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VORWORT

:m Auftrage des Vereines Deutscher Ingenieure durch technisch-

: geschichtliche Arbeiten beschaftigt, konnte ich schon vor Jahren,
: als an die vorliegende Festschrift noch nicht gedacht wurde, den
: Begriinder der Firma R.Wolf persénlich in Magdeburg besuchen,

5 . um Beitrdge zum Material fiir die deutsche Industriegeschichte zu
v sammeln. In liebenswiirdigem Eingehen auf meine Absichten hat
Herr Geheimrat Wolf mir damals von seinem Lebensgang und der Entwicklung
seiner Werke erzahlt und mir dann auch Einsicht in wertvolle alte Notizbiicher
gegeben. Der Wunsch der Familie und der Firma, nunmehr bei Gelegenheit
des fiinfzigjédhrigen Bestehens die geschichtliche Entwicklung der Firma in einer

Denkschrift niederzulegen, bot mir die willkommene Gelegenheit, diese person-

lichen Erinnerungen durch eine weitgehende Materialsammlung zu ergénzen
und gleichzeitig die ganze Arbeit als Beitrag zu dem geschichtlichen Jahrbuch
des Vereines Deutscher Ingenieure zu verwenden.

Wenn es mir in verhaltnisméBig kurzer Zeit gelang, in der vorliegenden Arbeit
einen Uberblick iiber die groBe Entwicklung der Firma im Laufe von 50 Jahren
zu geben, so habe ich das zunéchst der weitgehenden Unterstiitzung und dem
regen Interesse der Familie und der maBgebenden Herren der Firma zu danken.
Vor allem gebiihrt dieser Dank Frau Geheimrat O.Wolf, Magdeburg, die mir
die nur fiir den engsten Familienkreis bestimmten persénlichen Erinnerungen
R.Wolfs zur vertraulichen Benutzung fiir Ausziige iibergab. Aus den mit scharfer
Beobachtungsgabe niedergeschriebenen Lebenserinnerungen, die leider nur
bis Anfang der sechziger Jahre reichen, ergibt sich ein anschauliches Bild von
dem Lebensgange R.Wolfs, das den ersten Teil der Denkschrift bildet.
Wertvolle Beitrige sind mir auBerdem durch ausfiihrliche Besprechungen mit
den leitenden Herren des Werkes zuteil geworden, die durch eine umfassende,
von Herrn Ingenieur Stiefelhagen in Magdeburg geleitete Materialsammlung
wesentlich ergénzt wurden. Auch weit zuriickreichende Erinnerungen einiger
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Beamten, Arbeiter und anderer Personlichkeiten, die fiir die Geschichte der
Firma in Betracht kommen, sind mir in dankenswerter Weise fiir diese Arbeit
zur Verfiigung gestellt worden. ,

Bei der groen Bedeutung, die mit Recht heute bereits in weiten Kreisen einer
umfassenden geschichtlichen Bearbeitung der Technik und Industrie zuerkannt
wird, wiirde es von groBem Werte sein, wenn sich die deutschen Firmen mehr
und mehr entschlieBen wollten, bei festlichen Anlissen, wie sie der Riickblick
auf eine groBere Zeitspanne mit sich bringt, Bausteine zu dieser Geschichte
derTechnik und Industrie in Form von geschichtlich wertvollen Monographien
ihrer Werke und Unternehmungen beizutragen. Nur auf diesem Wege wird es
méglich sein, das fiir die zusammenfassende Behandlung notwendige Material
nach und nach zu erhalten. Es wire zu wiinschen, daf die vorliegende Arbeit
auch nach dieser Richtung hin anregend wirken méchte.

Berlin, 18. April 1912 CONRAD MATSCHOSS
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DAS PORTRAT DES HERRN GEHEIMRAT RUDOLF WOLF UND
FUNF KUNSTBLATTER VON PROFESSOR A.KAMPF IN BERLIN

Aus der altesten Werkstatt 1862
Lokomobilpriifung im Werk Buckau - Vor einem GieBereiofen

Ausguf} in die Form
In der Schmiede

sind in den Text eingeschaltet worden




= handwerklich betriebene Gewerbe zu grofier Bliite empor-
: wuchsen. Die Stadt mit ihren starken Festungswerken,

= ihren offentlichen Bauten und beriihmten Kirchen bewies
bald allen ihren Besuchern, dal Handel und Gewerbe Wohlstand und Reichtum
zur Folge haben. Selbst das tragische Geschick, das der 30jihrige Krieg der
reichen Stadt bereitete, konnte ihre weitere Entwicklung nicht dauernd auf-
halten. Mit unbeugsamer Energie haben die Bewohner von neuem den Grund-
stein gelegt zum Emporbliihen Magdeburgs als Handels- und Industriestadt.
Gerade die Zeiten des tiefsten Darniederliegens im 17. Jahrhundert haben
Magdeburg einen seiner berithmtesten Manner geschenkt, den Biirgermeister
Otto von Guericke, den wir mit Recht auch zugleich als einen der groften
deutschen Ingenieure ansehen kénnen.

Schon vor der Zerstérung der Stadt ist er als Ratsbaumeister in Magdeburg
auf dem Gebiet der Technik hervorragend titig gewesen. Nach dem Ungliick,
das Magdeburg aus einer bliihenden Stadt zu einem armseligen Fischerdorf
gemacht hatte, ging er mit grofier Arbeitskraft daran, die zerstorte Stadt schéner,
als sie je war, wieder aufzubauen. Seine umfangreiche Titigkeit auf dem
Gebiet der Stadtverwaltung und selbst die zeitraubenden diplomatischen Ver-
handlungen, die er fiihrte, um die Stellung Magdeburgs im Staatenverbande des
heiligen rémischen Reiches in alter Selbstindigkeit und Bedeutung wieder
herzustellen, lieBen ihm, der unermiidlich war, noch Zeit zu hochbedeutsamen
wissenschaftlichen Arbeiten iibrig. Die Erfindung der Luftpumpe und die
beriihmten Versuche, den weitesten Kreisen von der Wirkung des Luftdruckes
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eine klare Vorstellung zu geben, sind allbekannt. Er hat sich mit diesen Arbeiten,
die er auch literarisch behandelt hat, mit in die erste Reihe der bahnbrechenden
Forscher gestellt und seinen Namen unauslschlich mit der Geschichte der
Wissenschaft und der Technik verbunden. Der Inhalt seiner ganzen grofien
Lebensarbeit gab ihm das Recht, sich als ,,Ingenieur in Magdeburg* zu
bezeichnen.

Deutlich erkennbare Faden ziehen sich von der Erfindung der Luftpumpe und
der Elektrisiermaschine bis in unsere Zeit der ausgedehnten Anwendung von
Maschinen, denn aus den Versuchen tiber die GroBle des Luftdruckes ent-
wickelte sich die erste atmospharische Dampfmaschine, aus der dann in einem
Jahrhundert angestrengter Arbeit die Dampfmaschine wurde, an deren Ent-
wicklung sich, wie die folgenden Ausfithrungen zeigen werden, auch Magde-
burgs Industrie hervorragend beteiligt hat. Besonders wegweisend aber fiir
die ganze moderne Entwicklung der Technik wurde die Auffassung Guerickes
von der Bedeutung des Versuches. Die blofie philosophische Spekulation, die
sich nur gedanklich mit der Méglichkeit eines leeren Raumes beschaftigen
wollte, weist er als unzureichend zuriick: ,,Nur der Versuch kann allein hier-
iber Auskunft geben.* Er fahrt dann fort: ,,Bei naturwissenschaftlichen Fragen
hat es gar keinen Wert, schon reden und gut disputieren zu kénnen. Wo man
Tatsachen reden lassen kann, braucht man keine gekiinstelten Hypothesen.*
Mit diesen Worten machte er den Strich zwischen seiner auf genauen Ver-
suchen aufgebauten Naturerfassung und jenen in seiner Zeit noch besonders
gelibten einseitigen Verstandesgriibeleien, in denen man allein die Quellen
aller wahren Erkenntnis sehen wollte. Wer da weif}, in wie auBBerordentlich
hohem Mafle sich die moderne technische Entwicklung auf die planmaBig durch-
gefiihrten Versuche stiitzt, wird auch nach dieser Richtung hin den Magdeburger

- Biirgermeister als Vorbild des modernen Ingenieurs gern anerkennen.

