebiet fiir zustandig und verantwortlich hielt. Bine freundschaftliche Ausein=
andersetzung zwischen Reuter und Kauermann fiihrte dann dazu, daf) Kauermann
als Generalvertreter der Deutschen Maschinenfabrik nach Berlin ging, eine Stellung,
die sich besonders durch das immer enger werdende Zusammenarbeiten mit den
Behdrden als wiinschenswert herausgestellt hatte. Um die freundschaftliche enge
Zusammenarbeit mit Kauermann zu sichern, sollte er in den Aufsichtsrat der
Deutschen Masdhinenfabrik eintreten. Dies unterblieb, da Kauermann durch die
Berufung als alleiniger Direktor der Schief=A.=G. einen neuen grofen Wirkungs=
kreis, der seinen Neigungen, sich unmittelbar im praktischen Betrieb zu betétigen,
entsprach, gefunden hatte. Reuter hatte nunmehr als Generaldirektor die end=
giiltige Entscheidung, damit aber auch allein die Verantwortung fiir die weitere
Entwidlung des groflen Unternehmens. ,
Nach dem vollstandigen Zusammenschluff der Firmen ging man daran
die einzelnen Arbeitsgebiete planmafig zu erganzen. Man kam dazu, in un=
gleich hoherem Mafe als bisher vollstandige Anlagen fir den Bergbau, fi
Stahl= und Walzwerke, fir Hafen und Werften auszufiihren. Wie stark
diese Ulberlegungen den Wunsch auf Veremigung unterstitzen mufjten, ergib
sich besonders klar aus der folgenden Zusammenstellung. Fiir einige wichtig
Arbeitsgebiete sind hier fir die drei Firmen, die Markische in Wetter, Duisbur,
und Benrath angegeben, wo sich ein besonders starker Wetthewerb vor der Ver
einigung bemerkbar madhte. Daraus zugleich lassen sich die gegenseitigen Er=
ganzungsmoglichkeiten entnehmen. Im inneren Betrieb konnte man die Herstellun
der Auftrage planmaBig auf die einzelnen Werkstatten verteilen. Die Betriebs
mittel liefen sich besser als bisher ausnutzen, ein Vorteil, der fiir das wirt
schafiliche Gesamtergebnis stark ins Gewicht fallen mulite. Benrath hatte di
besten und groften Einrichtungen fiir Eisenkonstruktionen. Der Eisenbau mi
den groBen Tragkonstruktionen fiir den Hebezeugbau, die Herstellung grofe
ciserner Pabrikbauten wurde deshalb hier zusammengefaft. Die Duisburge
Werkstatten bildeten den Kern der eigentlichen Masdhinenfabrik. Die schweren
Maschinen, die grofen Geblase= und Walzenzugmaschinen, die Walzwerke, die
Dampfhammer, Scheren, Pressen und was alles noch in das Arbeitsprogramm

HI!IIHIHIILIIIH\\IIIl]HiIIlIHHIIIHEIIIH\IIIINIIIJIIIIIII\HlIIIlHHlHIIlilIIllEH\H]IIIHIIHH\IIIII!HHIlI\\LIIIII\Il]IlIIII]ILIIII!\LIIII!\tIIIIIJ\iIIIIH\IiIIIIIlIiIiIIII.H\HIIIIH\lIIIII\ItlIILIlIlIHtillll\\LIIIIiHI1III]Il|I]IHIIlH\E
27

0 000000000000 OO
(TR

Al

o MR

e e e e

T T

I
|




R ¥ " . SRR G———

R T 4 T .

werkstatten Wetter, Duisburg und Benrath vor der Fusion.

e
= Die Verteilung der Hauptarbeitsgebiete auf die drei Betriebs=
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hineingehdrt, werden hier hergestellt. Duisburg behielt ferner die Kettenfabrikation,
den Bau der Bergwerksmaschinen und der Preflufiwerkzeuge. Der fiir die Massen=
erzeugung in Frage kommende Zweig der Fabrikation wurde hier in einer be=
sonderen Abteilung zusammengefafjit.

Wetter hatte die Aufgabe, in seiner grofien, noch weiter ausgebauten Gieferei
alle drei Firmen mit Guf zu versorgen. Die Giefierei konnte deshalb gleichmabiger
als bisher beschiftigt und damit wirtschafilicher ausgenutzt werden. Wetter erhielt
ferner als Sondergebiet den Bau der Hiittenwerkkrane zugewiesen, ebenso wurden
n den dortigen Werkstatten Winden, Laufkatzen, kleinere Laufkrane, soweit man
ie auf Vorrat herstellen konnte, gefertigt. Die Herstellung der so vielfach fiir die
erschiedensten Erzeugnisse der Firma gebrauditen Zahnréader wurde einer be=
onderen Abteilung iiberwiesen, die ihre Erzeugnisse auch auferhalb der eigenen
Firma absetzte. '

Zur planmabigen Arbeitsverteiung auf die einzelnen Werkstétten kam das
Streben, die Arbeitsgebiete zu erganzen. Das war, wie wir gesehen haben, auch
bereits ein wichtiger Grund fiir die Vereinigung der Werke gewesen. Immer
tarker trat der Wunsdh in den Vordergrund, grofe Arbeitsgebiete, die einen ge=
meinsamen Abnehmerkreis umfaften, moglichst vollsténdig zu bearbeiten. Bei
dieser Ausdehnung und Abrundung des Arbeitsfeldes konnte es zweckmalig wer=
den, zu ,Reuters gesammelten Werken”, wie in Industriekreisen ein Witzwort
die Vereinigung der Firmen zur Deutschen Maschinenfabrik benannt hatte, einen
oder den anderen neuen Band hinzuzufiigen. Dieser Fall trat ein, als man daran
ging, die Bergwerksabteilung weiter auszubauen. Hierbei erschien es wiinschens=
wert, das Pabrikationsgebiét der Aktiengesellschaft Rudolf Meyer zu Miilheim
an der Ruhr, das GroB= und Hochdruddkompressoren, Drudkluftlokomotiven und
Gesteinsbohrmasdhinen umfaBte, in sich aufzunehmen. Aus der Entstehungs~
geschichte dieses neuesten Gliedes im Rahmen der Deutschen Masdhinenfabrik seien
hier einige Angaben zusammengestellt.
er Begriinder der Firma, Rudolf Meyer, war seit 1876 Teilhaber
der Maschinenfabrik von Bedker @ Jordan, die 1883 von August
JF|| und Josef Thyssen, Friedrich Hoosemann und Franz Burgers mit
A A 150000 M in die Aktiengesellschaft Miilheimer Maschinenfabrik
umgewandelt wurde. Im folgenden Jahre ging diese Firma durch Liqui=
dation in den Besitz von Thyssen @ Co. iiber. Die Fabrik, wie sie zuletzt
in der Aktienstrafe in Milheim bestand, wurde von Rudolf Meyer 1885
neu begriindet. Meyer starb im Mai 1899, Das Werk leitete nach ihm der
Ingenieur Th. Giller. 1907 wurde die Fabrik in eine Aktiengesellschaft mit
einem Kapital von 1,5 Mill. ibergefiihrt, eine Summe, die 1909 auf 2 Mill
erhdht wurde. Am 12. Marz 1918 wurde die Verschmelzung der Aktiengesell=
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nimmmmmnminnm Abb. 120. Montagehalle fiir GroBfkompressoren im Werk Miilheim. mummmmmmmnnmi

schaft mit der Deutschen Maschinenfabrik zu Duisburg beschlossen. Die Firma
hatte sich durch ausgezeichnete Konstruktionen Rudolf Meyers auf dem Gebiet
des Kompressorenbaues und der Gesteinbohrmaschinen entwidkelt. 1885 war be=
reits der erste einstufige Luftkompressor mit Kataraktventilen geliefert worden,
1894 hatte die Firma eine Drudklufilokomotive mit 50 at Fiillungsdrudk fiir
Versuchsfahrten auf dem Werke gebaut, 1904 wurden die ersten Hochdrudk=
Kompressoren fiir 200 at Enddruck gebaut. Zu dem Erfolg der Kompres=
soren trug die Bauart der Ventile sehr viel bei. 1901 hatte man das Plattenventil
eingefiihrt, das man 1909 durch den Bau des Blattfederventiles noch vereinfachte
und verbesserte. Im Kompressorenbau war man bald zu groflen Abmessungen
gekommen. Eine der gréfiten von der Firma gelieferten Anlagen wurde 1910
fertiggestellt, die in einem stidafrikanischen Bergwerkbetrieb mit 18000 cbm stiind=
licher Leistung arbeitet. 1912 konnte man auch die ersten Turbokompressoren
fiir eine Kruppsche Zedhe liefern.

Unbequem war nur, dal man hierbei zu einer vierten, wieder rdumlich von
den anderen getrennten Fabrikationsstétte in Miilheim kam. Als sich die Ge=
legenheit bot, Grundstiick und Fabrikraume giinstig an die Allgemeine Elektri=
citats =Gesellschaft in Berlin abzutreten, die hier eine Reparaturwerkstatt fiir das
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= Industriegebiet einrichten wollte, griff man zu, 1919 wurde der Babrikbetrieb in
Miifheim aufgelést und Maschinen und Elinrichtungen nach Duisburg tberfiihrt.

Erwahnenswert ist an dieser Stelle auch die enge Gemeinschafisarbeit mit A.
Borsig, Berlin=Tegel, auf dem Gebiet der hydraulischen Pressen und dem was dazu
gehdrt, der man die Form einer besonderen Gesellschaft gegeben hat. 1909 be=
griindete man die Hydraulik G.m.b.H. mit einem Kapital von 600000 M, das
zu gleichen Teilen auf die beiden einzigen Gesellschafter kommt. Die Hydraulik
st nur als Ingenieurbiiro anzusehen, das Auftrége einholt, Projekte bearbeitet und
alle konstruktive Arbeit leistet. Die Ausfihrung der Auftréige liegt allein der
Deutschen Masdhinenfabrik und A. Borsig ob.

Die Kriegszeit mit ihren groffen Waffenauftragen far die Industrie hatte 1916
dazu gefithrt, in Zella in Thiringen eine Fabrik zu erwerben und dort, am Sitz
einer alten Handfeuerwaffenindustrie, die Herstellung von Gewehren im Grofjen
einzurichten. Die weite Entfernung von Duisburg erschwerte jedoch das Zu=
sammenarbeiten so erheblich, daf man sich entschlof, die Fabrikation aufzugeben
und die Fabrik zu verkaufen, zumal die Herstellung von Waffen sich zu wenig in
das bisherige Arbeitsgebiet einfiigte. Dieser Ausflug in die Waffenindustrie blieb
deshalb eine kurze Kriegsepisode.

Haben wir so gesehen, wie die Deutsche Maschinenfabrik entstanden war, so
bleibt uns noch @ibrig, da die Zeitspanne von 9 Jahren, die die Firma bis heute
zuriickgelegt hat, zu kurz ist, um eine abschliefende geschichtliche Wrdigung zu
ermoglichen, den heutigen Stand der Entwiddung kurz zu skizzieren. Ohne hier=
bei auch nur entfernt auf Vollstindigkeit Anspruch machen zu konnen, wird es
im Rahmen der gesamten geschichtlichen Entwidklung wiinschenswert sein, hiermit
gleichsam den Faden spateren Bearbeitern des heute noch in der Zukunft liegen=
den Werdegangs der Firma weiter zu geben.

Neben der kurzen Schilderung der technischen Leistungen wird hier audh die
Darstellung der inneren und &uBeren Organisation der Firma von Wert sein
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CHNISEHE LEISTUNGEN

—5lir sahen, wie bereits fiir die Vereinigung der Firmen der Wunsch
“F | nach mdglichst vollstandiger Beherrschung groPer Arbeitsgebiete
| mabgebend war. In den Drudkschrifien der Deutschen Maschinen=~

; R\ fabrik findet man immer wiederkehrend den Hinweis, dafj die Firma
vollstandige Stahlwerke, Walzwerke, Werfieinrichtungen usw. baue. Die groflen
Eisenbauwerkstitten in Benrath ermdglichen es, ganze Fabrikbauten zu iiber=
nehmen, so daff man von schlisselfertiger Ablieferung dieser grofien Werk
sprechen kann. ;
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6\1219

1. Einrichtungen fir Bergwerke, Steinbriiche und Tunnelbauten
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Harkort hatte nach dem ersten Jahrzehnt der Medhanischen Werkstatten die
wichtigsten Arbeiten des neuen Unternehmens aufgezahlt. Es ist nicht uninteres=
sant, dieser Aufstellung auf Seite 38 das Arbeitsprogramm der Deutschen Ma=
schinenfabrik, die sich als Nachfolgerin der Mechanischen Werkstatte betrachten
kann, gegeniiber zu stellen. Auf den technischen Grundlagen, die die Stammfirmen
der Deutschen Maschinenfabrik in langjahriger Entwidklung geschaffen haben, hat
sie erfolgreich weitergebaut. Vieles von dem heutigen Arbeitsprogramm konnte
deshalb bei der Schilderung der technischen Entwidklung innerhalb der einzelnen
Firmen bereits behandelt werden.

Der Fortsdhritt der Technik stellte gerade den Masdhinenbau immer wieder vor
neue Aufgaben, fiir die neue L&sungen gefunden werden mufiten. Allerdings auf
Zeiten sttirmischer Neuentwicklung folgen ruhige Abschnitte. Aufregende
romantische Pionierarbeit wird abgeldst durch Zeiten ruhigen Ausbaues. Nicht
immer kann Neuland erobert werden, es gilt auch, Begonnenes den wedselnden
Anspriichen der Praxis anzupassen und planmafig auszugestalten. Gerade auch
diese Zeiten, in denen Aufsehen erregende, alles Bisherige schnell iiberholende neu
errungene Ziele fehlen, bediirfen nicht minder gewissenhafter, sorgfaltiger Ingenieur~
arbeit. Jedenfalls bot auch das erste Jahrzehnt der Deutschen Maschinenfabrik,
das jetzt seinem Abschluf) entgegengeht, fiir technisch bemerkenswerte Arbeit ge~
ntigend Anlaf. Mehrfach konnte darauf hingewiesen werden, wie bahnbrechend
die Einfithrung des elektrischen Stromes auf die Arbeitsgebiete, die hier zu be~
trachten waren, gewirkt hat. Die Elektrotechnik hat in ihrem Siegeszug dem Ma=~
schinenbau ganz neue Entwidklungsmoglichkeiten erdffnet. Schneller wohl als selbst
die zukunfisfrohen Freunde der neuen Technik es fiir méglich gehalten haben, hat
sich der elektrische Antrieb auf den denkbar verschiedensten Gebieten durchgesetzt.

Bestimmend fiir die heutige technische Entwicklung ist das Streben, die Lei-
stungsfahigkeit zu erhdhen, die Herstellung zu verbilligen, und sich von der immer
kostspieliger werdenden menschlichen Arbeit unabhéngiger zu machen, die zudem
fiir die heutigen Arbeitsanforderungen vielfach nicht mehr ausreicht. Die Verhalt=
nisse, wie sie Krieg und Revolution mit sich gebracht haben, werden diese Ent=
widklungsrichtung noch wesentlich verstarken. Sparen wird zum Hauptwort der
neuen schweren Zeit,

Versudhen wir kurz, das zu ergénzen, was wir tiber die technische Entwicklung
bei der Betrachtung der ¢inzelnen Firmen bereits berichten konnten, um so wenig=
stens an einigen Beispielen aus der neuesten Zeit festzustellen, welche Aufgaben
in der Deutschen Maschinenfabrik dem Maschinenbau heute gestellt werden ge=
gentiber der Zeit, als Harkort und Kamp vor hundert Jahren die kleine Werk~
stétte begriindeten, die damals mit Recht von den mafigebenden Kreisen als neu=
zeitigste Maschinenfabrik Deutschlands betraditet wurde.
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Die Deutsche Masdhinenfabrik wird heute als die gréfte Fabrik fiir Hebe=
zeuge angesehen. Ungefahr zwei Drittel ihrer Gesamterzeugung fallen unter
den Begriff Hebezeuge und Transportanlagen. Man braudht nur die Druckschriften
der Firma fliichtig durchzublattern, um einen Begriff zu bekommen von der Viel=
seitigkeit dessen, was heute unter Hebezeugen zu verstehen ist.

