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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.
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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
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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
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: = 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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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
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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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von der Deutschen Maschinenfabrik

werke geliefert worden.
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Abb. 80.
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

0000000000000 0O AP AR RAAEAROI 0

154




%Illﬂ\I]lH\|1||5|i!Ill|H|||||||||IIHIHIIIHIIIIHU|||\\|||||1\H”m\||||1|\|||||l||\HHllI!llIII[IlI[I!\“Ill\\Elllﬂ\||||l\tlllﬂ\[IIII\|[||||||[|||H||H\UIIIH\Hlllﬂ\flllllllllﬁH!lHlli\\Ellllﬂlllllllllll\IIILI\\|||H\LI[IHII”IHI"”HlE it
§=’ zUu Studieren- Hierbei trat %IIIIHIIII!IJLIIIII\LIIIH\FIIII\||'|||!|i|||II|II|UI|Ii‘\L"l"]\I"l“\U]llﬁ\llill"llilm"l“!]Hlﬂlllllillll"lmH"ll”i"ll”|i|I|H||l”i|||!E =

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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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
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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,
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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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