In der von ihm wieder aufgebauten Stadt schopften die Gewerbe Kraft zu
neuer Entwicklung, und im 18. Jahrhundert begannen sich auch die ersten
Ansétze zu industrieller Entwicklung in unserem Sinne deutlich bemerkbar zu
machen. Die textile Tatigkeit gab dem ganzen 18. Jahrhundert sein industrielles
Geprége. lhr Einfluf} erreichte einen grofen Umfang, und ihre Entwicklung
war auch fiir Magdeburg hochst bedeutsam.

Im 19. Jahrhundert sollte jedoch nicht die Textilindustrie fiir Magdeburg in erster
Linie in Betracht kommen. Die Maschinenindustrie steht heute unbestritten
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an erster Stelle, und neben ihr hat sich als michtiger Faktor des biirgerlichen
Wirtschaftslebens in engster Verbindung mit der Landwirtschaft die Riiben-
zuckerindustrie- entwickelt. Diese Industrie gewann auch durch den Zucker-
handel besondere Bedeutung fiir das Wirtschaftsleben der Stadt.

Die Geschichte der Maschinenindustrie in deutschen Landen ist iiberaus inter-
essant. England war auf allen diesen Gebieten fithrend vorangegangen.
Englische Ingenieure haben als Pioniere der Technik die neue Kunst in aller
Welt verbreitet. Die deutschen Fiirsten, allen voran die Hohenzollern, haben
fortgesetzt mit ihren Regierungen versucht, die neue Technik in ihren Lindern
heimisch zu machen. In PreuBen ist mit staatlichen Mitteln in Oberschlesien
zuerst auf der Grundlage der neuen Erfindungen eine Maschinenindustrie
ins Leben gerufen worden. Bald aber machten sich auch im Rheinland und
in Westfalen Anzeichen fiir diese Entwicklung bemerkbar. Tatkraftige Unter-
nehmer traten iiberall hervor und suchten das Versiumte nachzuholen. Be-
sonders Berlin ging bald fiihrend auf diesem Wege voran. Ménner wie Freund,
Egells, Wohlert, dann vor allen Borsig und spéter Hoppe und Schwartzkopff
griindeten kréftig emporstrebende Maschinenfabriken, aus denen eine grofle
Zahl bedeutender Ingenieure hervorgegangen ist, die iiberall in Deutschland
daran gingen, auch ihrerseits wieder neue Maschinenfabriken ins Leben zu rufen.
Im Westen ist in erster Linie Friedrich Harkort als Vorkampfer deutscher
Technik zu nennen, der die englischen verbesserten Arbeitsverfahren nicht
nur in seinem Betriebe eingefiihrt hat, sondern sie in uneigenniitziger Weise
auch allen anderen deutschen Maschinenfabrikanten, die dafiir Interesse hatten,
zur Aufnahme empfahl. Die bescheidenen Anfinge deutscher Maschinen-
industrie begannen dann in den vierziger und fiinfziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts, sich’ méchtig unter der alle gewerbliche Titigkeit belebenden
Einfiihrung der Eiser.bahn zu entwickeln.

Denn diese Zeit brachte auch Deutschland die ersten groBen Eisenbahnlinien,
die sich bald zu einem mit jedem Jahrzehnt enger werdenden Netze zusammen-
schlossen. Der Unternehmungsgeist begann sich iiberall zu rithren. Die Eisen-
bahnen vermittelten auch den weiten Kreisen, die damals noch keine rechte
Vorstellung von der Bedeutung der neuen Technik hatten, einen Begriff von
dem, was die Ingenieure zu leisten imstande waren. Hatte man bis dahin nur
gehort, dafl es gelungen sei, aus den Kohlen Kraft und Bewegung mit Hilfe
der Dampfmaschine zu erzeugen, daB in fernen Bergwerken zur Bewaltigung
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der unterirdischen Wasser grofle Pumpmaschinen tétig seien, oder daf hier
und da ein unternehmender Gewerbetreibender sich auch eine Dampfmaschine
zum Antrieb seiner Arbeitsmaschinen angeschafft habe, so lernte man jetzt in
der Lokomotive die Dampfkraft aus eigenster Erfahrung kennen. Man fiihlte,
daB man in eine neue Zeit hineinwuchs, in der die Technik eine ausschlag-
gebende Rolle zu spielen berufen war.

Auch Magdeburg wurde bald mit dem neuen Verkehrsmittel bekannt. Die
erste Eisenbahn, die Magdeburg-Halle-Leipziger Strecke, wurde wenigstens
teilweise am 18. August 1839 dem Personenverkehr, dann am 1. November
desselben Jahres dem Giiterverkehr freigegeben, und bald machte sich der
belebende EinfluB des neuen Verkehrsmittels allgemein bemerkbar.

Die Maschinenindustrie hatte schon vorher ihren Einzug in Magdeburg gehalten.
Neben einigen kleineren Maschinenfabriken, unter denen auch die Fiirstlich
Stolbergsche zu nennen ist, entwickelte sich die heutige Maschinenfabrik
Buckau A.-G. zu einer der damals in ganz Deutschland fithrenden Maschinen-
fabriken. Die Fabrik wurde 1838 von der Vereinigten Hamburg-Magdeburger
Dampfschiffahrts-Co., die ein Jahr vorher entstanden war, gegriindet. Zunachst
hatte man nur beabsichtigt, fiir die Dampfschiffahrtsgesellschaft zwei Dampf-
schiffe zu bauen. Man sah aber sehr bald, daBl man auch eine Maschinenfabrik
brauchte, um die notwendigen Reparaturen auszufithren; dann aber wollte
man auch daran gehen, neue Maschinen zu bauen. Das Griindungskapital
wurde auf 200000 Taler festgesetzt und in 8000 Aktien zu je 25 Talern aus-
gegeben. Die technische Leitung wurde dem Ingenieur Alfred Tischbein iiber-
tragen, der lingere Zeit unter des beriihmten Ingenieurs Roentgen Leitung in
Holland gearbeitet und hier auch die ersten Verbundmaschinen mit ausgefiihrt
hatte. Schon im Griindungsjahr mufite die Fabrik erweitert werden. Das erste
Schiff, das in Buckau gebaut wurde, nannte man ,, Magdeburg“. Von Mitte der
vierziger Jahre an begann sich dann die Tatigkeit der Fabrik besonders dem
Dampfmaschinenbau und dem allgemeinen Maschinenbau zuzuwenden. Zahl-
reiche hervorragende Ingenieure sind im Laufe der Jahrzehnte in dieser Fabrik
titig gewesen und haben hier den Grund zu ihrer spéteren fruchtbringenden
Wirksamkeit gelegt. AuBer dem Maschinenbau wurde von der Buckauer
Maschinenfabrik auch der Bau von Brennereien und von Zuckerfabriken
aufgenommen. Auch Lokomotiven, Walzwerkeinrichtungen, grole Wasser-
haltungsmaschinen und héchst originelle Werkzeugmaschinen fiir den eigenen
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Bedarf sind aus den Werkstétten dieser Maschinenfabrik im Laufe der Jahre
hervorgegangen. Wir sehen, wie also schon in der ersten Halfte des 19. Jahr-
hunderts sich die Ansiatze entwickelten, die dann, zur Bliite gekommen, dem
heutigen Magdeburg eine so hervorragende Stellung auch auf dem Gebiet
der Maschinenindustrie verschafft haben.