Das neuzeitige Transportwesen wird beherrscht durch den Umsdhlag der
Massengiiter. In endlosen Ziigen rollen die riesigen Massen von Kohle und Erz,
Eisen und Stahl und die aus ihnen gefertigten Erzeugnisse durch die Léander.
Dieser riesige Massentransport stellte die Eisenbahn nicht minder wie den Schiffs= =
verkehr vor neue grofe Aufgaben, 1913 verkehrten auf deutschen Eisenbahnen
500 Mill. Tonnen Giiter, Davon entfielen 259 Mill. Tonnen allein auf Eisen,
Erz, Kohlen, Koks und andere Brennstoffe. In der Grube, am Schacht, be~
ginnt bereits die Arbeit des Maschinenbauers. Wir haben gesehen, dafj in
dem ersten Entwicklungsabschnitt der Firma hier und da auch Férdermaschi=
nen gebaut wurden, ohne daf dieser Fabrikationszweig damals zu Bedeutung
gelangte. Zu einem besonderen Arbeitsgebiet wurde das bergbauliche Forder=
wesen erst Anfang der 9Q0er Jahre in der Duisburger Masdhinenbau A.=G.
Die grofen Lieferungen an Ketten fiir den Bergbau fiihrten dazu, auch die
Verbindungsteile zwischen Forderkorb und Seil, die sogen. Zwischengesdhirre,
anzufertigen. Man verbesserte die damals @ibliche Befestigung des Seils mit einer
Sdilinge durch Einfithrung von Seilklemmen, bei denen das Seil, ohne es zu biegen,
durch lange Klemmbadken festgehalten wird. Zur sorgfaltigen Priifung der Seil=
befestigung sind Einrichtungen getroffen, um jede Klemme vor dem Versand einer
starken Belastungsprobe zu unterwerfen. 1900 begannen Bechem ‘@ Keetman audh
den Bau von Férderkérben aufzunehmen, der von der Deutschen Masdinen=
fabrik ebenfalls in ihr umfangreiches Arbeitsprogramm mit eingeschlossen wurde.
Tausende von Férderkdrben aller Art und Gréfjen konnten geliefert werden.

Besondere Sorgfalt widmete man der weiteren Durchbildung der Fangvorrich=
tungen, durch die der Absturz des Férderkorbes auch bei Seilbruch verhindert
werden sollte, Auch hier hat die Firma die Méglichkeit zu eingehenden Fallver=
suchen geschaffen, um Wirkungsweise und Zuverléssigkeit ihrer Bauarten in der
Bahrt nachzuweisen. 1908 wurde die Bergbau=Abteilung durch Aufnahme der
Herstellung von Pérdergeriisten und Seilscheiben erweitert. Diese Scheiben wer=
den mit schmiedecisernem Kranz und Armen aus U=Eisen angefertigt. In
Grében von 3 bis 7 m ausgefiihrt, fallen die Scheiben sehr leicht aus, wodurch
infolge der geringeren Massenwirkung auch der Versdhleif zwischen Seilkranz
und Seil vermindert wird.

In den letzten Jahren vor dem Kriege wurde besondere Aufmerksamkeit der
= Medanisierung der Hangebénke zugewendet. Man mufite gerade hier versuchen, s
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nmimimmnmmi. Abb. 121, Elektrische Hauptschadhtférdermaschine eines Kalibergwerks. mutiimiminstinnii

die Leistung der Férderanlage zu erhdhen, Dazu kam, daf} auf diesem Wege wesent=
lich an Bedienungsmannschaften gespart werden konnte. Das mechanische Beschicken
der Kérbe und die selbsttitige Regelung des Wagenumlaufs vom Schadht zu den
einzelnen Entladestellen der Wagen, sowie die selbsttitige Wiederzufithrung der
Wagen zum Schacht wurde planmaBig entwidkelt. Die erste gréfiere Anlage dieser
At fiir selbsttatige Beschickung der Bérderkdrbe mit geneigten Schienen ist seit
dem Jahre 1915 in Oberschlesien in Betrieb. Kurze Zeit vor dem Kriege wurde
auch der Bau einer durch Patent geschiitzten Wetterschleuse aufgenommen, bei
der die Forderwagen durch elektrisch angetriebene Kettenbahnen ohne Wetter=
verlust durch Schleusenkammern in ausziehende Schachte gebracht werden kénnen.
Anfang des Jahrhunderts hatte die Markische Maschinenbau=Aunstalt in Wetter
sich dem Arbeitsgebiet der bergbaulichen Férderung erneut zugewandt. Man
begann, Forderhaspeln in groferem Umfange herzustellen. 1908 wurden bei
Auflésung der Maschinenbau=Abteilung der seit den 60er Jahren im Bergbau
fihrenden Maschinenbau A.=G, Union in Essen die gesamten Zeichnungen
und Modelle @tbernommen und man begann, den Bau gréferer Fordermasdhi=
nen aufzunehmen. Im gleichen Jahre konnte man bereits eine groffe elektrisch
= betriebene Férdermaschine fiir die Gelsenkirchener Bergwerks = A.=G. aus= =
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fihren, bei der eine Nutzlast von 8800 kg mit einer Geschwindigkeit von
20 mjsk geférdert wurde. Der Bau der Férdermaschinen ist dann innerhalb der
Deutschen Masdhinenfabrik weiter entwickelt worden. Neben elektrisch betrie~
benen Fordermasdhinen wurde die Dampffdrdermaschine ebenfalls nicht vernach=
assigt. Audh hier verlangte man in neuerer Zeit eine mdglichst hohe wirtschaftliche
Ausnutzung des Brennstoffs neben grofier Sicherheit im Betriebe. Das fithrte
dazu, in dieser Beziehung an die Dampfférdermaschine die gleichen Anforderungen
zu stellen wie an beste Betriebsmaschinen.

Die der Erde enthommenen wertvollen Schétze an Kohle und Erzen gilt es,
den verschiedensten Verwendungsgebieten zuzufithren. Dampfschiff und Eisen=
bahn teilen sich in diese Aufgaben. Ein Transport von Massen, die jedes Jahr
steigen, ist hier zu bewaltigen. Viel Zeit und viel mensdliche Arbeit verbraudite
das Ein= und Ausladen. Hier erméglichte erst die vielseitige Anwendung neu=
zeitiger Hebezeuge eine weitere Steigerung der gesamten Leistungsfahigkeit. Der
Transport der Massengiiter bildet eine der bemerkenswertesten Abschnitte auf
dem Gebiet des Hebezeugbaues. Das Auf= und Abladen von Kohle und Erz
von Menschenhand mit Schaufeln wurde in weitgehendem Male durch medha~
nischen Greiferbetrieb ersetzt. Benrath hat innerhalb der jetzigen Firma den Bau
von Greifern zuerst aufgenommen und besondere Versudhseinrichtungen ge=
schaffen, um neue Konstruktionen durch planmafigen Versudh weiter zu ent=
widkeln, i

Fir das schnelle Entladen der Eisenbahnwagen wurden in groffem Umfang die
Wagenkipper entwidkelt, die Bredt bereits in den 80er Jahren hier und da aus-
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Abb. 122, | |
Kohlenverladebriide im Osthafen von Berlin. E
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{j;\ Abb. 123, Verladebriide mit Greiferlaufkatze.
AN Erbaut 1918,
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geftihrt hatte. Handelte es sich zunéchst in der Hauptsache darum, die Kohlen,
die mit Eisenbahnwagen angefahren wurden, in den Hafen in Fluff= oder
Seeschiffe umzuladen, so gingen erst in der neuesten Zeit auch grofie industrielle
Werke, wie Stadtische Gas= und Elektrizitidtswerke, dazu iiber, die Kohlen=
wagen auf mechanischem Wege zu entladen, und die Kohle dann durch Becher~
werke, Greiferkrane und andere Vorrichtungen in die Lagerraume und Lager=
platze zu beférdern.

Im Rahmen der hier zu betrachtenden Firmen sind die Anlagen fiir den Trans=

port von Massengiitern, wie wir gesehen haben, zuerst von Benrath planmabig in
T e |

Xl Abb. 124,

Lt Verladebriicke mit Drehlaufkatze.

—H 1011/1918 12fache Ausfihrung fiir
den Hafen Rotterdam.

ot o o T

e, . . 4 10000 ? ‘IIJUIEB 20000 3ﬂDC1] mm

00O
228




=]

RO AR

100 AT

1)
Abb. 125, Schragbahnentlader J!
zur Beladung einer Zugseilbahn, .|
¥
if
[
h J
N
‘Ia rl;?
:’ fl i ,ri
! | B
I ,'
Biiy {1
]
1l
!

AR
n

il
Fiy ¥
N ; 7 (500
J t=NEy :
| if—
| !ETD
: d T
| i it
5000 0 5000 10000 15000 mm
lsEpse] | | |

|I\\I||||||||||||||]|[||||]\\|]|l|HEll”!\”'IIIHIIIlllIIllIH\|||||!\\\|'|||l|i|||l||H\Hlllllﬁllll!\H||||||\HIlll"lll“”Illll\\Hllﬂ\\|IIHHIIIIHIIIIHIIIIH!III\Illllllllul\H|i|||||Hll'lllllllllll\\\\||||I'\\lﬂllllllHHIIIIl LTS
grobem Umfang entwickelt worden, Weit gespannte fahrbare Briicken, ausge=
riistet mit Laufkatzen und Drehkranen, beherrschen weitraumige Lagerplétze. In
Verbindung mit anderen mechanischen Vorrichtungen, die das Verladender Massen=
giiter erleichtern, bieten sie denkbar verschiedene Losungen fiir die mannigfachen
gerade auf diesem Gebiete dem konstruierenden Ingenieur gestellt

Aufgaben, die
werden, Binige kennzeichnende Ausfiihrungen veranschaulichen die Abb. 122

bis 126.

Wir finden die ltesten Kipperanfagen in Hafen. Bei wechselnden Wasser=

standen wurden hier Vorkehrungen getroffen, um die Wagen entweder in teleskop=
o

TR R TR

oy og

M e
bb, 126. Kipperkatzenverladebriide
der Reichswerft Wilhelmshafen.
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immnminn - Abb. 127,  Kippen eines Eisenbahnwagens mittels Verladebriidie in. Wilhelmshaven. i

artig ausschiebbare Trichter oder auf ausschiebbare Rutschen zu entleeren und die
Sturzhdhe der Kohlen so zu verringern. Die ersten Kipper waren Schwerkraftkipper,
bei denen unter Benutzung des Ladegewidhts die Kippbewegung ausgelést wurde,
die man durch Bremswirkung beherrschte. Spéater ging man dazu tiber, hydraulisch
angetriebene Kipper herzustellen, aber aucdh hier bradite erst die Einfihrung
des elektrischen Betriebes den Ubergang zur neuesten Zeit.

Man kam zu Kippern, die bei ununterbrochenem Betrieb bis zu 40 Wagen in
der Stunde zu entleeren vermodhten. Neben den feststehenden Kippern hat die
Firma seit 1911 angefangen, auch fahrbare Wagenkipper nach Bauart Aumund
aufzunehmen, mit denen je nach dem Verwendungszwedk bis zu 15 Wagen in
der Stunde entladen werden kdnnen, Die Kipper sind so eingerichtet, dal man
sie nach Aufklappen der Auflaufzungen ohne weiteres in einen Eisenbahnzug
einreihen, sie also feicht an verschiedenen Orten benutzen kann.

In neuester Zeit hat man versudt, die Leistungsfahigkeit im Umsdlag von
Massengiitern bei Entladung aus Eisenbahnwagen zum Schiff oder auf Lager=
platze noch weiter zu steigern. Man schiebt hierbei die zu entladenden Wagen
auf eine Plattform, die in Seilstréngen an einer fahrbaren Katze hangt. Plattform
mit Wagen wird von der Katze angehoben und tber das Schiff oder den Lager=
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platz gefahren und durch Kippen bis zu einer Neigung von 45° entleert. Die ent=
[eerten Wagen werden in der gleichen Weise auf einem neben dem Vollgleis lie=
genden Leergleis abgesetzt, Die Firma hat dieser Ausfihrungsform den Namen
Kipperkatzenbriicke beigelegt. Als Vorteil wird die grofe Steigerung der Um=
schlagsleistung angesehen, verbunden mit einer weitgehenden Schonung der Eisen=
bahnfahrzeuge im Vergleich zum Greiferbetrieb. Die erste Verladeanlage dieser
Bauart ist im Jahre 1915 auf der Reichswerft in Wilhelmshaven in Betrieb gekommen.
Da es sich hier um grofe Umschlagsmengen handefte, hat man die Kipperkatze auf
jeder der beiden Verladebriicken noch durch zwei Greiferdrehkrane von 7,5t Trag=
kraft und 8 m Ausladung unterstiitzt. Mit der Kipperkatze konnte man stiind=
fich etwa 18 Wagen in das Schiff entladen, beim Verladen von 20 t Wagen also
360 t. Die beiden Briidkendrehkrane konnten ferner noch vom Lagerplatz etwa
140 t verladen, so daB sich mit der gesamten Anlage stiindlich rd. 500 t Kohle
in das Schiff beférdern lieBen.

Im Hafenbetrieb spielen die Hebezeuge, je kostspieliger der Schiffsraum wird
je mehr es also darauf ankommt, die Entladezeiten abzukiirzen, eine immer grofere
Rolle. Bine neuzeitige Hafenanlage ist deshalb ohne ausreichende Ausriistung mi
verschiedenartig verwendbaren Hebezeugen undenkbar. Wir haben gesehen, in
wie weitgehendem Mafe sich die drei Firmen gerade diesem Arbeitsgebiet zu=
gewandt haben, und die Deutsche Maschinenfabrik hat hier mit voller Kraft weite
gearbeitet. Abgesehen von dem feststehenden und schwimmenden Riesenkran sin
noch viele andere Konstruktionen in den verschiedensten Abmessungen entstanden
Eine besonders grofie Rolle im Hafenbetrieb spielen die Portalkrane. Bemerkens
wert ist, daf in der fetzten Zeit auch Schwimmkrane, die zu Anfang fast aus
schlieBlich im Schiffbau zur Ausriistung der grofjen Kriegsschiffe und Handels
dampfer benutzt wurden, mit groffem Erfolg heute in kleinerer Bauart zum Ent.
faden von Massengiitern dienen. Der Schwimmkran bietet im Hafenbetrieb manch
Vorteile. Br kann an ein mitten im Hafen verankertes Schiff heranfahren un
von hier aus die Bntladung in Leichter vornehmen. Es ist ferner durch de
Schwimmkran moglich, mehrere Schiffsluken, ohne die Fahrzeuge verholen z
miissen, zu bedienen. Dadurch, daf man mit Schwimmkranen im freien Wasse

e~ und entladen kann, entlastet man das Ufer, was aus wirtschaftlichen Griinden
mit Riicksicht auf die giinstigen Brgebnisse fir den Hafeneisenbahnbetrieb oft
ehr erwiinscht ist. Auch Werften benutzen in neuester Zeit Sdiwimmkrane zur
Befsrderung von Werkstiicken an der Helling oder der Werft entlang.

Ein anderes Transportmittel, seit langem im Schiffsbetrieb als Ankerspill be=
kannt, hat man mit elektrischem Antrieb versehen in neuerer Zeitfiir denHafenbetrieb
sum Heranholen von Schiffen oder Bisenbahnwagen oder zum Bedienen von Dreh=
scheiben und Schiebebiihnen vorteilhaft benutzt. Benrath hatte um 1900 seine ersten
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I Abb. 128,  Doppelkran=Anlage im Hamburger Hafen,  ummummmmmsmimimiii

elektrisch betriebenen Spille fiir den Hamburger Hafen ausgefiihrt, Die Deutsche
Maschinenfabrik hat sich der weiteren Durchbildung gerade dieser Maschinen zuge=
wandt. Es wurden Normalkonstruktionen geschaffen, die die vielseitigste Ver~
wendung zulieffen. Die Zugkraft dieser Bauarten liegt zwischen 200 und 5000 kg
und je nachdem ist eine Leistung des Elektromotors von 2,5 und 30 PS erforderlich,
Die Seilgeschwindigkeit betrégt bei der kleinsten Ausfithrung 30 m, bei der gréfiten
15 m in der Minute. Die zahlreichen Verwendungsméglichkeiten der Spille wers~
den auch ihre praktische Bedeutung in der Zukunft noch weiter steigern.

Kann man den elektrischen Antrieb im Hebezeugbau heute als normal ansehen,
so hat auch die unmittelbare Verwendung der Dampfkraft im Kranbau sich
erhalten. Die Deutsche Maschinenfabrik hat deshalb ihre Aufmerksamkeit noch
weiterhin der Entwicklung der fahrbaren Dampfkrane gewidmet, die tiberall da
benutzt werden, wo elektrischer Strom nicht zur Verfiigung steht. Die Verwend=
barkeit des fahrbaren Dampfkranes wird noch dadurch gesteigert, dalj er nicht nur
zur Hebung von Lasten, sondern auch zum Verschieben von Eisenbahnwagen
benutzt werden kann. Bei den normalen Ausfithrungen werden Dampfdrudke von
8 at, Kessel von etwa 7 qm Heizflache bei 0,35 qm Rostflache verwendet. Zum
Antrieb dient eine liegende umsteuerbare Zwillingsmaschine von 160 mm Hub.
Die gréfite zuldssige Belastung stellt sich bei 4,75 m Ausladung auf rd.
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6000 kg, bet 9 m Ausladung auf 2000 kg. Erfahrungsgemal lassen sich inner=
halb dieser Belastungsgrenze auf Bauplatzen und Werften fast alle grofferen Ar=
beiten bequem erledigen. Aber auch auf Fabriken und Werkstitten, wo beson=
dere Verhéltnisse den Gebrauch des elektrischen Kranes ausschliefien, hat sich der
fahrbare Dampfkran als wirksames Betriebsmittel erhalten. Nicht minder bedeut=
sam ist das neuartige Hebezeug im Schiffbau. Die Werft wird heute beherrscht
durdh die vielseitig verwendbaren Krane. Vom alten primitiven mit Seilen
verspannten Mastenkran, wie man ihn vom Schiff her kannte, geht in Deutsch=
fand in diesem Jahrhundert der Weg bis zu maschinell vollstindig beherrschten
Hellinganlagen von gewaltigen Abmessungen, mit denen es erst méglich wurde,
die Meisterwe[kﬁ deuts&]en g}llllll\\iilllHIHIH\Hllli\il!lll:l!?ili!ll!\\lllH\Elll!Hllll LTI
Scdhiffbaues, die Riesendamp=
fer, fertigzustellen. Die Abb. =
131/142 zeigen an Aus= -
fithrungsbeispielen der Deut=
schen Masdhinenfabrik diesen
bewundernswerten Werde=
gang. ‘

Weldhe Bedeutungdas neu=
zeitige Hebezeug in den ver=
schiedensten Anwendungs=
formen im Hiittenwesen er=
langt hat, haben wir bereits
bei der Gesdhichte der ein=
zelnen Firmen dargelegt. Die
Deutsche Masdhinenfabrik hat
die hier eingeschlagene Bahn
planmafig weiterverfolgt. Die
Medhanisierung der Hodh=
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Abb, 133. Der Bau von Fluidampfern auf einer Querhelling.
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Abb. 134, Elektrischer Drehkran auf Hochbahn zur Bedie~
nung von zwei Bauplitzen. Erbaut fitr A.=G.Weser, Bremen. {anger Hochbahn. Erbaut fiir BremerVulkan, Bremen=Vegesadk.
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Abb. 136, Feststehender clektrischer Turmdrehkran, Bei Auf~ Abb. 137, Fahrbare efektrische Turmdrehkrane. Die Krane

stelfung mehrerer Krane werden diese verschieden hoch ge~ werden zwedimiBig ebenfalls verschieden hodh ausgefuhrt.
madcht, so dal} die Ausleger fibereinander wegsdhwenken und Portalspannweite 6—8 m. Die Kranbahn darf eine Neigung
die Krane sich beim Arbeitea nicht hindern. bis zu 1: 80 aufweisen. Zuerst erbaut fiir Bremer Vulkan.
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/ ? / 7z // 77 % Abb. 139. Hellinganlage der Howaldtwerke, Kiel,
Abb. 138, Elektr. Hellinglaufkran Giber einem Baudodk. Erb.f. G. See- 175 m lang, ausgeriistet mit 2 Laufkranen und
beck A.=G., Bremerhaven. Ein Hebezeug f. d. ganze Schiffsbreite. 1 Katze von je 5 t Tragkrafi.
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Abb. 140, Zweischiffige Helling=
anlage der Vulcanwerke Ham~
burg. DieKrananlage besteht aus
4 Laufkranen, 2 Laufkatzen und
4 Drehlaufkatzen von je 6t Trag=
kraft. An der Aufenhaut k8nnen
je 2, liber dem Kiel je 3 Haken

zusammenarbeiten.

AR ORI

Abb, 141. Weitgespannte Helling=
anlage der Howaldtwerke, Kiel,
ausgertistet mit 2 Laufkranen
von je 5t, 2 Laufkranen von
10t und 3 Laufkatzen vonje 5t
Tragkraft, Weitgchende Unter=
teilung der Hellingbreite in ein=
zelne Kranfelder,
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Abb. 142. Hellinganlage der Werft von Blohm @ Voff, Hamburg, Ausgeriistet mit-
34 Kranen und einem Versatzkran.
L R TR T AT R T T e R L T TR

ofenbetriebe, der Stahl- und Walzwerke hat mit jedem Jahr weitere Fortschritte
gemacht. Selbst an den Ofen ist der Maschinenbau nicht spurlos voriiber=
gegangen. Abgesehen von den Bessemer=Birnen und den riesigen beweglichen
Misdhern, sind nun auch die gemauerten Martinfen beweglich ausgefiihrt worden.

Das Hebezeug begleitet das Eisen von seiner Entstehung bis zum Fertigprodukt,
Auf grofen leistungsfahigen Schragaufziigen wird Kohle, Koks und Erz den Ofen
zugefiihrt. Auf Roheisenwagen wird das Eisen zu den Mischern und Stahlwerken
gebracht. Die Blodke, unter Zuhilfenahme von groflen Giefkranen oder Giefj=
wagen gegossen, werden, nachdem Abstreifkrane sie von der Gufform befreit
haben, von schnellarbeitenden Blodkkranen gefaljt, die sie in die Tiefofen zur gleich=
mabigen Durchwérmung einsetzen. Andere Krane dhnlicher Konstruktion packen
mit Zangen die Blédke in schmalen Ofen, um sie nunmehr der weiteren Bear=
beitung im Walzwerk zuzufihren. Und wieder andere Krane, Muldendhargier~
krane, dienen zur Beschickung der Martinéfen. Von dem Umfange der heute er=

€
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Abb, 143,
Kippbarer Martinofen
von 70 t Inhalt.
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i Abb. 144, Beschicken eines Martinofens mit flissigem Einsatz. nuimmuii i

reichten Mechanisierung der Stahlwerke geben die Abb. 144/148 eine deutliche Vor=
stellung. Auch die urspriinglich vor allem als Laboratoriumséfen benutzten und
spéter in der Aluminium= und Karbidindustrie verwendeten Elektroschmelzofen
fanden in den letzten Jahren in weitestem Male bei der Stahlerzeugung Verwen=
dung, da mit ihrer Hilfe ein iiberaus hochwertiger Stahl erschmolzen werden kann.
Sic werden fast allgemein als Kippofen hergestellt, auf welche die beim Bau der
Mischer= und Martindfen gesammelten Erfahrungen erfolgreich Anwendung fan=
den, da von der Deutschen Maschinenfabrik vor allem groBe Ofen bis zu 25 und
30 t Inhalt gebaut wurden.

Im Walzwerk selbst spielen die verschiedensten Arten von Hebezeugen
und Transporteinrichtungen, mit den Walzwerken zu einem Ganzen verbunden,
eine wichtige Rolle. Der festliegende und der fahrbare Rollgang gehdren hier zu
den unentbehrlichsten Bewegungsvorrichtungen fiir die Walzprodukte. Auf den
grofen Lagerplatzen der fertigen Walzprodukte ist das Hebezeug ebenfalls un=
entbehrlich, Auch hier treffen wir, wie bei den Transportanlagen fiir Masseng(iter,
auf grofe fahrbare Bricken. Bei der Verladung der Walzprodukte brauchte man
fir die Verbindung des zu hebenden Stiickes mit dem Kran eine verhaltnismafjig

fange Zeit. Die Leistungsfahigkeit der ganzen Anlage wurde hierdurch herab=
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gedriidkt. In mihsamer Arbeit mufiten die Ketten um die sehr oft unhandlichen
Stiicke geschlungen werden, bevor der Kran seine Arbeit beginnen konnte. Hier
bedeutete die Einfiihrung der Lasthebemagnete einen grofien Fortsdhritt, der sich
n Parallele mit dem Greiferbetrieb bei Kohle und Erz stellen [4t. Wie in den
Hittenbetrieben, so ist heute audh in allen anderen eisenverarbeitenden Werkstitten
das Hebezeug fiir rationelle Fabrikation unentbehrlich. Die Abb. 149]153 zeigen,

LT R T T T

Abb. 147. Roheisenmischanfage
mit elektrisch kippbarem
Flachherd-Misdher.
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; Abb. 146, GesdhoBfabrik Spandau. B
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wie weitgehend heute Eisengiefereien und Maschinenfabriken mit den verschie=
densten Arten von Kranen arbeiten.
eben dem grofen Gebiet der Hebezeuge hat die Deutsche Maschinen~
fabrik der Uberlieferung ihrer Stammfirmen getreu auch an der
weiteren Entwidklung der vielgestaltigen Arbeitsmaschinen des
- Eisenhiittenwesens mitgewirkt. Abgesehen von Einrichtungen fiir
Hodchofenanlagen und Stahlwerke handelt es sich hier in erster Linie um die
Walzwerke nebst all den vielen Maschinen, die zu vollstandigen Walz=
werkanlagen hinzukommen, Die Blockwalzwerke, auf denen die vom Stahl=
werk kommenden Rohblddke vorgewalzt werden, werden als Umkehrwalzwerke
ausgefiihrt, Die friher ibliche hydraulishe Anstellung und Ausbalanzie=
rung der Oberwalzen suchte man in den letzten Jahren durch elektrische Antriebe

zu ersetzen, wie denn tiberall auf diesem Gebiete der elektrische Strom sich gegen=
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i Abb. 148. Neuzeitiges Martinstahlwerk,
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Abb. 149, Montagehalle. Der untere Laufkran dient for den  Abb. 150, Montagehalle. Laufkran rd. 75t Tragkraft mit Hilfs~
Transport der gréften Lasten, wiihrend die beiden oberen Laufs hubwerk 15 t, Konsolkrane mit 5 bis 10 t Tragkraft und feste
krane groBe Beweglidikeit haben und deshalb vorwiegend leichtere Wandschwenkkrane, die ftr dic Bedienung cinzelner grofier
Lasten transportieren, Die Unterteilung der Halle in zwel Felder  Sonder=Werkzeugmaschinen dienen. Der Fiihrerkorb des grofien
mit zwei obenfaufenden Kranen empfiehft sich bei getrennten  Kranes ist zwedimiBig in die Mitte zu verlegen, damit die
Arbeitsgebieten redits und links in der Halle. Konsolkrane ungehindert verfahren k&nnen.
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Abb. 151, StahlgieBerei. In jedem Kranfeld laufen 2 Drehlauf~  Abb. 152. Montagehalle. Die Drehfaufkatze in der Mitte der
Jkrane von je 30t Tragkraft. Die Krane k8nnen Material aufer=  Halle tibernimmt die Zufithrung der Lasten zu den beiden ge=
halb der Halle aufnehmen und die Grundfliche restlos bestreichen.  trennten Arbeitsgebieten der Deckenfaufkrane. Die Schwenkkrane

In der Mitte der Halle kdnnen mit allen 4 Kranen zusammen an einzelien Sdulen bedienen besonders grofle Werkzeugmasdhinen
Stitcke bis 120t gehoben werden. oder Arbeitsplitze.
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Abb. 153. Bearbeitungswerkstatt. Durdh die Anordnung der Laufkrane mit verschiebbarem Ausleger in den Seitenhallen und des Dreh~
laufkranes in der Mittelhalle ist das Zubringen des Materials von den beiden Lagerplitzen rechts und links nach dem Mittelschiff méglich.
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s Abb. 154, Neuzeitige Walzenzugmaschine von 30000 PS Leistung. Wi
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iiber dem Drudcwasser durchgesetzt hat. Man suchte sich die Vorteile einheitlicher
Antriebsart zu verschaffen, indem man auch die Kant= und Verschiebeapparate,
die allgemein durch Drudkwasser betatigt wurden, elektrisch betrieb. Ausbalan~
zierung und Anstellung der Oberwalze hat man zu einem Organ vereint, wo=
durch das ganze Walzengeriist wesentlich vereinfacht werden konnte, Ohne be-
sondere Schwierigkeiten konnte man bei dieser neuen Konstruktion auch den
Walzenhub sehr grof) machen; man hat mit diesen elektrischen Anstellungen Walz=
werke mit einem Walzenhub bis zu 1 m ausgefihrt. Bei der konstruktiven Durch=
bildung mufite, je grofer die Leistungen wurden, umsomehr Wert darauf gelegt
werden, ein unwandelbares feststehendes Geriist auch bei grébten Beanspruchungen
2u erhalten. Man hat deshalb die Standerfiife sehr verbreitert und durch schwere
Querstiicke die Stander oben miteinander verbunden. Um welche Beanspruchungen
es sich bei diesen Blodkwalzwerken handelt, kann man sich vorstellen, wenn man
iberlegt, daf Blécke von 6 bis zu 7 t Gewidt hier vorgewalzt werden. Brammen=
walzwerke fiir BlechstraBen verarbeiten sogar bis zu 12t schwere Blédke, und die
Rohblédke fiir Panzerplatten wiegen bis zu 120t. Die W alzenzugmaschinen werden
als Verbundmaschinen mit hintereinanderliegendem Zylinder oder auch als Gleich=
stromdampfmaschine gebaut. Dampfspannung bis zu 14at Ulberdrudk, hohe
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Abb. 155. Walzwerk mit elektrischem Antrieb
und elektrischer Ausbalanzierung der Oberwalze,
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Uberhitzung sind heute Gblich. Eine der gréfften von der Deutschen Maschinen=
fabrik gebauten Walzenzugmasdhinen leistet mit 4 Zylindern in Tandemanord=
nung von 1200 und 1800 mm Durchmesser und 1500 mm Hub bei 10 at Dampf=
spannung und 180 Umdrehungen in der Minute rund 30000 PS. Das entspricht
etwa der Leistungsfahigkeit von 30 grofien Schnellzugslokomotiven.

Als Beispiel fiir heute erreichte Leistungen sei das von Bechem € Keetman fiir
die Rombacher Hiittenwerke gebaute Umkehrkniippelwalzwerk angefithrt. Auf
diesem Walzwerk mit Walzen von 800 mm Durdhmesser, das durch einen umsteuer=
baren Elektro=Doppelmotor von 15000 PS Hédhstleistung angetrieben wird, wer=
den beim Auswalzen von Blédken von 200 mm Durchmesser zu Kniippeln von
82 und 50 mm Durchmesser 95000 und 61000kg in der Stunde erzielt. Bei einem
Gewidht von 19,5 kg je laufenden Meter des 50er Kniippels ergibt das in der 10stiin=
digen Schicht eine solche Eisenstange von 31 km Lénge. Eine besondere Gruppe
von Walzwerken dient dem Auswalzen von Schienen, Tragern und Profileisen.