In dieser Umwelt wuchs nun der Mann heran, dem es beschieden sein sollte,
in erfolgreicher Lebensarbeit ein Werk zu begriinden, dem heute eine
hervorragende Stellung in dem groBen Kranz deutscher Maschinenfabriken
eingerdaumt wird, und der den Namen seiner Vaterstadt in allen Lindern der
bewohnten Erde rithmlichst bekannt gemacht hat.
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LEBENSGESCHICHTE R WOLFS

KINDHEITSJAHRE, VORBEREITUNG ZUM BERUF

UDOLF ERNST WOLF stammt aus einer Professorenfamilie.
Sein Vater war Lehrer der Mathematik, der Geschichte und
= der griechischen Sprache am Domgymnasium in Magdeburg.
2 In dem kleinen Hauschen, das der Vater als Dienstwohnung
% »Hinterm Dom* inne hatte, wurde er als siebentes unter
: neun Kindern am 26. Juli 1831 geboren. Eine frohliche Jugend
Vvvaeivavivrs im Kreise seiner Geschwister und vieler Spielkameraden war
ihm beschieden, und manche Freundschaft, die das ganze Leben gehalten hat,
ist damals geschlossen worden. ,,Hinterm Dom* und vor allem der Hauptwall
hinter der Bastion Cleve, wo heute das Kriegerdenkmal steht, war der bevor-
zugte Tummelplatz der lustigen Jugend, die sich sogar bis in die Festungsgraben
und an die Geschoflpyramiden des Kugelgartens heran getraute. Dem Wall-
meister fiihlten sie sich tiberlegen, denn sie konnten schneller laufen als der alte,
lahme Invalide. So bescheiden die Geldmittel der Familie waren, reichten sie
bei der einfachen Lebensweise doch aus, allen Kindern eine moglichst gute
Erziehung zu geben, und ein Ereignis war es, als der junge Wolf von Magdeburg
nach Perleberg, der Heimat des Vaters, eine Reise machen durfte, deren er sich
spater im Alter noch gern erinnerte. Damals waren Chausseen noch unbekannt
in der Altmark. Auf tiefen Sandwegen mufiten sich in unaufhérlich schwanken-
dem Wagen die Reisenden ,,vorwértsmahlen*. Mit dieser denkwiirdigen Reise
schlossen die ersten Kindheitsjahre. Es begann die Schulzeit imDomgymnasium,
die ihm nicht in bester Erinnerung blieb. Pedantische Lehrer, die beim Glocken-
schlag mitten im Satz abbrachen oder schematische Fragen stellten, auf die sie
auswendig gelernte Antworten zu haben wiinschten, lieBen es schon dem
Sextaner fiihlbar werden, mit wie wenig Lust und Liebe zur Sache man auch
die Erziehung der Jugend behandeln kann. Eine Abwechslung brachte derUmzug
der Familie aus der kleinen Wohnung ,,Hinterm Dom* in ein altes, gerdumiges
Magdeburger Haus, Kreuzgangstrafie 5. Die Inschrift {iber der Tiir ,,Anno 1506
zeigte an, daf} dieses Haus zu den wenigen gehorte, die sogar die Zerstérung
Magdeburgs durch Tilly tiberdauert hatten. Den Kindern bot es Gelegenheit
zu den reizvollsten Entdeckungen. Eine alte, nicht mehr benutzteWinde oben auf
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dem Boden iibermittelte dem jungen Wolf die erste Bekanntschaft mit einer
wirklichen Maschine. Er verstand es gleich, sie fiir sich und seine Freunde
zum Karussellfahren nutzbar zu machen. Auch in dieser Zeit machte wieder
eine Reise einen tiefen Eindruck auf ihn. Es handelte sich jetzt aber um seine
erste Fahrt mit einem Dampf-
schiff. Frithmorgens war man
von Magdeburg abgefahren,
spat in der Nacht kam man in
Wittenberge an. — Je weiter
Wolf im Gymnasium voran
kam, um so mehr riickte die
Berufswahl in den Vorder-
grund seines Interesses. Es
war ihm klar geworden, daf3
ihm zum Studieren alle Lust
fehle, ja er sehnte sich danach,
recht bald von der Schule fort
zu kommen. Der Beruf seines
Vaters reizte ihn nicht. Ein
tiefer innerer Drang trieb ihn
zu einem praktischen Beruf,
ohne daf} er gleich erkennen
konnte, welche Wahl dabei die
richtige sein wiirde. Zuerst
wollte er Architekt werden.
Dazu brauchte er damals, um
stadtischer oder staatlicher
Baumeister zu werden, noch
nicht allzulange die Schule zu besuchen. Die Eltern waren damit einver-
standen, und Wolf gewdhnte sich daran, auf die Frage von Bekannten, was er
denn werden wolle, ,,Baumeister* zu antworten. FEines Tages erzahlte der
Vater zu Hause, einer seiner Schiiler verlasse jetzt die Schule, um Maschinen-
bauer zu werden. Das war damals noch etwas sehr Ungewdhnliches. Man
wufite kaum, was man sich eigentlich unter einem Maschinenbauer vorstellen
sollte. Das gerade aber reizte den jungen Wolf. Er verzichtete auf den
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Architekten und entschlof} sich, Maschinenbauer zu werden. Es lag noch so
etwas Abenteuerliches in diesem Beruf. Die Eltern, vor allem die Mutter,
waren zunachst durchaus nicht mit diesem Wechsel einverstanden. Aufler der
Lokomotive, die nun auch ihren Einzug in Magdeburg gehalten hatte, und einer
Schiffsmaschine, hatte man noch keine Vorstellung von einer Maschine. Fiir den
Maschinenbauer war damals das Abiturientenexamen keineswegs erforderlich.
Die Berechtigung zum einjahrig-freiwilligen Militdrdienst, die man noch mit
dem Reifezeugnis fiir Obertertia erhielt, gentigte vollkommen. Dieses Ziel wurde
auch Ostern 1847 erreicht, und nun konnte ihn niemand mehr ldnger auf der
Schulbank halten. Auch wenn er spater zurtickblickte und dabei denWert ver-
tiefter Bildung sehr hoch einschatzte, glaubte er doch, daff damals ein langeres
Verweilen auf der Schule, die er besuchte, fiir ihn keinen Zweck gehabt hatte.
DieVorbereitung fiir den Beruf mufite, das war allen selbstverstandlich, zunachst
durch praktische Arbeit erfolgen. Die Buckauer Maschinenfabrik schien hier-
fir besonders geeignet. Der Vater Wolfs hatte insofern auch persénliche Be-
ziehungen, als die Sohne Tischbeins, des Leiters der Buckauer Maschinenfabrik,
seine Schiiler waren. Vater und Sohn machten sich daher eines Tages auf, um
sich in Buckau selbst die Fabrik anzusehen. Sie wollten doch vorher erkunden,
was eigentlich eine Maschinenfabrik sei. Tischbein selbst war verreist, aber
sein Vertreter fiihrte die Besucher durch alle Abteilungen. Man wurde einig
dartiber, dafl der junge Wolf Ostern 1847 als Eleve in die Fabrik eintreten
sollte. Tischbein entschlof} sich sogar, von der Zahlung eines Lehrgeldes, das
er sonst von allen nahm, abzusehen.