Das auf dem Blodkwalzwerk vorgewalzte Material wird je nach dem fiir die
einzelnen Profilarten eingelegten Satz kalibrierter Walzen zu den verschiedensten
Sorten schwerer Profile fertiggestellt. Die Arbeitsgeriiste mitssen hier so aus=
gefiihrt sein, daf) en Walzenwechsel mdglichst schnell ohne zeitraubende Zwischen«
arbeiten durchgefiihrt werden kann. Schwere Profilwalzwerke werden in Duo=,
leichtere in Trioanordnung gebaut. Bei den Duo=Walzwerken wird das Walzgut
in die einzelnen Kaliber durch Arbeitsrollgénge, die vor und hinter den Strafien
= angeordnet sind, eingefiihrt, bei den Trio=Walzwerken dienen hierzu aufjerdem fest=
£ stehende oder fahrbare Hebe= oder Wipptische, die mit Drudkluft, Wasserdrudk,
e =
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vieifa.dl auch elektrisch betrieben werden. Die Rollen werden durchweg elektrisch
betatigt. Um das Walzgut von dem einen zum anderen Geriist zu transportieren,
werden elektrisch betriebene Schleppziige oder fahrbare Hebetische benutzt. Wenn
das Eisen zum letztenmal die Walzen verlaft, fiihrt ein Rollgang den Stab zu
den Sigen, wo er in bestimmte Lingen geteilt und dann auf einen Rost, das so=
genannte Warmbett, geschleppt wird, um dort langsam abzukiihlen. Von hier geht
das Walzgut in die Zurichtung, wo es fertig bearbeitet und versandbereit gemacht
wird. Mit einem neuzeitigen Schienenwalzwerk fassen sich stiindlich 60 bis 70t
Schienen, je nach dem gewihlten Schienenquerschnitt, herstellen oder mit an=
deren Worten, bei 41 kg Gewicht fiir 1 m Vollbahnschiene werden stiindlich 1700 m
Schienen gewalzt.

Andere Walzwerksanlagen dienen zur Herstellung der kleinen Profileisensorten.
Man spricht von Mitteleisen~ und Feineisenwalzwerken, diein Trio= oder Doppel=
duoanordnung ausgefiihrt werden. Die Walzen haben hier kleineren Durchmesser
und Taufen schneller, da auch das Abkiihlen des in groffen Léngen zu walzenden
Stabs rascher erfolgt. Diesen Walzenstraflen werden sogenannte Kniippel zu~
gefiihrt, die meist vor dem Fertigwalzen noch ein Vorgertist oder eine mehr=
geriistige kontinuierfliche Vorstrafe durchlaufen, bevor sie, von Warmsdheren in
mehrere Stiicke geteilt, ohne nochmalige Anwérmung der Fertigstrafie fiberwiesen
werden. Nach Durchlaufen dieses Fertiggeriistes wird das Material weiter durch
Scheren und Ségen unterteilt, dem Warmbett und nach dem Erkalten den Zurichte=
maschinen zugefiihrt.

Eine besondere Rolle spielt bei diesen Mitteleisenwalzwerken das Doppelduo=
Geriist. Derartige Walzwerke mit zwei Walzenpaaren in einem Walzengertist
hat man bereits Mitte der 80er Jahre ausgefithrt, als man die Erfahrung gemacht
hatte, dab bei einer Duostrafje eine genaue Bemessung des Walzstabes leichter
durdhzufihren war als bei einer Triostrafie. Prither hat man die Doppelduo=
Walzwerke mit Vorliebe in Stahlwalzwerken zum Auswalzen genauer Fasson=
stabe benutzt. In neuerer Zeit ist man auch dazu iibergegangen, auf ihnen Profil-
eisen, vornehmlich Bandeisen, herzustellen.

Kontinuierliche Walzenstrafjen hat bereits Trappen in den 80er Jahren aus=
gefiihrt, Sie haben dann in Amerika, wo es sich darum handelte, Massen-
bedarf an einzelnen Bisensorten zu befriedigen, weitere Ausbildung erfahren
und sind in neuerer Zeit in steigendem MaBe audh in Deutschland eingefihrt
worden, Im Gegensatz zu nebeneinanderstehenden Walzengerdsten der an=
eren Profilwalzwerke sind hier die Geriiste hintereinander angeordnet. Man
enutzt sie hauptsichlich zur Herstellung von Halbfabrikaten und zwar in

rster Linie von sogenannten Knippeln. Auch Platinen fiir die Eisenblechherstellung
wurden vorteilhafi auf diesen Walzwerken hergestellt. Neben der groferen
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Abb. 156, Umkehr=Blechwalzwerk,
Erbaut 1913 fiir Port Talbot Steel Co,,
Port Talbot, England. Gewicht der grofiten
Bramme rd 20 t. Das Warmbett ist
7475 m lang.
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Leistung hatte man bei den kontinuierlichen
Walzwerken auch den Vorteil, dal} das
Walzgut die Vorstrafien wesentlich wir=
mer verlaft, wodurch an Kraft gespart
wird. Als Fertigstraffen sind sie in Europa
im Gegensatz zu Amerika, wo man auch
kontinuierliche Schienenstrafien im Betriebe
hat, weniger benutzt worden, da man die
Profile nicht in der gleichen Genauigkeit
wie auf den normalen Walzwerken zu er=
zielen vermochte. Fiir européische Ver=
haltnisse kommen auch deswegen rein kon=
tinuierliche Fertigstraflen weniger in Be=
tracht, da hier die Fertigstraflen ein sehr
reichhaltiges Walzprogramm aufweisen
miissen und die Spezialisierung auf wenige
Walzprofife mit Riicksicht auf hiesige Ab=
satzverhaltnisse noch nicht weit genug
durdhgefiihrt worden ist.

Eine Sonderbauart der Walzwerke bildet
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die Kaltwalzmasdhine, auf der man hauptsadhlich sogenannte endlose Bander aus
den verschiedensten Metallen, wie sie besonders von der Kabelindustrie, von Stanz=
werken, Metallwarenfabriken usw. gebraucht werden, herstellt.

Der Draht spielt als Walzwerkprodukt ebenfalls eine grofle Rolle. Auch
hier sind die Gesamtanlagen mit allen ihren Teilen in der Deutschen Ma-
schinenfabrik zu hoher Leistungsfahigkeit weiter entwickelt worden. Wahrend
die alteren DrahtstraBen oft nur mit einer Produktion bis zu 30000 kg rechneten
und hierbei aus einem Blodkgeriist, aus einer Vorstrafe und einer Fertigstralie
bestanden, baut man heute grofe Drahtwalzwerke mit mehreren kontinuierlichen
VorstraBen und Fertigstrafien, die Leistungen bis zu 250 t in 10 Stunden und
dariiber aufweisen, Bin von der Deutschen Maschinenfabrik fiir ein niederrheinisches
Hittenwerk ausgefiihrtes derartiges Drahtwalzwerk besteht aus einer sechs=
und einer achtgeriistigen kontinuierlichen Vorstrafie und einer sechsgeriistigen
Fertigstrafe. Bir dieses Walzwerk wurde eine Leistung von 150 t in 10 Stun=
den gewshrleistet; es sind mehrfach Produktionen von 250 t erreicht worden.
Ein fir Fried. Krupp in Rheinhausen gebautes Drahtwalzwerk erzeugt in
10 Stunden 180 bis 200 t Draht von 5 mm, das heifit Drahtfangen von 1180
bis 1300 km.

Zu dem Drahtwalzwerk gehéren konstruktiv gut durdhbildete Widkelvorrich=
tungen. Bei kleinen Mengen kommen einfache Haspel, bei grofieren Massen senk=
recht angeordnete Widkeltrommeln zur Anwendung. Sie werden haufig mit Riemen
von der Walzenstrafe aus angetrieben, damit Widkel~ und Walzgeschwindigkeit
auch bei der Umlaufsinderung dauernd iibereinstimmen, um Zerren oder Stauchen
des Drahtes zu vermeiden.

Bin anderes wichtiges Walzprodukt ist das Blech. Das Ausgangsprodukt
sind hier Bladke von redkteckigem Querschnitt, Brammen genannt, bis zu 120000 kg
Gewicht firr Panzerplatten. Man unterscheidet zwischen Panzerplattenwalzwerken,
Grob=, Mittel= und Feinblechwalzwerken. Die schweren Blechwalzwerke von tiber
050 mm Walzendurchmesser werden fast ausschlieflich in Duo-Anordnung gebaut,
wihrend Walzwerke mit kleineren Walzendurchmessern in Trio=Anordnung mit
teb= und senkbaren Wippen hergestellt werden. Das vom Walzwerk kommende
Blech wird Richtmaschinen zugefiihrt, um Wellungen des Blechs auszugleichen.
Bevor man das Blech durch Scheren in bestimmte Gréfien zerteilt, wird es in neu=
zeitigen Anlagen elektrisch oder hydraulisch gewendet, um seine Besdhaffenheit au
allen Seiten priifen zu konnen. Nachdem das Blech durch Scheren geteilt und durch
Saumscheren die bestimmte Breite erzielt ist, wird es, bevor es versandfertig ist,
nachgegliiht und gerichtet.

Zuweilen wird auch noch weitere Verarbeitung des fertiggewalzten Bleches ent=
sprechend seinen verschiedenen Verwendungszwedken verlangt. Es treten dann 'S
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Abb. 157. Elektrisch angetriecbene Dreiwalzen-Bledhbiegemaschine.
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elektrisch betétigte Blechkantenhobelmasdhinen, bei denen in neuerer Zeit audh elek=
tromagnetische Aufspannung erfolgreich benutzt wurde, in Tatigkeit, ferner auch
Blechlochmaschinen, bei denen man vollkommen selbsttitig ganze Lochreihen her=
stellen kann, Weiter sind hier zu erwihnen Blechbiegemaschinen und Biegepressen,
die man fiir besonders schwere Arbeiten verwendet. Zum Biegen von Panzer-~
platten wurden Pressen bis zu 12000 t Prefidrudk gebaut.

Auf Feinblechwalzwerken stellt man Bleche unter 3 mm Stérke aus den ver=~
schiedensten Materialien her. Grofte Lange dieser Bleche ist etwa 4 m, gréfte
Breite etwa 1,5 m. Die Straflen bestehen meist aus einem Vor= und einem bis
drei Duo=Fertiggeriisten. Bei der Anfertigung von diinnen Blechen unter 1 mm
Starke, wie sie fiir Stanz=, Gesdhirr= und Weillbleche benutzt werden, sind die
Bledhe, um diese geringe Stérke zu erreichen, ein bis mehrere Male gefaltet. Auch
dies wird durch besondere sogenannte Dopplermaschinen, die vor den Walzen
aufgestellt sind, bewirkt, Mit den Feinblechwalzwerken sind vielfach auch Beizereien
verbunden, da man die Feinbleche, die in Gesdhirr= und Emaillierwerken benutzt
werden, mit Zinn, Zink oder Emaille tiberzieht. Diese Bleche miissen vorher sorg=
faltig gereinigt werden. Fiir den metallischen Uberzug ist eine vollkommen metallisch
reine Oberflache erforderlich. Mit Riicksicht auf die gréfere Leistungsfahigkeit
und die ebenfalls hierdurdh erreichbare Ersparnis an Léhnen und Transportkosten
fihrt die Firma medhanisch angetriebene Beizereien aus.

Von den Walzwerken fiir Sonderzwecke seien hier noch die Radreifenwalzwerke
erwahnt, die auch zu Trappens Zeit bereits von der Markischen Maschinen=
bau=Anstalt erfolgreich ausgefiihrt wurden, ferner auch die Walzwerke, mit denen
man die Radscheiben in &hnlicher Weise wie die Bandagen durch Walzen
herstellt.
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s Abb, 158, 1150er Duoc=Umkehr=Blodkstrale.  nunmumumuiiiinmiimmmmim

enkbar vielseitige Verwendung in der Technik findet das Rohr. Ne=
ben den gegossenen Rohren haben in den letzten Jahrzehnten in
steigendem Malje Rohre aus Schmiedeeisen und Stahl Verwendung

; gefunden, Neben den geschweiljten Rohren gelang es im letzten
Jahrzehnt des vorigen Jahrbunderts durdh ein von Mannesmann genial erfundenes
Walzverfahren nahtlose Rohre herzustellen. Wenn auch die an diese Erfindung
ich ankniipfenden weitgehenden Hoffnungen nicht in ganzem Umfang erfiillt sind,
<o ist doch das nahtlose Rohr derTechnik auf den verschiedensten Gebieten un=
entbehrlich geworden.

Bei der SchweiBrohrherstellung handelt es sich um stumpf oder iiberlappt ge=
schweilite Rohre., Die Gasrohre, die altesten SchweiBrohre, sind stumpf geschweilt.
Es handelt sich hier um Abmessungen von s bis 2 Zoll. Die fiir die Herstellung
benutzten Bledhstreifen werden auf einer Ziehbank durch einen Trichter gezogen,
wodurdh die Rohrform hergestellt wird, gleichzeitig erfolgt an der Beriihrungsstelle
die Schweifung. Nodh warm wird das Rohr in ein MaBwalzwerk und eine Richt=
maschine gesandt. Bei den iberlappt geschweiften Rohren, die man in Gréle von
11, bis 16 Zoll Durchmesser und in Léngen bis 8 m herstellt, wird der ganze
Blechstreifen in Schweifofen erhitzt. Das in der Ziehbank vorgerundete Rohr wird
dann in einem Kaliberwalzwerk iiber einen Dorn gewalzt, wodurdh die Blechrander
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= gewalzt,

zusammengeschweilt werden, Man
spricht hier von patentgeschweiljten
Rohren. Rohre von 300 mm bis
3000 mm werden in der Weise an=
gefertigt, dall man Bleche in kaltem
Zustand auf einer Biegemaschiene
vorrundet, mit einem Gasfeuer die
Naht fortsdhreitend erhitztund durch
Hémmern die Schweiffung vornimmt.

Die nahtlosen Rohre, die heute
in der Industrie, im Sdiffbau, im
Luftsdhiff= und Flugzeugbau, als
glatte und gewellte Kesselschiisse,
Turbinenzylinder, Rohre fiir hochge=
spannte Luft, als Gesdiitzrohre,
Wasser= und Dampfleitungsrohre,
als Tragmasten, Siederohre u. a. m.
die grofte Verwendung finden,
werden in zwei Arbeitsvorgingen
hergestellt. Bei dem ersten Vorgang
wird der massive Block der Linge
nach gelodit. Das kann durch das
von Mannesmann erfundene Schrég=
walzwerk oder durch den Dorn einer
hydraulisch betatigten Presse ge~
schehen. Im zweiten Arbeitsvorgang
wird durch Walzwerke der gelochte
Rohrblock zum fertigen Rohr aus=
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Das Pilgerschrittverfahren zum
Auswalzen des auf dem Schrig-
walzwerk gelochten Blockes ist nach
Ausfithrungspatenten von Briede
zuerst von Benrath in grofem Stil
durchgefithrt worden. Reuter hat
dann in Wetter, da ihm durdh die
Patente Benraths die Mitarbeit bei
diesem Verfahren zunichst verlegt
war, sich dem sogenannten schwe=

Abb. 159. Gesamtplan eines Rohwalzwerkes mit
vollstindig maschinellem Materialdurchgang.
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dischen Verfahren zugewandt, bei dem mit hydraulischen Pressen der Block
vorgelodht wird. Nach der Vereinigung hat dann die Deutsche Maschinenfabrik
beide Verfahren weiter entwidkelt und je nach den vorliegenden Arbeitsbedingungen
und Anspriihen an die Leistungsfahigkeit das eine oder andere ausgefiihrt.
Bei dem schwedischen Verfahren werden vierkantige Stabe auf einer Presse in
einer Matrize gelocht und gleichzeitig rund geprefit. Mitdiesen hydraulischenPressen
stellt man Hohlblédke mit 150 mm lichtem Durchmesser her. Die Rohrluppen werden
dann auf normalen vier= bis fiinfgeriistigen Duowalzwerken fiber einemDornaufge-
walzt. Auf diesen Strafen entstehen Rohre von 60 bis 150 mm &uferem Durch=
messer. Die Rohre sind in der Regel 6 bis 8 m lang. Wenn die Rohre als Gas=
ohre unter zwei Zoll Durchmesser Verwendung finden sollen, wird der Aufjen=
durdymesser mit Hilfe eines Reduzierwalzwerkes entsprechend vermindert. Es
werden hierfiir kontinuierlich arbeitende Reduzierwalzwerke, die aus etwa 18 kreuz=
weise angeordneten Walzenpaaren bestehen und mit zunehmender Geschwindig=
keit arbeiten, gebaut. In manchen Fallen wird noch eine Kaltzieherei an das Walz~
werk angeschlossen. Hier werden die Rohre mit einem Dorn durch eine Matrize
gezogen.
Die Erfindung der Gebriider Mannesmann in Remscheid, mit Hilfe von wind~ =
schief zueinander liegenden Walzen aus massiven Blddken Hohlkarper herzustellen,
= falle in dasEnde der80er Jahre. In den90er Jahren erregte diese Brfindung das grofite
Aufsehen, man glaubte an eine schnell zur Tat werdende allgemeine Umwaélzung
der technischen Entwidklungsmdglichkeiten. Das Lehrgeld, das man bei dieser
widhtigen Erfindung in jahrelangen Versuchen zu zahlen hatte, war ungewdhnlich
grob. Bs zeigte sich, da durchaus nicht, wie man anfangs wohl gehofft hatte,
jedes beliebige Material auf diesem Wege zu verarbeiten war. Nur das beste,
gleichmafigste Material war im Schragwalzverfahren zu verwenden. Heute wird
das Schragwalzwerk nicht zum Herstellen fertiger Rohre, sondern nur als Blodkwalz=
werk benutzt, Auf ihm wird der Rundstab zu einem Hohlkdrper von etwa 20 bis
30 mm Wandstirke. Aus dieser ersten Stufe des Rohres werden dann auf Fertig=
walzwerken, die ebenfalls auf einer Erfindung der Gebriider Mannesmann beruhen
und heute als Pilgerschrittwalzwerke bezeichnet werden, Rohre von 8 bis 12 m
Lange aus einem Stiick erzeugt. Die Wandstéirken liegen dann je nach der Ver=
wendung des Rohres zwischen 2, und 12 mm. Von der Deutschen Maschinen=
fabrik werden die Schriagwalzwerke zum Lochen von Blédken in vier verschiedenen
Grében hergestellt. 35 derartige Walzwerke konnten bisher geliefert werden, mit
denen man bei einem Walzvorgang Hohlblodke mit einem lichten Durchmesser
von 15 bis 360 mm und einem &ufferen Durchmesser von 25 bis 480 mm her=
stellt, Das Pilgerschrittverfahren dient dazu, nathlose Rohre in grofen Léangen
und Durchmessern herzustellen. Die Arbeit leistet hierbei nur ein mit Kaliber =
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versehenes Walzenpaar, dem entgegengesetzt zur Drehrichtung der Hohlkdrper
mit seinem im Innern liegenden zylinderischen Stahldorn zugefihrt wird. Es tritt
nunmehr ein wedhselweises Vor= und Rickwértsschreiten des Werkstiickes ein,
bei dem der auszuwalzende hohle Blod zum ditnnwandigen glatten Rohr ausge=
streckt wird. Der ganze Vorgang spielt sich so schnell ab, dal eine Hitze hierfiir
ausreicht. Auf den bisher von der Firma ausgefithrten Pilgerschrittwalzwerken
[assen sich Rohre von 1% bis 14 Zoll duBerem Durchmesser herstellen. Zu einem
vollstandigen Rohrwalzwerk gehdren noch fiir Zurichtung und versandfertige =
Herstellung der Rohre mancherler weitere Maschinen und Elinrichtungen. Von
einer neuzeitigen Rohrfabrik, bei der aus dem rohen Blodk Rohre der verschieden=
sten Art entstehen, kann Abb. 159 eine Vorstellung geben. Gerade diese neu=
zeitigen grofien Rohrwalzwerksanlagen zeigen, in wie hohem Umfange es heute
gelungen ist, widhtige technische Arbeitsprozesse zu mechanisieren und von
menschlicher Arbeitsleistung unabhéngig zu machen.

ORGANISATION UND VERWALTUNG.

ie Technik ist nie Selbstzwedk, stets handelt es sich um ihre wirt-
sdhafilihe Anwendung. Technik und Wirtschaft sind einander be-
dingend untrennbar verbunden. Die innerhalb einer Firma organi-
sierte Gemeinschaftsarbeit ist deshalb technisch wirtschaftlicher Art.
Bediirfnisse miissen erkannt und geweckt werden. Auwuftrage sind einzuholen, die
Sorge um ausreichende Arbeit lastet schwerer auf den leitenden Personen, als es sich
Arbeiter und Angestellte mit festgesetzter Arbeitszeit oft vorstellen. Fiir die Auf=
gaben sind technisch und wirtschaftlich die besten Lésungen zu finden. Den Werk=
stétten liegt es ob, die Konstruktion durchzufiihren. Durdh viele Képfe und Hande
geht das Werk auf seinem Werdegang vom ersten Gedanken bis zur fertige Waren
produzierenden Anlage. Fiir das richtige mdglichst reibungslose Zusammenar=
beiten der zahlreichen menschlichen Faktoren, die in einer grofjen Firma aufeinander
angewiesen sind, sorgt die Organisation der Firma, die hier in ihren Zusammen=
héngen zu schildern ist.

Grundgedanke der Organisation ist, die Abwicklung der Geschafte maglichst
einfach zu gestalten, die Verantwortung auf viele Schultern zu verteilen und da-
durch audh die Arbeitsfreudigkeit der leitenden Méanner der einzelnen Abteilungen
zu erhdhen.

Die Hauptabteilungen sind nebeneinander angeordnet. Es laft sich deshalb die
ganze Organisation leichter umgruppieren. Vor allem ist es mdglich, den Ge=
schéfisumfang durch Hinzufiigen neuer Abteilungen beliebig zu erweitern, ohne
den Organisationplan an sich dndern zu missen. Samtliche Abteilungen sind in
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Orgamsa’nonsplan

Deutschen Maschmenfabnk A-C.
Duisburg

Ein ausfihrlicher Plan
befindet sich am Schluss des Buches.
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LEITUNG UND VERWALTUNG

DER DEUTSCHEN MASCHINENFABRIK A -G

Aufsichtsrat:

Oscar Sdhlitter, Direktor der Deutschen Bank, Vorsitzender

Heinrich Roth, Geh. Kommerzienrar, Dessau, stellvertr. Vorsitzender
. Louis Hagen, Dr. phil,, Geh, Kommerzienrat, Kéln

Hans Jordan, Dr. jur., Schlof Mallindkrodt bei Wetter-Ruhr

Wilhelm Keetman, Wiesbaden

Maximilian Kempner, Geh. Justizrat, Berlin

Arthur Krawehl, Essen=Ruhr

Gerhard Kiichen, Dr, med. e. h.,, Kommerzienrat, Miilheim=Ruhr

Moritz Lipp, Bankdirektor, Bresfau

Emil Schrodter, Dr. ing. e. h., Diisseldotf.

L

Vorstand, Direktoren und Prokuristen:

=

% Name Eintritt am
% Wo[fgang Reuter====zcceccwacncccznen Gen.=Direktor 13. 6. 1888
% Heinrich Bifger } i der 4 { Direktor 10. 10. 1900
= | Robert Weittenhiller J Stellvertretender Vorstand - = Dicektor 16. 4. 189
% Otto Bamberggr FEEsssmEsrEsssEmsrazozass Direktor 15, 5, 1893
g Otto Bank s e ws o v o e D e R e e i Direktor 1. 6. 1904
g Hermanh Fliizes - - - - =c s m e ar o o o hwa Betriebsdirektor 1. 5.1895
% PaulBessler- == 2 - - o - o 0 L - s s Direktor 1. 8, 1883
E | Theodor Kiénne, Dr. ing. ==czcccwccweacs Direktor 16. 9. 1911
% Theodor Fatmer & = viw ain o mik winido = o e Direktor 1. 11. 1898
= | Richard Lebus ==---ccrcmrca-zcz-r~=-|Betriehsdirektor| 14 6. 1909
% Ofto Maerlert o= s s cmmme 2 s = nlow == = iip Betriebsdirektor 1 5. 1911
g Bernhard Nideell ==~ ~ o0 - o n cas S o' - e Direktor 1 1. 1898
% DieeidheBollertr =0 - - ol e o L e Oberingenieur 1. 7. 1900
% KarlBottdher == = 2 m e o o s wmm e m e Oberingenieur 1. 10. 1896
S | Adoff Frank ====srss2sz222222222-2-| Oberingenieur | 1, 11, 1900
% Eugen Geftadl R R e N R T R Oberingenieur 1. 10. 1905
E | Paul Giinther= == === weccrnsenzzzno--| Betr-Obering, | 20. 7. 1900
% ]ohannes Hautmatinesmes st e L e OI‘)EFEHS’EHiCHI‘ 1. 10. 1902 |
= | BbethardiHerkeroinas = mwme = o c itz v e | Kanfmann 30. 4. 1877 '
S | Fritz Heyme s o s cccws oo oo oo oo oo 222 2| Oberingenieur | 1. 10, 1902
£ | Julius Hoger ==scccccccnocccnzco-c222| Oberingenieur | 17. 12. 1906
% Hetitidh Liithdotff ~ ot s s e e s s an i =i Kaufmann 15. 6. 1908
g Karl Mutzenbadis = e == s cmmtimn - ne e e Oberingeniem‘ 1. 6. 1910
= | Otto Passler= == === o comcomcmmaooooo 2| Oberingenieur | 1. 7. 1903
% AﬁhurRasd}==.—:::::::::=:n===—-s=#—- Kaufmann 1- 1-1911
= [EWilhelm Rothof = - === =s=an e =i 0 00 o tmenn 6. 1. 1890
= | Richard Schmid == == === ==2-oocooooo-o2| Oberingenieur | 1. 7. 1901
= | Karl Sdwengers, Dr.jur, s === v nmaa === Syndikus 141811
% Karl Tadeyu::::n'::z::::=n==n===#=a Oberingenieur 15. 7. 1907
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vier Hauptgruppen zusammengefafit. Die eine beschaftigt sich mit der Auftrags=
werbung und der Konstruktion, die andere mit der Fabrikation, die dritte mit den
eigentlichen kaufméannischen Arbeiten, die vierte mir der Verwaltung.

Die hier genannten grofien Arbeitsgebiete sind in zahlreiche Felder unterteilt.
Eine Ubersicht iiber den heutigen Stand der gesamten Organisation gibt der am
Schluff des Buches angefiigte Organisationsplan.

: ie Hauptgruppe Auftragswerbung und Konstruktion gliedert sich,
wie wir daraus sehen, in elf Hauptabteilungen. Sie umfassen die
siecben Hauptarbeitsgebiete: Bergwerk, Hodwofenwerk, Stahlwerk,
Walzwerk, Werft, Hafen und allgemeiner Maschinenbau. Daran
= schliefen sich je eine Abteilung fiir Eisenbau und Hiittenkrane, Hilfsmaschinen
und Spezialmaschinen und eine besondere elektrische Abteilung. Das Gebiet
Walzwerke ist in 2 Abteilungen geteilt, wahrend die beiden verwandten Gebiete
Hafen= und Werftanlagen zu einer Abteilung vereinigt sind. Jede dieser Haupt=
abteilungen ist in Geschafisfithrung und Abrechnung selbsténdig. Sie arbeiten
unter eigener Verantwortung, gewissermaflen fiir eigene Redwnung, Nur ihr
Vorstand wird durch Gewinnbeteiligung am Gesamtergebnis des grofen Unter=
nehmens beteiligt. Monatlich werden die geschaftlichen Ergebnisse der Firma
in Borm von Teilergebnissen der einzelnen Hauptabteilungen zusammengestellt.

Jede dieser Hauptabteilungen wird geleitet von einem technischen Direktor oder
Oberingenieur. Diese Hauptabteilungsleiter haben durch die Konstruktionen ihrer
technischen Biiros die Aufgabe, die Bediirfnisse der Auftraggeber zu erfiillen.
Deshalb legt man Wert darauf, die Einholung der Auftrage, das heifit den un=
mittelbaren Verkehr mit der Kundschaft, und die Durdhfiihrung dieser Auftrage
in den Biiros aufs engste zu verbinden und in die Hand von Ingenieuren zu legen.
Dariiber hinaus haben sich auch die Hauptabteilungsvorstdnde um die Ausfiih=
rung im Betriebe mit zu bekiimmern. Die Verantwortung, die sie zu tragen haben,
wird ihnen ferner dadurch besonders zum BewuBtsein gebracht, daf sie auch fiir
die betriebsfertige Ablieferung der von ihnen eingeholten und in den Btiros durch=
gearbeiteten Auftréige zu sorgen haben. Die Hauptsache aber bleibt naturgemal
fiir die Konstrukteure das Konstruieren, das heift das Schaffen neuer Konstruk=
tionen. Gerade die Deutsche Maschinenfabrik wei} aus ihrer Entwidclungsge=
schichte, wie sehr die Zukunft einer Firma von den Fortsdhritten auf diesem Ge=
biet abhéngig ist. Konstruktive Leistungen werden von der Leitung hoch ein=
geschatzt, und man ist bemiiht, hervorragende Konstrukteure an die ihnen ge=
bithrende Stelle zu setzen, Hierbei mub der Fehler vermieden werden, gerade die
besten Konstrukteure durch Beforderung zu Abteilungsleitern mit so viel Schreib=
und anderen Nebenarbeiten zu belasten, daB sie weder Zeit noch Lust fir ihre
= eigentliche Tatigkeit mehr finden. Auf der anderen Seite liegt es in der Natur
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der Sache, dafj der Konstrukteur, der zu leitender Stellung kommen will, auch be=
fahigt sein mul, tiber das Zeichenbrett hinaus zu sehen. HEr mulj es verstehen,
mit den Auftraggebern zu verkehren, die Bediirfnisse der Kundschaft kennen zu
lernen, und die vielseitigen groffen Schwierigkeiten, die von der Fertigstellung einer
neuen Konstruktion am Zeichentisch bis zur betriebsicheren und wirtschaftlich ar=
beitenden Ausfithrung liegen, zu {iberwinden. Bei der Deutschen Maschinenfabrik
wird deshalb Wert darauf gelegt, dal} der mafjgebende Leiter des Konstruktions=
biiros wahrend der Ausfiihrung seiner Anlagen auch Fiihlung mit dem Betrieb
behalt. Er bleibt auch in standigem Briefwedhsel mit der Kundsdhaft.

Sehr umfangreiche Ingenieurarbeit ist bei der Projektierung neuer Anlagen zu
leisten. Gerade bei einer Firma, die, wie die Deutsche Maschinenfabrik, nur im
beschrankten Umfange normale Konstruktionen ausfihren kann, deren Haupt=
gebiet vielmehr in der Schaffung stéindig wechselnder neuer grofier Einzelanlagen
‘besteht, nimmt diese Projektierungsarbeit einen grofien Umfang an. Das driickt sich
auch in der hohen Zahl der Ingenieure und Beamten im Verhaltnis zur Arbeiter=
zahl aus. Auf fiinf Arbeiter kommt bereits ein Beamter. Dieses Verhaltnis be=
stand auch schon vor der Vereinigung der Firmen bei den einzelnen Werken und
betrug vor dem Kriege sogar 1:3.