Wolf konnte es gar nicht erwarten, bis der Tag herankam, an dem er seine Tétig-
keit als wirklicher Maschinenbauer beginnen sollte. Buckau galt damals noch
als so weit von Magdeburg entfernt, dafl Wolf zunachst nicht daran dachte, bei
den Eltern zu wohnen und in Buckau zu arbeiten. Er mietete sich in Buckau
ein Zimmer, um seiner Arbeitstitte moglichst nahe zu sein. Von dem damaligen
Zustand Buckaus entwirft er in seinen Erinnerungen wenig anmutige Bilder.
Ehe Wolf noch in die Fabrik eingetreten war, hatte sich ein Maschinentechniker,
ein Bekannter der Familie, in Magdeburg eingefunden, der seine Aufgabe darin
erblickte, allen, die es héren wollten, von der Stellung einesMaschineningenieurs
die schrecklichsten Bilder zu entwerfen. Die Aussichten fiir diesen Beruf seien
so schlecht als nur méglich. Auch gebildete Leute von 28 bis 30 Jahren miifiten
noch als Arbeiter in der Fabrik feilen und kénnten keine Stellung im Bureau
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finden. Alles sei iiberfiillt. Wenn man nun aber doch durchaus Maschinen-
bauer werden wolle, so wire es das denkbar Verkehrteste, in einer Maschinen-
fabrik seine Lehrjahre abzudienen. Das Beste sei, in Berlin bei einem Fein-
mechaniker oder Uhrmacher zu lernen. Da alle diese Bemerkungen von einem
Mann aus dem Beruf selbst stammten, so war es erklirlich, da8 die Eltern und
Verwandten in die grote Sorge gerieten und den Sohn dringend baten, doch
seine Absicht aufzugeben. Erfolge in der Laufbahn eines Maschinenbauers
schienen ganz unméglich geworden zu sein. Die Mutter empfahl angelegentlich
»die Steuer* oder ,,die Post*, ,,weil man da doch etwas Gewisses habe®. Der
Vater verfiel sogar in der Ratlosigkeit, die sich seiner bemaéchtigt hatte, auf den
wochonfarber. Mit Tranen im Auge aber bat der junge Wolf, es doch bei dem
ersten Entschluf} zu lassen. Er hatte keine Lust, wie er sich ausdriickte, ,,durch
seine Umsattlung schon vor der Rofbesteigung sich bei seinen Kameraden zu
blamieren“. SchlieBlich schloB der Vater die aufgeregte Diskussion tiber die
Frage, was aus dem Sohn werden solle, mit den Worten: »,Nun,in Gottes Namen,
so mag es denn bei dem Maschinenbauer bleiben“.

Schon am néchsten Morgen, an einem schénen Apriltage, machte sich Wolf zum
ersten Arbeitstage als Maschinenbauer auf den Weg nach Buckau. Um 8 Uhr
sollte er sich melden, um !,8 Uhr aber stand er schon vor dem Fabriktor und
antwortete, nach seinem Begehr gefragt, schiichtern dem Portier: ,,Ich soll
hier in die Lehre treten“. ,,Dann warte hier*, war die Antwort. Was manche
andere Ingenieure bei ihrer praktischen Arbeitszeit nur allzuoft durchmachen
mufiten, blieb auch R.Wolf nicht erspart. Zunichst wuBte man nicht, was man
mit ihm anfangen solle. So verging Stunde auf Stunde, bis er schlieBlich einem
alten Meister zugeteilt wurde, der nicht gerade erfreut dariiber war, noch einen
Lehrling zu erhalten, wuite er doch kaum, was er mit denen machen sollte,
die er bereits hatte. SchlieBlich wurde ihm der Rat gegeben, bei einem der
Dreher ,,etwas zuzusehen“. Der Dreher selbst zeigte keinerlei Interesse fiir
den jungen Mann, der neben ihm stand, und so ging denn der erste Tag voll-
standig beschaftigungslos voriiber.

Viel bekiimmert hat man sich auch in den folgenden 2/, Jahren nicht um ihn.
Er selbst suchte sich schlieBlich einen frei gewordenen Schraubstock, und nun
ging er auf eigene Faust daran, so gut wie es gehen wollte, sich einige Kennt-
nisse im Gebrauch der Werkzeuge zu verschaffen. Arbeiter und Beamte waren
froh, wenn die Volontire nicht im Wege standen, und iiberlieBen es ihnen, sich
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Die Maschinenfabrik Buckau um die Mitte des 19. Jahrhunderts

zu beschiftigen, wie es ihnen passend erschien. ‘Zogen es die jungen Leute
einmal vor, die Umgegend von Magdeburg zu besuchen, so legte man dem von
seiten der Fabrik keinerlei Hindernis in den Weg, da man keinen Volontér
entbehrte. Wolf aber brachte es trotzdem fertig, in seiner Lehrzeit viel fiir sich
zu lernen. In erster Linie suchte er auch seine Fertigkeit im Skizzieren und
Zeichnen weiter zu entwickeln. Man hatte ihm gestattet, iiberall in der Fabrik
zu skizzieren, was ihn interessierte, und so fiillte er seine Skizzenbiicher mit
Maschinen aller Art, besonders auch mit Zeichnungen von Zuckerfabriken an,
was ihm spiter in der Praxis, als er in einer seiner Stellungen plétzlich vor die
Aufgabe gestellt wurde, eine Zuckerfabrik zu erbauen, bei dem damaligen
Mangel an Literatur sehr gute Dienste geleistet hat. Auch wertvolle praktische
Fahigkeiten hat er in Buckau erworben, und aus Liebe zur Sache und aus
Interesse fiir den Maschinenbau hat er in seiner im véterlichen Hause ein-
gerichteten eigenen Werkstatt, in der auch eine kleine Drehbank nicht fehlte,
diese Fertigkeiten weiter ausgebildet.

Das Revolutionsjahr 1848, das auch an Magdeburg nicht spurlos voriiber-
ging, brachte die erste Arbeiterbewegung, allerdings noch sehr harmloser Art,
die durch eine den Arbeitern freundlich gesinnte Ansprache des Direktors
Tischbein im besten Sinne fiir die Fabrik erledigt wurde. Er gewahrte ihnen
ohne Lohnabzug am Sonnabend schon um 5 Uhr nachmittags Feierabend und
in gleicher Weise am Montag um /6 Uhr, damit, wie Tischbein seinen Arbeitern
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sagte, sie auch gehdrig Zeit hatten, sich ihre Sonntagsvergniigungen zu erzihlen.
Die Arbeiter brachten ein Hoch auf Tischbein aus und zogen befriedigt aus
der einberufenen Versammlung nach Hause.

Die geschaftliche Krisis, die aber dann in den folgenden Jahren hereinbrach,
brachte auch iiber die Buckauer Maschinenfabrik schlimme Zeiten, noch
dadurch verstarkt, daB Tischbein, so genial er als Ingenieur und Konstrukteur
war, sich wenig befahigt zeigte, nach kaufmannisch-wirtschaftlichen Gesichts-
punkten die Fabrik zu leiten. Auch dem Vertrag, den Tischbein mit der Firma
hatte, und der ihm neben seinem Gehalt eine auf den Bruttoumsatz berechnete
Tantieme gewihrte, gab R.Wolf nachher in seinen Erinnerungen mit Schuld
daran, dafl der Direktor in erster Linie nur Interesse daran hatte, Arbeit
herbeizuschaffen und herauszubringen, sich aber selbst sehr wenig darum zu
kiimmern brauchte, ob und wieviel daran verdient wurde. Jedenfalls hat R.Wolf
aus diesen Erfahrungen in Buckau die Lehre gezogen und in seinem ganzen
Leben betitigt, daB8 es mit dem Ingenieur allein bei einem Fabrikbesitzer
nicht getan sei. Die Verbindung kaufmannisch-wirtschaftlicher Gesichtspunkte
mit technisch-konstruktivem Kénnen erschien ihm schon jetzt als notwendige
Voraussetzung seiner spateren Selbsténdigkeit. Je mehr der Arbeitsmangel in
der Fabrik in der schlechten Zeit sich bemerkbar machte, um so leichter war
natiirlich auch der Volontar abkémmlich, wenn er auch inzwischen schon gelernt
hatte, selbst , ganze Regulatoren zu bauen®. Das Jahr 1848 fiihrte daher
R.Wolf zum erstenmal nach Berlin, das auf ihn in den 8 Tagen, die er dort
bei Verwandten verleben konnte, einen nachhaltigen Eindruck machte.