Es wiirde interessant sein, den Umfang der Arbeiten festzulegen, die eine sach=
gemibe Beantwortung der vielen Anfragen, die bei einer solchen Firma einlaufen,
mit sich bringt. Auch hier ist es oft viel leichter zu fragen als zu antworten. Haufig
mul, nur um einen leicht ausgesprochenen Wunsch eines Kunden zu befriedigen,
viel wertvolle, zum Schiufl doch nutzlose Arbeit geleistet werden. Gerade die
Maschinenfabriken leiden heute noch besonders stark unter der Unsitte des Be=
stellers, sich oft von einer ganzen Reihe von Firmen gleichzeitig kostspielige Plane
und Kostenanschldge ausarbeiten zu lassen, fiir die die Anfragenden gar nicht
daran denken, die Firmen zu entschéidigen. Die durch den Wettbewerb der Firmen
veranlafte tibergrofe Bereitwilligkeit, solche Wiinsche zu erfiillen, unterstiitzt diese
kostenlose Benutzung geistiger Arbeit, Was man nicht bezahlt, pflegt man auch
wenig zu achten, und so kommt noch hinzu, daf oft das geistige Eigentum, das
in soldher Projektierungsarbeit, die ja nur unter Benutzung der groffen Erfahrungen
einer Hirma geleistet werden kann, nicht anerkannt wird. Hier ist noch ein gutes
Stiidk Erziehungsarbeit, die vor allem auch auf die Behdrden sich ausdehnen miifjte,
zu leisten, denn der Grundsatz, jede Arbeit ist ihres Lohnes wert, gilt auch fiir
diese Art wichtiger Ingenieurarbeit. Das sollten auch die Studierenden und jungen
Ingenieure bedenken, die zuweilen in geradezu naiv wirkender Art ihre Examen=
aufgaben den Firmen zusenden und es ihnen vertrauensvoll iiberlassen, sie zu [6sen.
Die fiir Doktorarbeiten manchmal verlangten Unterlagen wiirden, wenn die Firma
sie in vollem Umfang lieferte, oft die Arbeit selbst darstellen. E
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Die zeichnerische Arbeit, die fiir Projektierung und Konstruktion notwendi
ist, ist naturgemal} in der Deutschen Maschinenfabrik sehr betrachtlich, Die Be=
triebseinrichtungen, die hierfiir erforderlich sind, bestehen aus 26 grofien Zeichen=
silen mit etwa 700 Zeichentischen und aus einer Lichtpauserei, in der taglich etw.
2000 qm Lichtpausen hergestellt werden. Die grofite der hier verwendeten Paus=
maschinen stellt allein bis zu 2000 Blaupausen pro Tag her. Die Héchstleistun
der Pauserei kann deshalb auf 2800 qm gesteigert werden. Der Aufbewahrun
der Konstruktionszeichnungen im Zentralarchiv, das heute bereits einen Bestan
von 330000 Zeichnungen aufweist, mufj nattirlich besondere Aufmerksamkeit ge=
widmet werden.

Aus dem riesigen Umfang, den die konstruktive Téatigkeit einnimmt, erklért
sich der naheliegende Wunsd, sie wenn moglich einzusdirénken, auf jeden Fall
aber ihre noch weitergehende Ausdehnung zu vermeiden. Einen Weg hierzu bietet
das in neuester Zeit mit besonderem Nachdrudk einsetzende Streben nach Nor=
malisterung. Ohne die Gefahren zu verkennen, die in zu weitgehender Norma=
lisierung durch das Erstarren der Konstruktions=Formen und damit in der Hem~
mung des weiteren technischen Fortschritts liegen kdnnen, wird man doch zugeben
miissen, daf gerade der deutsche Maschinenbau im Vergleich zum amerikanischen
in der Riicksichtnahme auf besondere Wiinsche der Auftraggeber und auf die
naheliegenden Wiinsche der Konstrukteure, ihre eigenen Ideen auch in konstruk=
tiven Binzelheiten zum Ausdruck zu bringen, zu weit gegangen ist. Hier die rich=
tige Mitte zu finden zwischen einer das individuelle Schaffen zu stark beschrén=
kenden Vereinheitlihung und dem zu schnellen planfosen Wedhsel in der Durch=
bildung und Ausfiihrung von Einzelheiten, ist die schwere und verantwortungsvolle
Aufgabe der leitenden Manner der einzelnen Abteilungen.

Audh da, wo man, um die weitere Entwicklung nicht zu gefihrden, davon ab=
sehen muf, zu normalisieren, wird man doch zu einer weitgehenden Vereinheitlichung
der Maschinenelemente kommen kénnen, wodurch die Zeichenarbeit auf den Kon=
struktionsbiiros wesentlich verringert und die Massenanfertigung dieser einzelnen
Teile in den Werkststten sehr verbilligt werden kann. Deshalb haben gerade die
Werkstétten das grofte Interesse an der gesunden Weiterentwicklung der Nor=
malisierungsbestrebungen.

% Flas im Konstruktionsbiiro erdacht und zu Papier gebracht wird, mup
in der Werkstatt in Bisen und Stahl ausgefiihrt werden, Von der
7l Giite der Werkstattarbeit héngt der Erfolg der Konstruktion wesent=
AAYR | fich mitab. Preiswerte billige Herstellung durch Anwendung technisch
gut durchgebildeter Arbeitsmethoden ist heute Grundbedingung fiir den wirtschaft=
lichen Erfolg im Maschinenbau, Die Organisation und Arbeitsweise der grofjen
Abteilung Fabrikation ist deshalb von besonderer Bedeutung. Vier Betriebswerk=
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Abb. 160.

Werk Benrath
im Jahre 1892,

Mafstab 1:6000
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2 Schlosserel, Seitenbau
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Mafistab 1: 6000
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statten stehen zur Verfiigung, eine in Benrath, eine in Wetter und zwei Betriebe
in Duisburg, von denen der eine hauptsichlich dem Walzwerkbau mit allem
was dazu gehdrt und der andere der Herstellung von Bergwerkeinrichtungen dient.
Dieser Abteilung ist auch die Hammer= und Kettenschmiede, die ebenfalls im
Wesentlichen der Massenfabrikation gewidmet ist, angeschlossen.

Das Wachsen der Fabrikgrundstiicke und der Werkstétten ist aus den bildlichen
Darstellungen auf Seite 256/257 deutlich erkennbar, Heute steht der Firma eine
Gesamtgrundflache von 267 500 gm zur Verfiigung. Auf iiberdachte Grundfléche
kommen 109000 am. Auf die Werke Benrath, Duisburg und Wetter verteilt,
ergibt sich an Grundfizchen 80000, 71900 und 115600 qm Flache. An iiber=
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1 Grofle Montagehalle

2 Kranschlosserei, Hobelei

3 Querhalle zur Montegehalle
4 Bauschreinerel

5 Kesselhaus

6 Lagerraum

7 Lagerhaus

10 Kleindreherei
11 Dreherei

12 Wohnhaus

13 Alter Speiscsaal
14 Auro-Halle

15 Modellager

16 Modellschuppen

Abb, 162, Werk Duisburg im Jahre 1919.

1 Holzlager

2 Modellschreinerei

3 Offener Lagerplarz
4 Hammerschmiede

5 Kesselhaus und Kohlenbunker
6 Dreherei

7 Eisenlager

8 Lagerhaus

9 Kessefhaus

10 Kohlenfagerplatz

11 Kettenschmiede

12 Modellschuppen

13 Dreherei

14 Bergbaubiiro

15 Kettenpriifanstalt

16 Speisesaal

17 Schrimmasdhinenbau
18 Fortbildungsschule

Abb. 163, Werk Wetter/Ruhr im Jahre 1919.
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9 Alftes Verwaltungsgebiude 18 Abort
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dadhter Grundflache ist das Werk Benrath mit 41000 gm am gréften, die Werke
Duisburg und Wetter sind mit etwa rd. 34000 qm einander gleich.

Wer gut fabrizieren will, mufj auf gute Werkzeuge halten und zum Werkzeug
= gehoren hier audh eine grofle Anzahl verschiedenster Werkzeugmaschinen. Insge~
samt stehen heute 2306 Werkzeugmaschinen in den Werkstatten, die sich auf die
einzelnen Gruppen wie folgt verteilen:

(AR

LA

IDrehbankes et 757 Spezialdrehbanke fiir Massenfabri= =
Bobrmasdiimen s &= o5, 358 atigneeis L it o 78 g
Brasmaschmens 5. . - - i v s 208 Bohr=, Fras= und Drehwerke ... 58
Sehieittaseiinen s s 0 .oonmens 171 = Stofimasdimen o, S0 .. ... 54 =
Ségen und Abstechbanke. . . .. . . 89 Sdmiedemaschinen, Dampf= und £
Stanzen, Scheren und Pressen ... 80 Lufthdmmer ................ 51
Hobelmasdhinen ... .o v 80 Sonstige Spezialmaschinen . . .. .. 169 £
Réder=Fras- und Hobelmaschinen 79 Schmiede= und Kettenfeuer . . . . . 74

Alle auf den Werken vorhandenen Werkzeugmasdhinen und alle Betriebs~
vorrichtungen werden elektrisch angetrieben. Das Werk Benrath stellt sich seinen
elektrischen Strom in einem Kraftwerk mit 13 Dampfmaschinen von zusammen
2120 Kilowatt Leistung selbst her. Das Werk Duisburg erhélt den elektrischen
Strom vom Elektrizitatswerk der Stadt Duisburg, das Werk Wetter ist an das
Stromnetz des rheinisch=westfilischen Elektrizitdtswerks angeschlossen, In den
Woerkstatten laufen im ganzen rd. 1500 Elektromotoren mit einer Gesamt=
leistung von 16000 Kilowatt. Transformatoren und Umformeranlagen gestatten,
den elektrischen Strom in verschiedene Arten und Spannungen umzuwandeln, um
so alle von der Firma gebauten maschinellen Anlagen mit ihren Antriebs=
maschinen in der Werkstatt ausprobieren zu kénnen,

In samtlichen Werkstatten sind heute rd. 7750 Arbeiter beschaftigt. Davon
entfallen auf Benrath 2560, auf Duisburg 2670 und auf Wetter 1845, Die Zahl
der gelernten Arbeiter betrdgt 7200. Die tibrigen verteilen sich auf die anderen
Berufsgruppen. Eine besondere Bedeutung hat gerade fiir eine Firma von dem
Aurbeitsgebiet der Deutschen Maschinenfabrik der fiir die Montage verwendbare
gut ausgebildete Facharbeiter.

Der Ausbildung der Facharbeiterschaft hat man, einer schon von Harkort und
Kamp eingefiihrten Tradition folgend, Aufmerksamkeit gewidmet. In Duisburg
hat man den stidtischen Fortbildungsschulen im Werk selbst Schulzimmer einge~
richtet, um hier die Lehrlinge des Werkes in unmittelbarem Zusammenhang mit
den Werkstatten unterrichten zu kdnnen,

In den Werkstatten sind, wie dies heute in grofien Fabriken tiblich geworden
ist, grofie Umkleide=, Wasch= und Baderaume eingerichtet. Fiir die Beschaffung
guter Wohnungen sorgt in Wetter und Benrath ein von der Firma als Haupt-
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= teilnehmerin gegriindeter gemeinniitziger Bauverein nach Méglichkeit. In den Ruhr=
bergen in Wetter ist, wie wir gesehen haben, bereits eine solche Wohnkolonie ent=
tanden. In Benrath lag vor dem Krieg die Absicht vor, eine bestehende Kolonie
betrachtlich zu erweitern.

Zur Hauptabteilung ,Fabrikation” gehdren noch die Lohnbudhhaltungen, die

ogenannten Hinkaufsabteilungen, die im wesentlichen Terminbtiros sind, und die
Speditionsabteilungen. Von dem Umfang der hier zu bewéltigenden Arbeit kann
man sich eine Vorstellung machen, wenn man beriicksichtigt, daff 1912 das Ge=
amtgewicht der zur Ablieferung kommenden Masdhinen rd. 70000 Tonnen be=
rug. Vor dem Krieg ging etwa der dritte Teil des Umsatzes ins Ausland, zum
groBen Teil nach Ubersee. Allein an Frachten wurden iber eine halbe Million
Mark im Jahr bezahlt.
Ein Zentralbetriebsbiiro sorgt fiir den einheitlichen Verkehr zwischen den tech=
nischen Biiros und den Betriebswerkstétten. Hier werden auch die eingehenden
Auftrage unter Beriicksichtigung der jeweils vorliegenden Arbeitsbelastung auf
die drei Werke verteilt, Nicht minder bedeutsam ist das Zentral=Montagebiiro,
von dem aus die Aufstellung aller grofen Anlagen einheitlich tberwacht wird.
Man sucht so mit einer mdglichst geringen Anzahl von Monteuren die Arbeiten
durchzufithren, Um welch grofie Aufgaben es sich hier handelt, ergibt sich aus der
Tatsadve, daB auf grofen Baustellen oft Arbeiterkolonnen von 400 bis 500 Mann
unterhalten werden miissen. Beim Bau des Riesenkranes fiir Blohm @ Vof) in
Hamburg im Jahre 191213 mufiten z. B. in kaum 11 Monaten 1900 Tonnen
Eisenkonstruktionen hergestellt und in zum Teil grofen Héhen unter besonders
schwierigen Verhaltnissen eingebaut werden.

Kennzeichnend fiir die innige Verbindung der heutigen Praxis mit wissenschaft=
lichen Untersuchungsmethoden ist das Bestreben der Firmen, ihren Betriebsabtei~
lungen gut eingerichtete Materialpriifanstalten anzugliedern. Auch die Deutsche
Masdhinenfabrik hat in den letzten Jahren diesen Weg besdhritten. Die neuge=
griindete Priifanstalt im Duisburger Werk dient der Untersuchung aller in der
Firma verwendeter Metalle und Legierungen auf ihre chemische Zusammen=
setzung und auf ihre physikalischen Eigenschaften, Festigkeit, Dehnung usw.
ZerreiBmaschinen, Schlagwerke, Kugeldrudkpressen usw. stehen zur Verfii-
gung. Perner werden Untersuchungen auf chemische Verunreinigung, unsach=
gemaBes Verarbeiten beim Schmieden oder Vergiiten und anderes mehr mit
Hilfe der Metallographie durchgefithrt. Die Anstalt priift auch die zur Ver=
wendung kommenden Brennstoffe auf Heizwert und chemische Zusammens=
setzung, stellt die Bigenschaften der gebrauchten Ole fest, priift die eingehenden
Materialien fir die Eisen=, Stahl= und Metallgieferei, kontrolliert die Kessel=
= speisewasser=Reinigung und priift samtliche Kranhaken. ~Auberdem ist

] IIIEIIIIIHIlIII!\HII[I\\|]I[IHIIIIHIII]I[IIIIH[IIIIIHHIIIIJ\tIiIIlIIIIlIH\EIII[I!\\\HIIIIIHIHLiIIIHHElIIH\\IIIIIII[!!HIIIl]HiIIliHLIIIIJ\HIII!J\IlJIIIIII[]JHIIIIlI\\\FIIII[IIII[I\\\ElIIIl]\HI]IIIIIIII\HEIII!HUIIIIJ\IIIIIHEIIIIIIHTHE
259

e T T T e e




1[I

0000 AL RIS

g Abb. 164, Die GieBhalle eines neuzeitigen Martinstahlserks. i

ihr die Verarbeitung der gesamten Material = Beanstandungen im eigenen Be=
trieb und von auswarts zugewiesen.
ie dritte Hauptgruppe umfafit die kaufménnischen Arbeiten, Ihr ist
@ angegliedert der Zentraleinkauf, die Buchhaltung, das Nadkalku=
lationswesen. Im Zentraleinkauf wird das in allen Betrieben und
Biiros gebrauchte Material nach einheitlichen Gesichtspunkten ein=
gekauft. Bei einem Jahresumsatz von rd. 150 Millionen Mark kann man in die=
ser Anzahl von Bestellungen die Ubersicht natiirlich nur durch ausgedehnte An=
wendung von Katteien und mechanischen Hilfsmitteln behalten, wobei die Gedadht=
nisarbeit soweit als moglich auszuschalten ist. Sehr widhtig ist die stéindige
Kontrolle aller Liefertermine. Die Terminkontrolle beschaftigt daher allein eine
grofe Anzahl Beamter.