Nach seiner Riickkehr nach Magdeburg wollte man ihn veranlassen, aus der
Werkstatt in dasKonstruktionsbureau als Lehrling iberzutreten. R.Wolf glaubte
jedoch, noch weiter die Werkstatt vorziehen zu sollen, und so beschaftigte
man ihn denn in der Montierungsabteilung. Im Sommer 1849 kam ihm aber
doch immer stérker zum BewuBtsein, daB seine Lehrzeit in Buckau nunmehr ihr
Ende erreichen konnte, und daB es jetzt gélte, sich zu iiberlegen, auf welche
Weise die weitere notwendige wissenschaftliche Ausbildung erfolgen sollte.
Zunichst dachte man an das von Beuth gegriindete Berliner Gewerbe-Institut,
das sich schon eines groBen Rufes erfreute. Der Vater hoffte auch bereits ein
Stipendium fiir seinen Sohn erhalten zu kénnen. Wolf glaubte aber zunichst,
sich auf der Provinzial- Gewerbeschule in Halberstadt ausreichende Kenntnisse
erwerben zu kdnnen. Hoffte er doch, hier noch schneller als in Berlin sein Ziel,
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Ingenieur zu werden, erreichen zu kénnen. Der Mutter allerdings war das
nicht recht. Sie riet dringend, er solle doch gleich ,, zum Schmied und nicht
zum Schmiedchen“ gehen. Aber der Wunsch des Sohnes wurde doch erfiillt.
DerVater fuhr im Sommer 1849 mit ihm nach Halberstadt, um ihn bei Crampe,
dem Begriinder und damaligen Leiter der dortigen Gewerbeschule, einzufiihren.
Die Vorkenntnisse geniigten fiir die Aufnahme in diese Schule vollsténdig,
und seine Fahigkeiten im Zeichnen wurden sogar gleich besonders gelobt.
Ein Tischlermeister, dessen elegante Mobel dem jungen Professorensohn aus
Magdeburg damals sehr imponierten, nahm ihn fiir 120 Taler in volle Pension.

= e e — NunbeganndieSchulzeit
—— j faee— ) wieder. Auch Freund-
. ;__Sf/-é‘%/—:f schaften, die fir das

» -5 Leben vorhalten sollten,

HHatH : ) ﬁ wurden hier mit anderen,
N s e gleich ihm sich empor-
ol T SAATA LI 74 arbeitenden zukiinftigen

al == =0 = A : .
= . R e e 1] @ Maschineningenieuren

geschlossen. Die Schiiler

waren sehr verschieden,
1 ihr Alter lag zwischen 14
und 27 Jahren. In Wolfs
Klasse war auch sein
spiterer Freund Wilhelm Beyreify, der nachher als Kaiserlicher Marine-
Maschinendirektor fiir die Entwicklung der Deutschen Kriegsmarine hervor-
ragend titig gewesen ist. Die Schule war 1841 begriindet worden. Bis 1844
hatte sie nur eine Abteilung, von da an zwei. Wie auch die anderen damals in
PreuBlen begriindeten Provinzial - Gewerbeschulen, wollte sie fiir ihren Bezirk die
Vorbereitungsanstalt abgeben fiir das Konigliche Gewerbe-Institut in Berlin.
AuBerdem aber wollte sie auch unabhingig hiervon ihre Schiiler ,,auf den
wissenschaftlichen Standpunkt fiithren, welcher fiir die gewohnlichen Vorgénge
in den gewihlten Berufen ausreichend ist“. Der Besuch der Anstalt wurde
allen den Technikern empfohlen, ,,deren Arbeiten nicht so einfach sind, daB§
zu ihrer Ausfithrung wenige immer wiederkehrende Regeln ausreichen®. In
erster Linie dachte man hier an die Vertreter des Baugewerbes, dann an
die ,,Verfertiger von Maschinen und Apparaten® und ferner an ,,Techniker,

Das alte Gebaude der Provinzial - Gewerbeschule in Halberstadt
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welche vorzugsweise chemische Operationen iiben®. Ja man wollte auch die
Verfertiger chemischer Priparate, wie z. B. Apotheker, dann Fabrikdirigenten
und auch Landwirte wissenschaftlich fiir ihren Beruf vorbilden. Das Arbeits-
gebiet war also sehr vielseitig. Das Schulprogramm umfafite Mathematik,
Physik, Chemie, Warenkunde, einschlieBlich Mineralogie und Botanik, Bau-
konstruktionslehre, deutschen Aufsatz, praktisches Rechnen, architektonisches
Zeichnen, freies Handzeichnen und Modellieren in Ton. Gerade das Modellieren
war gewif} ein interessantes Fachgebiet auch fiir die zukiinftigen Konstrukteure.
Bot es doch eine ausgezeichnete Gelegenheit, zu der fiir die konstruktive
Tatigkeit so iiberaus wichtigen Raumvorstellung zu erziehen. An Unterrichts-
mitteln stand ein physikalisches Kabinett und ein chemisches Laboratorium,
sowie eine bescheidene Sammlung von Vorbildern, von Modellen zum Zeichnen
und Modellieren und eine Biicherei zur Verfiigung. Die Schiilerzahl war
damals noch sehr gering. Als Wolf die Schule besuchte, zihlte die erste
Abteilung 12, die zweite 32 Schiiler, die als Schulgeld vierteljahrlich 2 Taler
zu bezahlen hatten.

Es wurde fleiBig gearbeitet. Die Lehrer begniigten sich nicht, in akademischer
Form ihren Schiilern das Wissenswerte vorzutragen, sondern sie suchten sich
durch tégliche Priifungen genau davon zu unterrichten, wie weit das von ihnen
Vorgetragene auch geistiges Eigentum der Horer geworden war. Gerade diese
Tétigkeit der Lehrer, so unbequem sie ihm vielleicht manchmal gewesen war,
hat Wolf spéter besonders dankbar anerkannt. Nur durch sie sei es moglich
geworden, in so kurzer Zeit sich grundlegende Kenntnisse zu verschaffen, auf
denen nachher durch Selbststudium weiter gebaut werden konnte. Erbezeichnet
in seinen Erinnerungen deshalb gerade seine Halberstadter Schulzeit als den
eigentlichen Wendepunkt fiir seine spitere Tatigkeit. Auch mit der Art und
Weise, wie die Lehrer hier das Wissen tibermittelten, war er sehr einverstanden,
und er empfand darin einen wohltuenden Gegensatz zu seiner Gymnasialzeit.
Mathematik und Physik gab Direktor Crampe* selbst. Besonders hoch schitzte
Crampe die Mathematik ein, die er, wie es damals iiblich war, allerdings in
moglichst trockener Form mit Hilfe von endlosen Beweisen seinen Schiilern
zu libermitteln suchte. So sehr ihn Wolf als Lehrer der Mathematik schatzte,

*Crampe, in Stettin 1815 geboren, trat 1891 in Halberstadt in den Ruhestand und starb 1895. Was die Entwicklung der Schule selbst
anbelangt, so wurde sie 1874 zur Koniglichen Gewerbeschule umgewandelt, mit einer oberen Klasse als Fachklasse. 1879 wurde sie
hohere Gewerbeschule, 1881 wurde aus ihr eine neunklassige Realschule. Die Bauabteilung der Fachschule wurde jetzt aufgehoben.
1883 wurde sie Oberrealschule, und an dieser bestand bis 1884 noch eine maschinentechnische Fachklasse.
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so wenig wollte er von ihm als Lehrer der Physik wissen. Er klagt in seinen
Erinnerungen dariiber, wie er die trockene mathematische Lehrmethode auf
die Physik iibertragen hitte. Die ganze Physik schien nur noch aus mathema-
tischen Beweisen zu bestehen, und so brachte Crampe es denn fertig, gerade
diesen Unterricht, in den auch die Mechanik noch als ein bescheidener Teil ein-
gefiigt war, fiir die jungen Leute nicht allzu wertvoll zu machen.

Ganz anders war es dagegen mit der Chemie bestellt. Der Lehrer Romberg,
der auch Maschinen- und Freihandzeichnen zu geben hatte, wufite hier den

Unterricht so interessant und lebendig zu gestalten, dafl es eine Ehrensache fiir -

die Schiiler wurde, sich ein Privatlaboratorium zuzulegen. Auch R.Wolf begann
bald zu Hause eifrig mit seinen Freunden chemische Versuche anzustellen, die
manchmal nicht ganz ungeféhrlicher Art waren. Die praktischen Ergebnisse
liefen gewdhnlich auf die Herstellung von Feuerwerkskorpern hinaus, mit
deren Wirkung man dann bei festlichen Gelegenheiten zu glédnzen suchte.