Etwa vierzig Beamte arbeiten in der Buchhaltung. Im Kontokorrentverkehr sind
allein etwa 5500 Konten zu fithren, monatlich sind rd. 3000 Rechnungen fiir
die Nadkalkulation zu bearbeiten, Fast samtliche Biicher werden, der leichten
Handhabung und Ubersichtlichkeit wegen in gewissem Widerspruch zu dem
Begriff Buch auf losen Blattern gefithrt. Die Budhhaltung hat aud die Mo~
natsbilanzen aufzustellen und die gesamte finanzielle Abwicklung der Gesdhafte
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zu {berwachen. Eine besondere Verrechnungs= und Mahnabteilung, die
aufs engste mit den technischen Abteilungen zusammen arbeiten mul}, ist
hierfiir tatig. In der Kommissionsbuchhaltung werden von etwa 30 Beamten
alle kaufménnischen Arbeiten, die zwischen der Erteilung des Auftrags und
seiner Berechnung liegen, erledigt. Etwa 2100 Rechnungen werden von hier
monatlich ausgesandt. Der Kasse liegt der Geldverkehr ob. Monatlich werden
heute rd. 1,8 Mill. Mark fiir Léhne und etwa 0,52 Mill. Mark an Gehéltern fiir
technische und kaufménnische Beamte ausgezahlt.

Die Feststellung der Selbstkosten gehdrt zu den wichtigsten Aufgaben einer
Maschinenfabrik, die positive wirtschaftliche Ergebnisse erzielen will. Die Auf=
gabe ist leichter gestellt als durchgefiihrt. Die Schwierigkeiten, die hier zu tber~
winden sind, haben dazu gefiithrt, daf man sich im Masdhinenbau meist mit oft
sehr rohen Schéatzungen begniigt hat. Daraus ergaben sich oft recht unliebsame
Uberraschungen. Man glaubte zu verdienen und arbeitete mit steigendem Ver=
fust. Gerade in der neuesten Zeit hat man deshalb der einwandfreien Feststellung
der Selbstkosten bei uns und in den Vereinigten Staaten die grofite Aufmerksam=
keit zugewendet. Eine umfangreiche wertvolle Arbeit ist hier von Ingenieuren
und Kaufleuten bereits geleistet worden, und es ist im Interesse der wirtschaft=
lichen Gesundung des Maschinenbaues dringend zu wiinschen, daf nicht nur von
grofen, sondern auch von mittferen und kleineren Fabriken dieser geistigen Aubeit,
die hier geleistet werden mufj, erhdhte Aufmerksamkeit zugewendet wird.

In der Deutschen Maschinenfabrik hat eine der Abteilung Verwaltung ange=
gliederte Zweigstelle Statistik zunadst allgemeine Grundsatze fiir die Ermittlung
der Unkosten aufzustellen. Die Beamten dieser statistischen Abteilung haben zu
ermitteln, weldher Anteil der Generalunkosten auf die gefertigten Maschinen, auf
die eingekauften Materialien, die gezahlten L.&hne zu verbuchen ist. Die fiir die
Nadkalkufation maBgebenden Grundsétze sind aufzustellen. Die Richtigheit dieser
Vorsdhrifien wird dauernd nachgepriift. Ebenso liegt dieser Abteilung die Kon=
trolle der Anlfagewerte, der Maschinenbesténde, die Priifung aller Kassen und die
Festlegung einheitlicher Grundstze fiir die Verbuchung der Unkosten usw. ob.
Auf Grund der so gewonnenen Normen wird die Arbeit der Nachkalkulationsab~
teilung mit etwa 35 Beamten durchgefiihrt. Sie hat die genauen Kosten fiir jeden im
Betrieb gefertigten Gegenstand festzustellen. Als Unterlage hierzu dienen die mo=
natlich in einer Anzahlvon 150 bis 200000 einlaufenden Lohn= und Materialzettel.
An den umfangreichen Rechenarbeiten, die hier zu leisten sind, ist auch noch je ein
Biiro in Wetter und Benrath beteiligt. Soweit das moglich ist, werden audh :
Masdhinen zur Entlastung herangezogen. 24 Rechenmaschinen und 18 Additions=
maschinen, zum Teil elektrisch angetrieben, stehen zur Verfiigung. Auch die buch= :
méBige Lagerkontrolle iiber alle auf Vorrat gearbeiteten Maschinen und Masdhi=
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= enteile, sowie die Pertigstellung der jahrlichen Inventur iiber alle Warenvorrate
und Halbfabrikate ist diesem Biiro zugewiesen.

ie letzte der Hauptabteilungen, die die Bezeichnung Verwaltung
fithrt, gliedert sich in sechs Unterabteilungen. Das Sekretariat bildet
die Querverbindung zwischen dem Vorstand und den einzelnen
)| Abteilungen, Es hat die vom Vorstand zu erledigenden Ange=
fegenheiten vorzubereiten und dariiber zu berichten. Hierbei wird es unter=
stittzt durch die bereits erwahnte Abteilung Statistik, die die leitenden Persénlich=
keiten durch iibersichtliche zahlenmaBige Darstellungen iber den Stand des
Gesdhafies dauernd zu unterrichten hat, Laufend werden solche Zahlen tber die
Entwicklung des Absatzes zeitlich, fachlich und geographisch geordnet aufgestellt.
Dabei wird der Fehler so vieler amtlicher Statistiken, bei denen die Unmasse
von Zahlen jede schnelle Information oft mehr hindert als unterstiitzt, vermieden,
Der vielbeschifiigte Leiter eines grofien Unternehmens zieht wenige wichtige Ver=
gleichszahlen seitenfangen, oft recht gelehrt aussehenden Zahlentabellen vor,

Ein grofes geschafiliches Unternehmen hat dauernd mit den verschiedensten
Redhtsfragen zu tun. Eine besondere juristische Abteilung bearbeitet dieses Gebiet.
Sie hat auch die Firma bei allen Rechtsstreitigkeiten zu beraten und zu vertreten,
Insbesondere liegt ihr jedoch den Traditionen der Firma entsprechend die Aufgabe
ob, durch die Abfassung klarer, eindeutiger Vertrage die Entstehung von Mei=
nungsverschiedenheiten zwischen der Firma und ihren Gesdhéftsfreunden von An-
fang an zu verhindern,

Die Personalabteilung hat alle Arbeiten, die mit Anstellung der Beamten, Re=
gelung der Gehaltsangelegenheiten, Urlaubsfragen, Reisen, Versicherungen, Kran-~
kenkasse usw. zusammenhangen, zu erledigen. Bei 1600 Beamten, die in der
Firma tétig sind, hat auch diese Abteilung umfassende Arbeit zu leisten.

Die Hausverwaltung hat alle in den Biiros nétigen Einrichtungen zu beschaffen
und das Vorhandene instand zu halten. Eine eigene Hausdrudkerei liefert ihr einen
groben Teil der fiir den inneren Betrieb erforderlichen vielen Formulare und Drud=
sachen.

In der Hauptabteilung Verwaltung hat die mit Vertrieb bezeichnete Abteilung
= besondere Bedeutung. Sie umfaft alle Einrichtungen, die dazu dienen, den Ab=
satz der Erzeugnisse sicher zu stellen und zu vermehren, Auftréage wollen ge-
worben sein. Nur selten kommen sie dem Unternehmer auf den Tisch geflogen
Die Auftragswerbung ist heute fast eine Wissenschaft fiir sich, die, getragen vo
em personlichen Interesse W. Reuters, innerhalb der Deutschen Maschinenfabri
esonders planmabig gepflegt wird. Es handelt sich hier um die richtige psycho-
ogische Behandlung nicht nur derer, die bereits mit der Firma arbeiten, sondern vor
allem auch der Kreise, die man noch gerne als Kunden fiir das Unternehmen gewinnen
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will. Der wichtigste Aktivposten fiir die Werbung ist stets der gute Name einer
Firma, den sie sich durch Ausfihrung erfolgreicher Anlagen in jahrelanger Arbeit
erworben hat, Leichtfertige Arbeit, viel versprechen und wenig halten, heilt hier
Raubbau treiben an der wichtigsten Grundlage eines Unternehmens. Die Beur=
teilung ,,solide” gilt es in erster Linie sich zu erwerben und zu erhalten, wenn man
dauernd geschafilich vorankommen will.

Die Auftragswerbung geschieht durch Wort und Schrift. Die personliche Ar=
beit von Mensch zu Mensch ist — daran hat sich gegentiber der alten Zeit nichts
geandert — die widitigste Grundlage fiir den Erfolg. Wer erfolgreich fiir eine
Firma werben will, mub die Fahigkeit haben, persénliches Vertrauen zu erwerben.
Hier spiclen rein menschliche Empfindungen innerhalb der groBen Betriebe, tiber
deren zu stark mechanisierte Richtung man heute oft klagt, eine grafiere Rolle, als
man beim fliichtigen Betradhten der auferen Erscheinungsformen der geschafilichen
Abwicklung anzunehmen geneigt ist. Man sollte sich {iber diese Tatsache freuen
und die ethischen Werte, auf die allein dauernd persénliches Vertrauen sich griin=
den lat, sorgfaltig pflegen. Dieser Gedanke wurde gerade vor dem Kriege in
der amerikanischen Ingenieurwelt eifrig behandelt, und er fithrte dort sogar zur
Begriindung einer Kommission fiir Ethik in den groben Ingenieurvereinen. Zu
dem technischen Wissen und den kaufmannischen Fahigkeiten gehoren fiir die fei=
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tenden Ménner persénliche Eigenschafien, durch die sie das Vertrauen der Kreise,
mit denen sie zu arbeiten haben, gewinnen kénnen. Die richtige Auswahl seiner
Mitarbeiter ist deshalb mit die wichtigste und verantwortungsvollste Aufgabe, die
dem Leiter eines Unternehmens obliegt.

Dem Verkehr mit der Kundschaft dient ein ganzes Netz von Vertreter=Orga=
nisationen. In erster Linie miissen hierzu — das liegt an den von der Maschinen=
fabrik bearbeiteten schwierigen technischen Gebieten — Ingenieure verwendet wer=
den, allerdings Ingenieure, die eine ausgedehnte kaufménnische Schulung durchge=
macht haben. Eine Geringschatzung kaufménnischer Fahigkeiten wiirde hier auch
dem mit Fadiwissen nodh so reich ausgestatteten Ingenieur verhangnisvoll werden
miissen. Denn fiir das Unternehmen ist der Gesichtspunkt stets ausschlaggebend,
daB man an dem Auftrag Geld verdienen will. Der Wunsd, an einer reizvollen
ngenieuraufgabe sich zu betétigen, muf hier dem wirtschafilichen Gesichtspunkt
egeniiber mehr, wie das frither bei Ingenieuren zuweilen der Fall war, zuriick=
reten, Der Ruhm, grofie technische Leistungen ausgefiihrt zu haben, stand oft im =
MiBverhltnis zum wirtschafilichen Ergebnis. Fiir Ingenieure, die ihren Beruf weiter
uffassen, als heute noch in den Aneinanderreihungen zahlreicher rein konstruk
iver Vorlesungen in unseren Hochschulprogrammen zum Ausdruck kommt, bietet
ich hier ein weites Feld erfolgreicher Tatigkeit. Denn in je gréfferem Umfange
die Technik sich in den Dienst der Wirtschaft stellt, um so notwendiger werden
audh fiir die geschaftliche Tatigkeit hervorragende technische Kenntnisse.

In tiberseeischen Landern, wo die Einrichtung eigner Ingenieurbiiros noch nicht
n Frage kommt, hat die Deutsche Maschinenfabrik mit bestehenden Einfuhrhéusern
n der Weise gearbeitet, dal} sie in den meisten Fallen diesen kaufméannischen Biiros
ngenieure beiordnete, die vor ihrer Ausreise in den verschiedenen Abteilungen
des Werks so weit ausgebildet wurden, daf} sie die notwendigsten Vorarbeiten an
Ort und Stelle selbst ausfithren kénnen.

Durch die Abteilung Vertrieb laufen auch samtliche Anfragen, Auftrége, An~
gebote und Absagen, um hier statistisch nach Vertreterbezirken und Fabrikat~
gruppen eingeteilt zu werden. So erhlt diese Abteilung eine grofje Ulbersicht tiber
alle Fragen, die mit dem Vertrieb zusammenhéngen. In einem besonderen Biiro
werden planmaBig alle Nadhrichten, die geeignet sind, den Absatz der Fabrikate
zu beeinflussen, gesammelt und tibersichtlich zusammengestellt. Dies Material wird
auch den Vertretern durch ausfiihrliche Berichte zugleich mit der Mitteilung Gber
alle wichtigen Ereignisse des inneren Betriebes zuganglich gemacht. Die persén=
lihe Fiihlung mit der Firma wird deshalb nicht entbehrlih. Am Ende jeden
Jahres findet in Duisburg eine Vertreterversammlung statt, die zum persén=
lichen Austausch der Erfahrungen und zur eingehenden Kenntnis neu getroffener
Einrichitungen und durchgefiihrter Konstruktionen Gelegenheit gibt. =
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S Ein widhtiges Glied in der Abteilung Vertrieb ist die Werbung durch Schrift :
nd Bild, Die Drucksachen spielen bei der Propaganda eine grofic Rolle,
Es handelt sich hier um Anzeigen in Zeitungen und Zeitschriffen nicht min=
der wie um die Ausgabe von Drudksdhriffen verschiedenster Art. Die Deutsche
Maschinenfabrik widmet dieser Art der Werbetatigkeit groffe Aufmerksamkeit.
Besonders anzuerkennen ist das deutlich bemerkbare Streben, durch Heranziehen
von Kiinstlern dieser Werbung eine kiinstlerische Note zu geben, Wer die
Unzah! der off recht geschmacklosen Anzeigen und Drudksdriften, die heute
auf die Allgemeinheit wirken sollen, durchsieht, wird, wenn er hiermit die von der
Deutschen Maschinenfabrik betriebene Propaganda vergleicht, erkennen, wie es
auch vom geschifilichen Standpunkt aus vorteilhaft ist, hier einen guten Ge=
schmadk zur Geltung zu bringen. Von dem Umfang der Arbeit, die dabei mner=
halb der Firma zu leisten ist, kann man sich eine Vorstellung machen, wenn man
hort, dab heute etwa rd, 500 verschiedene Drudssdhrifien, von denen eine ganze
Anzahl stattliche Biicher im Umfang von Hunderten von Seiten darstellen, zur
Verfigung stehen. Dank der grofen Entwicklung der Photographie spielt jetzt
in allen Drudkschrifien das Bild eine ausschlaggebende Rolle. In der Deutschen
Maschinenfabrik werden im Jahr rd. 1400 Neuaufnahmen hergestellt, und das
photographische Biiro liefert monatlich allein etwa 1500 photographische Abzige.
An Originalplatten stehen zurzeit etwa 10000 bereit. 25000 Bildstodke, tiber=
sichtlich geordnet, dienen fiir die Drudksachen und Inserate.

Auch das Ausstellungswesen wird in dieser Abteilung bearbeitet. Die Firma
hat von ihren grofen Kranen und Transportanlagen in den Einzelheiten ausge~
zeichnet durchgefiihrte grofie Modelle anfertigen lassen, die im Mafstab von 1:25
bis 1:50 genau nach den Ausfihrungszeichnungen gearbeitet, noch besser wie das
Bild dem Beschauer die Konstruktion veranschaulichen.