So verging in eifriger Arbeit und in frohlichem, harmlosem Zusammensein mit
seinen Mitschiilern nur zu bald die Halberstadter Zeit, an die Wolf stets gern
zuriickdachte, und dankbar erkannte er an, wie hier die Grundlage zu seinem
theoretischen Wissen gelegt worden war.

DIE ERSTEN BERUFSSTELLUNGEN 1851 bis 1862. Als die Halber-
stadter Zeit sich ihrem Ende naherte, dringte sich naturgeméf} die Fragein
den Vordergrund, ob sich nun Wolf fahig fiihle, eine Stellung als Ingenieur in der
Praxis anzunehmen, oder ob es doch noch nétig wiére, das Gewerbeinstitut i in
Berlin, das Polytechnikum in Karlsruhe, oder eine andere der damals bereits
vorhandenen Polytechnischen Schulen zu besuchen. Wolf entschied sich fiir die
Praxis. Sein Ziel war Berlin, denn der Berliner Maschinenbau stand damals
in besonders hohem Ansehen. Er hoffte, bei F.Wohlert unterzukommen. Bei
Wohlert war damals Hermann Gruson Oberingenieur bzw.technischer Direktor,
dem es spiter beschieden sein sollte, in Magdeburg sein beriihmtes Unter-
nehmen zu begriinden. Der Vater Grusons war mit dem Vater Wolfs befreundet,
und so ergab sich eine persénliche Vermittlung, die es dem jungen Wolf
erméglichte, seinen Wunsch, in Berlin seine Laufbahn als Ingenieur zu beginnen,
durchzufithren. Anfang Oktober 1851 sollte Wolf sich in der Wohlertschen
Fabrik, damals in der Chausseestrae 36, vorstellen. Der erste Tag in der
Praxis war gleich ein Festtag. Als er sich frith zu der ihm angegebenen Stunde
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zum Eintritt im Bureau meldete, erfuhr er von dem einzigen Menschen, den
er in der grolen Fabrik, die in vollsténdig festtaglicher Stille dalag, antraf,
daB heute ja der Geburtstag des alten Wohlert sei, den feiere der Chef stets
dadurch, daf} er allen seinen Arbeitern und Beamten einen Feiertag gewahre
und sie sogar noch zum Ball mit groBem Souper einlade. Nicht ohne gewisse
Besorgnis erschien am folgenden Tage Wolf im Zeichenbureau, um sich seinem
unmittelbaren Vorgesetzten vorzustellen und die ersten Arbeiten in Empfang
zu nehmen. Er sah aber bald, wie er erzihlte, daf seine Kollegen auch nur
mit Wasser kochten, und da8 er wohl fahig wire, die ihm tibertragenen, zuerst
recht einfachen Arbeiten zur Zufriedenheit seiner Vorgesetzten auszufiihren.
Seine Sicherheit erlangte er deshalb bald wieder, um so mehr, als er auch in
recht freundschaftliche Beziehungen zu seinen Mitarbeitern trat. Eine ganze
Anzahl Freundschaften, die er bis zum Ende seines Lebens aufrecht erhalten
hat, konnte er hier kniipfen. Es sei nur erwihnt u. a. der damalige Ober-
ingenieur Veitmeyer, Otto Gruson, Franz Schultz in Kéln, G. Frick, Heckman
und August Lemelson. Vor Hermann Gruson hatte das ganze Bureau die
grofite Hochachtung. Man bewunderte seine Leistungsfahigkeit, wie er es
fertig brachte, trotz seiner groBien geschaftlichen Inanspruchnahme jederArbeit,
auch der des jiingsten Ingenieurs, bis in die kleinste Einzelheit zu folgen, und
man fiihlte auch das persénliche Interesse, das der vielbeschéftigte Mann seinen
Ingenieuren entgegenbrachte. Gerade dies aber erwarb ihm die Liebe und
Hochachtung aller seiner Untergebenen.

Wohlert hatte in der Zeit, als Wolf eintrat, den Lokomotivbau aufgenommen,
und um diese neue Abteilung zu begriinden und darin die erste Lokomotive zu
konstruieren, hatte er Hermann Gruson angestellt. Gruson sollte zwar auch
alle die anderen Abteilungen unter sich haben, aber er interessierte sich im
besonderen nur fiir den Lokomotivbau. Als Wolf wenige Wochen erst in der
Fabrik weilte, war die erste Lokomotive, die aus der Wohlertschen Fabrik
hervorging und fiir die Ostbahn bestimmt war, so weit fertig, daBl Wohlert die
Spitzen der Behorden und seine Beamten und Techniker zur ersten Probe-
fahrt, die zugleich eine Festfahrt nach Neustadt-Eberswalde sein sollte, einladen
konnte. Im Wartesaal von Eberswalde wurde ein groles Festmahl gegeben,
und Wolf vergiBt nicht in seinen Erinnerungen zu bemerken, daf} er hier zum

- erstenmal in seinem Leben Champagner getrunken habe.

Die Tatigkeit in der Wéhlertschen Fabrik war fiir ihn eine wertvolle Lehrzeit.
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AuBer mit Lokomotiven hatte er auch mit Dampfhidmmern, Drehscheiben,
Weichen, Eisenbahnoberbau und mit Sagemiihlen zu tun. Die Vielseitigkeit
der Aufgaben, die nun an ihn herantraten, war natiirlich fiir seine Ausbildung
auBerst glnstig.

Mit der technischen Literatur war es damals noch schlecht bestellt. Auch die
technischen Schulen vermittelten praktisch brauchbare Kenntnisse nur in sehr
geringem Umfange. Wer weiter kommen wollte, mufite die Augen offen halten,
und es war {iblich, soweit als irgend méglich sein Gedachtnis durch Zeichnen
und Skizzieren fiir alle spater in Frage kommenden Falle zu unterstiitzen.
Strebsame junge Méanner suchten deshalb planmaBig, auch durch gegenseitigen
Austausch dessen, was man von anderer Seite bekommen hatte, ihre Notiz-
biicher zu fillen, und manches, was Wolf auf diese Weise fiir seine eigene
Ausbildung bei Wohlert sich erworben hatte, konnte er spater in seiner
selbstandigen Stellung gut gebrauchen. .
Auftrige waren in der ersten Zeit geniigend vorhanden. Besonders der
Lokomotivbau entwickelte sich zusehends. 25 Lokomotiven waren schon im
ersten Jahr des Lokomotivbaus in Arbeit. Das wollte besonders viel sagen,
weil man gegen A.Borsig, der frither mit dem Lokomotivbau begonnen hatte
und gut eingefiihrt war, zu kdmpfen hatte.

Der denkwiirdigste Tag in der Wohlertschen Maschinenfabrik war fiir Wolf der,
an dem ihm sein erstes Gehalt ausgezahlt wurde. Er hatte geglaubt, zunéchst
mindestens ein Jahr umsonst arbeiten zu miissen, denn er wufite nur zu gut,
wie stark der Andrang von Technikern zu den Berliner Maschinenfabriken
war, galten doch alle diese Fabriken damals als Musterwerkstatten fiir ganz
Deutschland. Um so mehr tiberraschte ihn schon am Ende des ersten Monats
seiner Titigkeit die Aufforderung Gruson’s, er solle sich sein Gehalt an der
Kasse holen. ,,16 Thaler Salar fiir den Monat Oktober des Jahres 1851
empfangen zu haben, bescheinigt”, das war die Quittung, die er stolzen
Herzens unterschrieb. Das erste selbstverdiente Geld! Der Gedanke regte
ihn formlich auf, wie er uns in seinen Erinnerungen erzahlt. ,,So gering
die Summe an und fiir sich war, die mir nun fiir meine Leistungen geboten
wurde, so erfiillte mich doch die Sache an sich, weil ich darin eine An-
erkennung meiner Bestrebungen sehen konnte, mit Stolz, und schleunigst
berichtete ich den Vorfall an den Vater*. Also im Jahre rund 200 Taler, das

war damals eine gut bezahlte Stellung. Einer seiner Kameraden, der sogar
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3 bis 4 Jahre das Gewerbeinstitut besucht hatte, erhielt damals in einem Alter
von 27 Jahren auch nicht mehr.

R. Wolf verstand es nicht nur, mit seinem geringen Gehalt damals ganz frohlich
in Berlin zu leben, er war auch stolz, schon aus seinen ersten Ersparnissen sich
fiir 25 Taler eine silberne Uhr kaufen zu koénnen. Der Verkehr mit seinen
Kameraden gestaltete sich immer freundschaftlicher; besonders die Sonnabend-
abende wurden in den Berliner Weilbierkneipen recht vergniigt gefeiert. Im
Sommer machte man lange Spaziergiinge im Tiergarten und unternahm Kahn-
fahrten. Manchmal entschloB man sich auch zu weiten Ausfliigen; worunter
man damals Pichelsberge oder Tegel usw. verstand. Wenn das Geld aus-
reichte, so ging man Sonntags auch wohl einmal ins Theater, und zwar bevor-
zugte man den ,,Olymp* im Kéniglichen Opernhaus.

Daf} die Wéhlertsche Maschinenfabrik damals zu den am besten eingerichteten
gehorte, davon konnte sich Wolf auch bald durch seine Freunde, die in anderen
Fabriken titig waren, iiberzeugen. Einer dieser jungen Ingenieure, Wilhelm
Oppermann, spiterer Direktor bei Freund, der ltesten Berliner Maschinen-
fabrik, kam damals zu dieser Firma, die bis dahin ein »» Lechnisches Bureau*
noch gar nicht gekannt hatte. Der alte Freund fertigte, so gut es ihm gelingen
wollte, einige Hauptpline an. Die konstruktiven Einzelheiten aber wurden vom
Werkmeister auf ein Stiick Pappe oder eine Holztafel schnell hingeworfen. Hatte
man die Maschinen ausgefiihrt, dann wurden die Holztafeln wieder abgehobelt
und die Pappstiicke weggeworfen. Infolgedessen hatte man, wenn die Maschine
nochmals gebaut werden sollte, oder Reparaturen vorkamen, keinerlei Unter-
lagen hierfiir. Dieser Zustand énderte sich, als der Militirfiskus der Freundschen
Maschinenfabrik die maschinelle Einrichtung der in Spandau zu erbauenden
GeschiitzgieBerei und Kanonenbohrwerkstitte tibertrug. Das war die Ver-
anlassung zur Anstellung des erwihnten jungen Ingenieurs, eines der Freunde
Wolfs. Er erhielt 4 Taler fiir die Woche, und dieser Betrag wurde ihm genau
wie den Arbeitern wochentlich ausbezahlt.

Eine sehr angenehme Unterbrechung seiner Berliner Tatigkeit wurde fiir Wolf
eine Rheinreise, die er 1853 mit einem seiner Briider unternahm. Der Anfang
der fiinfziger Jahre brachte zugleich mit der auBerordentlich stark auftretenden
Reaktion eine grofie Geschiftsstille. In Berlin war zwar der Belagerungs-
zustand aufgehoben, jedoch waren die Berliner Bahnhéfe noch standig mit
Militér besetzt, und Schutzleute ohne Zahl standen zur Aufrechterhaltung
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der Ordnung, die niemand zu gefihrden beabsichtigte, zur Verfiigung. Wer
auch nur den kleinsten Ausflug mit der Eisenbahn, und sei es nur bis Spandau,
unternehmen wollte, der muBte sich erst durch eine Palkarte die Moglichkeit
verschaffen, die militérische Besetzung des Bahnhofes zu passieren. Auch
mufite man sich bei der Polizei fiir jedes halbe Jahr eine neue Aufenthaltskarte
I6sen. Das waren alles Erlebnisse fiir R.Wolf, die ihm spater eine freiheit-
lichere Entwicklung stets wiinschenswert erscheinen lieBen.

Inzwischen hatten sich die Verhaltnisse in der Wohlertschen Maschinenfabrik
ziemlich unhaltbar gestaltet. Gruson war ein vorziiglicher Konstrukteur, fiir
den aber damals bei Wohlert der Kostenpunkt keine Rolle zu spielen schien.
Jede neue Lokomotive, die in Auftrag gegeben wurde, suchte Gruson neu zu
konstruieren. Selbst alte bewahrte Konstruktionen wurden beiseite gelegt.
Die Herstellung der Lokomotiven wurde dadurch ungemein verteuert, was
um so mehr ins Gewicht fiel, als Borsig naturgeméfl, um den neuen Wett-
bewerber nicht zu stark ins Geschaft kommen zu lassen, die Preise fiir seine
Lokomotiven moglichst herabsetzte. Der alte Wohlert merkte sehr bald, da8
er im Lokomotivbau mit groflen Verlusten arbeitete, ja daBl das Geld, das er
in den anderen Abteilungen der Fabrik gewann, kaum noch ausreichen wollte,
um die Verluste im Lokomotivbau zu decken. Die Stellung Grusons wurde
dadurch tiberaus schwierig, zumal noch personliche Reibereien hinzukamen.
Man suchte ihm, an den die Firma durch lingere Kontrakte gebunden war,
das Leben so schwer wie moglich zu machen und entschloB sich, auch allen
den Ingenieuren, die Gruson zur Firma gebracht hatte, die Stellung zu kiindigen.
Wolf iibersah diese Entwicklung schon vorher und bat seinen Vater um die
Erlaubnis, seine Stellung aufgeben zu diirfen. Die Erlaubnis traf aber schon
zu spat ein. Inzwischen war bereits von der Firma den in Frage kommenden
Ingenieuren der ,, Absagebrief “ geschrieben und darin die Kiindigung mit ,,ver-
anderten Dispositionen“ zu begriinden versucht worden. Durch die aufler-
ordentlich giinstigen Zeugnisse, die man den jungen Ingenieuren ausstellte,
suchte man den Schmerz der Kiindigung einigermaflen zu vermindern.

Wolf hatte den Plan, sich nunmehr der damals gerade in besonders starker
Entwicklung begriffenen rheinisch-westfalischen Industrie zu widmen. Er
wollte als Ingenieur in einem Walzwerk oder Hochofenwerk unterzukommen
suchen, zunachst sich aber noch kurze Zeit in Magdeburg aufhalten. Am
1. April 1854 fuhr er nach Hause und erhielt hier gleich in den ersten Tagen
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Die Maschinenfabrik von G.Kuhn in Stuttgart-Berg um das Jahr 1855

die Nachricht, er solle sich dem Maschinenfabrikanten G. Kuhn, Stuttgart-
Berg, in der Restauration des Magdeburger Bahnhofs vorstellen.