Hervorragende Leistungen sind stets die beste Reklame. Wenn daher die Firma
die eingehende Verdffentlichung guter Konstruktionen und Anlagen in den ange=
sehenen technischen Zeitschriften durch Hergabe geeigneten Materials ermdglicht
so dient sie hiermit eigenem Interesse und unterstiitzt auch die fiir die Allgemein=
heit so notwendige Fortbildung des Ingenieurs. Die Bedeutung, die technisch wert=
vollen Aufsatzen in der Fadhliteratur beizumessenist, sollte man gerade in Deutsch~
land nicht zu gering einschatzen. Vielfach wird der zuweilen befiirchtete Nachteil
es kénnte die Konkurrenz zuviel erfahren, wesentlich geringer sein als der Vor=
teil, der aus einer eingehenden technischen Darstellung hervorragender Leistungen
der Firma und der Allgemeinheit erwachst.

An die Abteilung Vertrieb ist auch das Patentbiiro angegliedert. Die Patent
angelegenheiten nehmen heute bei grofen Firmen, und zumal, wenn sie wie di
Deutsche Maschinenfabrik aufso vielen verschiedenen Gebieten arbeiten, einen grolfje
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. Abb, 166, Verladebriidien im Hafen von Rotterdam.  mmmmmmimummmsimiim

Umfang an. Der Firma sind bisher etwa 600 deutsche und 500 Auslandspatente
erteilt worden, auferdem noch 800 Gebrauchsmuster. In den letzten Jahren vor
dem Krieg wurden durchschnittlich etwa 75 deutsche und 50 ausléndische Patent=
anmeldungen eingereicht, dazu kamen noch 125 Gebrauchsmuster. Angesichts
dieser Zahlen wird man sich von dem Glauben frei machen miissen, der noch
heute in weiten der Technik fernstehenden Kreisen vorkommt, jedes Patent sei
eine amtliche Bescheinigung fiir eine neue hervorragende technische Leistung, mit
der man ohne weiteres in der Lage sei, sehr viel Geld zu verdienen. Patente
nimmt man heute nicht nur, um sich wertvolles geistiges Eigentum zu sichern,
sondern auch, um anderen die Wege zur Ausfithrung zu verfegen, die man selber
gehen will. Das Patentamt ist zugleich die Stelle, die den Firmen bei der Priifung
eingereichter Anmeldungen fiir billiges Geld nachweist, ob bereits ahnliche Ge=
danken veroffentlicht sind, und wer als Wettbewerber in dieser Richtung etwa in
Brage kommt. Das Patentbiiro mufj sorgféltig fremde Anmeldungen auf den Ar=~
beitsgebieten der Firma iiberwachen, um gegebenenfalls rechtzeitig verhindern zu
kénnen, daf von anderer Seite der Firma wichtige Ausfiihrungsméglichkeiten ver=
legt werden, Sonst kann es einem gehen wie James Watt, der die Anwendung der
Kurbel bei seinen Dampfmaschinen fiir so selbstverstandlich hielt wie die Be=
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nutzung eines Brotmessers zum Kéaseschneiden, wie er sich ausdriickte, und =
der dann die Brfahrung machen mufite, daj selbst diese technische Anwen=
dung durch das englische Patentamt einem anderen geschiitzt werden konnte
wodurch ihm 25 Jahre lang die Benutzung der einfacen Kurbel bei der Dampf
maschine unmdglich gemacht wurde. Ahnliches kommt audh heute nocdh vor
und das Patentbiiro einer groffen Firma hat deshalb verantwortungsvolle Arbei
zu leisten. :

Zur gesamten hier kurz behandeften Organisation gehort natiirlich auch eir
ausgedehnter Betrieb, Der tégliche Postausgang in Duisburg allein betragt durch=
schnittlich 1700 Briefe. Der tagliche Eingang und Ausgang beléuft sich auf 3500
Postsendungen. Alle Briefe werden bei Aufdruck des Eingangsdatums fortlau=
fend numeriert.  Von erfahrenen Beamten geordnet, werden sie gegen Quittung
sofort den einzelnen Hauptabteilungen zugestellt. In spatestens 30 bis 45 Minuten
nach Eingang der Post erhalt jede Abteilung die ersten Briefe. Sie hat sofort
inen Briefauszug auf vorgedruckten Formularen und Verzeichnisse der taglich
inlaufenden Post anzufertigen. Das Original dieser Aufstellungen erhélt die Re=
istratur, ein zweites Exemplar geht an den Hauptabteilungs =Vorstand. Weitere
Durchschlége behalten die Abteilungen fiir eigenen Gebraudh. Der Vorstand der
Hauptabteilung gibt bereits mit seinen Bemerkungen versehen — ebenfalls gegen
Quittung — nunmehr die Post an die Abteilungen, wo sie beantwortet wird. Die
Schreibarbeit wird von 275 Schreibmaschinen bewaltigt. Briefe, die fiar mehrere
Abteilungen Mitteilungen enthalten, gehen gemal der Briefauszeichnung in vor=
geschriebener Reihenfolge von einer zur anderen Abteilung. Der Verbleib eines
Briefes [aft sich an Hand der in jeder Abteilung gefiihrten Quittungsbiicher fest=
stellen. In der Hauptregistratur werden die einlaufenden Briefe und Kopien zu=
n4chst in drei Abteilungen geordnet, je nachdem es sich um Anfragen, Auftrige
oder Allgemeines handelt. Die ersteren beiden werden in Schnellhefter, die letz=
teren in Briefordner chronologisch geordnet eingeheftet.

Selbstverstandlich wird im inneren und dufieren Verkehr Fernsprecher und Tele=
graph ausgiebig benutzt. Im Werk Duisburg vermittelt die Telefonzentrale tag=
lich etwa 15000 Gespréche bei 300 angeschlossenen Sprechstellen. Telegramme
werden im Werk aufgegeben und empfangen.

Die dufere Abwidklung der gesamten Verwaltungstatigkeit sucht man so ein=
fach wie nur mdglich zu gestalten. Auf die vielfach {iblichen zeitraubenden tag=-
fichen Besprechungen hat man grundsatzlich verzichtet. Nurin besonders dringen=
den Pillen wird ausnahmsweise eine solde Konferenz zusammenberufen. Es
werden aber dann nur die unmittelbar daran Beteiligten hinzugezogen. Wenn man
unter Biirokratisierung ein Arbeiten unter ein fiir allemal bestimmt festgelegten
Formen versteht, so ist diese Arbeitsform natiirlich auch innerhalb der grofen
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Firmen unentbehrlich.. Es handelt sich nur darum, auch hier dafiir zu sorgen, dafy
Vernunft nicht Unsinn wird, daf die als zwedkmaBig erkannten Formen auch sinn=
gemal angewendet werden,

Besonders widhtig ist es, diese Organisation so einzurichten, daff die leitenden
Maénner den Kopf fiir die wirkliche Leitung frei behalten und vom Kleinkram der
gleihmafigen Alltagsarbeit nach Méglichkeit entlastet werden. Ein leitender Mann
muf}) Zeit haben, einen Gedanken auch einmal zu Ende zu denken. Er darf iiber
dem Heute das Morgen nicht vergessen, Der Leiter eines grofen Unternehmens,
der sich von dem Ehrgeiz, alles selbst machen zu wollen, nicht frei machen kann,
wird auch bei grofter persénlicher Arbeitskraft @iber der Unmasse an sich auch
sehr wertvoller Kleinarbeit leicht die zielsichere Fithrung des ganzen Unterneh~
mens, die man von ihm erwartet, aus dem Auge verlieren, Dies bertidksichtigt
die Organisation der Deutschen Maschinenfabrik, indem sie dafiir sorgt, daB der
Generaldirektion nur besonders wichtige Falle vorgelegt werden und die Be=
sprechungen nach festgelegtem Stundenplan fiir die Abteilungsvorsténde vorge=
sehen sind. Das von allen anderen Abteilungen unabhingige Sekretariat hat dafiir
zu sorgen, dafj der Generaldirektion trotzdem alle wichtigen Falle, in erster Linie
ohne Ausnahme alle einlaufenden Klagen und Beschwerden, zur Kenntnis gebracht
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werden. Bs wird hierin unterstiitzt durch die Abteilung Briefeingang. Diese macht
einen nur fiir die Generaldirektion bestimmten Briefauszug. Die Briefe selbst aber
gehen der zusténdigen Hauptabteilung zu, deren Leiter dann vom Vorstand zur
Riidksprache aufgefordert wird, falls er den Brief nicht selbst vorlegen sollte.
itten in die auf gesunder Grundlage vorwirts drangende Entwids~
() ) lung brach mit dem Weltkrieg zugleich die heute in ihren ganzen
AR/ B | Folgen noch nicht iibersehbare schwerste Erschiitterung, der jemals
¥ M| cin Wirtschaftskdrper ausgesetzt war, herein. Der August 1914
entzog plétzlich die wertvollsten Arbeitskrafie der Firma, In den fiinf Kriegs=
jahren haben 2317 Beamte und Arbeiter der Deutschen Maschinenfabrik in milita~
rischen Diensten gestanden, 178 davon haben im Kampf gegen unsere Feinde
das Leben lassen miissen. Die Kriegserklirung zerschnitt das engmaschige Netz
wechselseitiger Beziehungen mit dem Ausland. Je [anger der Krieg dauerte, um
so schwerer mufite Deutschland seine Abhéngigkeit in Rohstoffen und Lebens=
mitteln vom Ausland empfinden. Auferordentlich grofe Schwierigheiten galt es
hier von Tag zu Tag zu tiberwinden.

Die Forderung der Landesverteidigung stellte die Firma vor gewaltige neue
Aufgaben, Die unmittelbare Kriegsmaterial=Herstellung trat aber bald gegeniiber
den Arbeiten auf eigenem Gebiet, die erforderlich wurden, um die anderen Werke
zu hodster Leistungsfahigkeit zu bringen, in den Hintergrund. So wurden die
Kriegsjahre zu einer Zeit technisch wirtschaftlicher Hochstleistung. Der Geschafts=
bericht iber das Jahr 1917 stellt fest, dah das gesamte Aktienkapital von 14 Milli=
onen in diesem Jahr neunmal umgesetzt wurde.

Das Aktienkapital, das bei der Vereinigung der drei Firmen 10,5 Millionen
Mark betrug, ist bis 1919 auf 15 Millionen gesteigert worden. Der Rohgewinn,
der 1908 rd. 0,86 Millionen Mark betrug, stieg nach der Vereinigung 1911
auf iiber 2 Millionen Mark und betrug im letzten Friedensjahr 3,2 Millionen.
Wahrend der Kriegsjahre stiegen zwar die Unkosten ganz erheblich und es
stellten sich standig wachsende Schwierigkeiten ein. Trotzdem gelang es der un=
ermiidlichen Arbeit aller Beteiligten und ihrem ersprieflichen Zusammenarbeiten,
das der Geschafisbericht ausdriicklich hervorhebt, durch die auflerordentliche Stei~
gerung des Umsatzes das Gewinnergebnis befriedigend zu gestalten. Die Firma
war deshalb auch in der Lage, durch reichliche Zuwendungen an ihre Angestellten
und Arbeiter, an die Bamilienangehdrigen der im Feld befindlichen und an Wohl=
fahrtseinrichtungen der verschiedensten Art, die Schaden des Krieges in ihrem
= Kreise wenigstens teilweise zu beseitigen oder zu lindern, Die in den 5 Kriegs=
= jahren bis einschfieflich April 1919 bierfiir aufgewendeten Summen belaufen sich
E insgesamt auf rd, 10 Millionen Mark. Ein nicht geringer Teil dieses Betrages
= entfiel auf die durch die Beschaffung billigerer Iebensmittel entstandenen Kosten. =
3
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= Auferdem wurden von 1914 bis 1918 dem Beamten- und Arbeiterunter=
stiitzungsfonds 750000 Mark zugefihrt.

So trocken und niichtern solche Zahlenangaben, die als kiirzeste Zusammen=
fassung wirtschaftlicher Ergebnisse anzusehen sind, uns klingen, wir diirfen nicht
vergessen, wieviel wertvolle persénliche menschliche Arbeit sie zu ihrer unerlaf=
lichen Voraussetzung haben. Ein amerikanisches Sprichwort sagt, dafi der
Mensdh hinter der Kanone den Sieg entscheide. Das gilt audh fiir den Kampf, der
taglih von den grofien Unternehmungen gekampft werden mufl. Trotz aller
Medhanisierung unseres Daseins, tiber die die einen fortgesetzt klagen, wahrend
die anderen hierin nur den notwendigen Ubergang zu fortgeschritteneren Ent=
wicklungsstufen sehen, ist heute in mindestens dem gleichen Ausmal} wie zu allen
Zeiten der Mensch mit seinen menschlichen Eigenschaften der ausschlaggebende
Faktor im ganzen Entwicklungsprozesse. Wir miissen immer wieder von neuem
lernen, hinter all den eisernen und stahlernen Maschinen und hinter all dem vielen
beschriebenen und bedrudkten Papier, den Organisationschemas und allem, was sonst
zum Aufbau des Aufleren Apparates heute fir erforderlich gehalten wird, die
Menschen von Fleisch und Blut zu erkennen. Die Liebe und Freude an der
Arbeit, neidlose Anerkennung auch der Leistungen des anderen, die gegenseitige
Wertschatzung mensdhlicher Eigenschaften sind der Sonnenschein, der fir Wadisen
und Gedeihen unentbehrlich ist. 'Wir haben gesehen, daf} es an solchen Menschen
mit hohen Persénlichkeitswerten und schdpferischer Tatkraft den Firmen, die hier
in ihrem geschichtlichen Werdegang zu betrachten waren, nicht gefehlt hat. Wir
kénnen aus den Leistungen der Deutschen Maschinenfabrik schlieflen, daf ihr auch
heute diese Manner nicht fehlen, auch wenn es uns zurzeit naturgema nicht mdg=
lich ist, das Wirken der mitten im Schaffen stehenden Personlichkeiten geschichtlich
absdhliefend zu beurteilen.

Der, der spéter einmal in ausreichendem, geschichtlichem Abstand in der Lage
sein wird, auch die persénliche Arbeit des Einzelnen zu wiirdigen, wird manche
der Namen zu nennen haben, bei denen wir heute uns begniigen miissen, sie mit
ihrem besonderen Arbeitsgebiet im Stammbaum der Organisation aufzuftihren.

Die Wiederkehr des Tages, an dem vor einem Jahrhundert Friedrich Harkort
und Heinrich Daniel Kamp in der alten Burg zu Wetter die Medchanische Werk=
statte in Betrieb nahmen, fallt in Deutschlands schwerste Zeit. Nach einem Men=
schenalter unerhért raschen Aufstiegs gelang es der Ubermacht einer Welt von
Feinden, die Friichte dieser Arbeit zu vernichten, das Vorwartsdringen aufzu=
halten. Soll die Niederlage den dauernden Niedergang deutscher Technik und
Industrie einleiten, wie manche unserer wirtschaftlichen Gegner zweifelsohne hoffen?
Die Beantwortung dieser bangen Frage, die sich heute auf unser aller Lippen
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drangt, wird abhéngen von dem Mal an Arbeitsfreude, Tatkraff und festen
Glaubens an die eigene grofie Zukunft, allen Schicksalsschlagen zum Trotz, das
sich unser Volk aus dem Zusammenbruch noch gerettet hat.

Die Geschidhte der technischen und industriellen Entwicklung zeigt, weldh aus=
schlaggebende Bedeutung diesen Eigenschaften inne wohnt. Der Geist ist es, der die
Tat bestimmt. Ohnehervorragende Ménner von grofjen persdnlichen Eigenschaften,
die in begeisterter Liebe zum Beruf sich mit ihrer ganzen Person fiir ihre Lebensarbeit
einsetzen, sind dauernde Erfolge nicht zu erzielen. Daskonnte uns audh dieser Aus=

schnitt aus der deutschen Industriegeschichte, der vor uns liegt, lehren. Moge

es der Deutschen Masdhinenfabrik im neuen Jahrhundert nicht an
Mannern fehlen wie Harkort und Kamp, Trappen und Bredt,
Bechem und Keetman, um nur einige hier zu nennen von
denen, die von uns gegangen sind. Die Entwidklung wird
dann audh in der Zukunft nach aufwirts fiihren.
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