Gotthilf Kuhn wurde am 22. Juni 1819 als Sohn eines ,, Schulmeisters geboren.
Er hatte das Schlosserhandwerk erlernt und sich dann in Berlin bei Hoppe
bis zum Werkfiihrer emporgearbeitet. 1852 war erin die Heimat zuriickgekehrt
und hatte in Stuttgart-Berg die Firma ,G. Kuhn, Maschinen- und Kesselfabrik,
Eisen- und GelbgieBlerei“ gegriindet. Mit 30 Arbeitern und einer kleinen
Dampfmaschine von 4 bis 6 PS. betrieb er damals seine Fabrik. Das Geschaft
entwickelte sich gut, und er suchte nun fiir die technische Leitung einen Ober-
ingenieur. Der Freund Wolfs,Veitmeyer, hatte ihm R.Wolf empfohlen, und Kuhn
benutzte eine Geschiftsreise, um sich seinen zukiinftigen technischen Leiter
einmal anzusehen. Wolf nahm das Anerbieten Kuhns an. Wenn es sich in Stutt-
gart nicht so entwickeln sollte, wie er hoffte, dann konnte er jaimmer noch nach
Westfalen gehen. Auch das jahrliche Gehalt von 400 Talern, das Wolf gefordert
hatte, wurde ihm bewilligt. Die Eltern, vor allen Dingen die Mutter, waren aller-
 dings bestiirzt, denn Stuttgart schien ihnen doch allzu weit zu sein. Am 17. April
1854 trat Wolf in seine neue Stellung ein. Die beiden Maschinenfabriken, die er
bis jetzt kennen gelernt hatte, inBuckau und dann bej Wohlert in Berlin, waren
damals groBe fiihrende Fabriken gewesen. Wohlert gehdrte nebenBorsig zu den
grofiten Industriellen, die es zu jener Zeit gab. Jetzt sollte Wolf auch eine eben
entstandene Fabrik von sehr kleinen Verhaltnissen kennen lernen. Was er in
Stuttgart vorfand, erschien ihm im Vergleich zu dem, was er in Berlin verlassen
hatte, doch fast allzu winzig, und im stillen dachte er damals daran, hier nicht
lange zu bleiben. Aber es kam anders. Gerade die kleinen Verhaltnisse boten
ihm, wie er bald erkannte, die beste Gelegenheit, die verantwortungsvolle
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neuiibernommene Stellung auszufiillen. Die finanziell sehr driickenden Ver-
haltnisse, unter denen Kuhn damals zu arbeiten hatte, nétigten dazu iberall
zu sparen. Wolf hat in seinen Erinnerungen dankbar anerkannt, wie diese
Schule bei Kuhn ihn vor allem in die Lage versetzt habe, mit Aussicht auf
Erfolg sich spater eine eigene Maschinenfabrik zu griinden.

Leicht wurde ihm in der ersten Zeit das Leben in Stuttgart nicht gemacht.
Man wollte dort damals von einem Norddeutschen noch wenig wissen und
kam ihm nicht immer allzu freundlich entgegen. Dazu kam noch, da} er mit
seinem Bureau zunichst sehr unzufrieden war; der Arbeitsraum lag iiber
der Schmiede unterm Dach, und der Schornstein war durch das Zimmer ge-
fithrt, so daBl von unten und oben alles getan war, um den Raum fast uner-
traglich heifl zu machen.

Bald sollte er Gelegenheit haben, zu zeigen was er in konstruktiver Hinsicht
leisten konnte. Kuhn hatte den damals fiir Wiirttemberg seltenen Auftrag
bekommen, eine Dampfférdermaschine zu bauen, die fiir Wilhelmshall bestimmt
war. Er hatte bis dahin mit Férdermaschinen noch nichts zu tun gehabt und
wuBte sich mit der Aufgabe, eine Dampfmaschine mit wechselnder Drehrichtung
zu bauen, nicht zu helfen. Deshalb konnte er auch seinem Oberingenieur
keine Angaben dariiber machen. Wolf aber hatte jahrelang im Lokomotiv-
bau gearbeitet, und er wufite ,,mit Vorwirts- und Riickwértsgang recht gut
Bescheid“. Bald war die Fordermaschine zur grofiten Freude Kuhns fertig
entworfen. Das Vertrauen des Fabrikbesitzers zu seinem Oberingenieur stieg
noch wesentlich, als Wolf ihn von der Notwendigkeit, sich selbst einen kleinen
Dampfhammer zu bauen, iiberzeugt hatte und diese Aufgabe nun auf Grund
seiner bei Wohlert erworbenen Kenntnisse vorziiglich durchfiithrte. Das Ge-
schaft entwickelte sich bestandig weiter, und das technische Bureau, das zur
Zeit des Eintrittes von R. Wolf aus 3 Ingenieuren bestand, mufite bald ver-
groBert werden. Auch Mangel an gelernten Arbeitern war oft genug vor-
handen, und mehr als einmal muite man sich aus Berlin, der damaligen Zentrale
des deutschen Maschinenbaues, Arbeiter sowie auch Ingenieure verschaffen.
Wolf konnte mit seinem Erfolg soweit zufrieden sein. Obwohl er der jlingste
der Ingenieure war, hatte er in seiner Stellung als Vorgesetzter doch keinerlei
Schwierigkeiten. Man erkannte seine Fahigkeiten an und ordnete sich ihm
gern unter. In seinen Erinnerungen spricht Wolf es aus, daf} er es als keine
besonders schwierige Aufgabe in seinem Leben empfunden habe, sich seinen
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Mitmenschen gegeniiber in Respekt zu setzen, ,,man muf nur stets aufrichtig
und zuverléssig sein, vor allem aber sich nicht als Schwitzer gerieren®.

Auch der damalige wiirttembergische Konig interessierte sich fiir die erste
Maschinenfabrik seines Landes und suchte Kuhn nach jeder Richtung hin zu
unterstiitzen. Als er horte, daB es an Geld fehlte, schoB8 er 10000 Gulden zu
einem sehr geringen Zinsfu} vor, und um die Aufmerksamkeit weiterer Kreise
auf die junge Fabrik zu lenken, besuchte er sie auch selbst und lieB sich alles
zeigen. Wolf schildert in seinen Erinnerungen diesen ersten kéniglichen Besuch
der Kuhnschen Fabrik. Kuhn hatte die Tische im Bureau mit méglichst bunten
Bildern belegt; er stellte dem Konig auch seinen Oberingenieur vor. Der
Kénig liebte die PreuBen durchaus nicht und hitte am liebsten gesehen, daf}
alle Arbeit in Wiirttemberg auch durch Wiirttemberger verrichtet wurde. Als
er deshalb von Wolf auf seine Frage, woher er kidme, die Antwort erhielt: ,,Aus
Magdeburg, Majestit*, ging er schnell zu dem Nichsten, der neben Wolf stand,
um die gleiche Frage an ihn zu richten. Als hier die Antwort nun gar ,,Berlin“
lautete, verfinsterte sich das Gesicht des Kénigs merklich. Bei dem Dritten
hétte er die Antwort ,,aus Posen* erhalten miissen. Das verhinderte dann
aber Kuhn geistesgegenwirtig, indem er den jiingsten Eleven schnell vorschob
mit dem Bemerken, der wire aus Wiirttemberg. Das aber war Max Eyth, mit
dem der Kénig, wenn er dessen Zukunft hitte voraussehen kénnen, auch recht
wohl zufrieden sein konnte.

Das Jahr 1855 brachte in das geschaftliche Leben Wolfs eine interessante
Unterbrechung durch den Besuch der Weltausstellung in Paris. Zunichst aller-
dings konnte er sich nur schwer in der Ausstellung zurechtfinden. Alles schien
ihm interessant, und die Gesamtheit der Ausstellung wirkte, wie er nachmals
erzéhlte, mehr erdriickend und verwirrend als belehrend. ,,Wenn man Aus-
stellungen mit Nutzen sehen will,“ pflegte er spiter zu sagen, ,,ist es in vielen
Fallen richtiger, aber auch schwieriger, etwas nicht zu sehen als umgekehrt*.
Der Gesamteindruck war aber doch immerhin fiir ihn auch in technischer
Beziehung wertvoll genug. Gegeniiber den beiden anderen Ausstellungen, die
er 1867 in Paris und 1873 in Wien besuchte, hob er bei der Erwihnung der
Ausstellung von 1855 hervor, daB sie ausgesprochenermaBen nur zum Studieren
der hervorragendsten Erzeugnisse menschlicher Kunst und Technik bestimmt
gewesen sei, wahrend die spateren schon mehr und mehr den Charakter
kolossaler Vergniigungseinrichtungen angenommen hitten.
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Ende derfiinfziger Jahre wurde die Geschiftslage in der Kuhnschen Fabrik immer
giinstiger. Die Arbeitslast wollte Wolf manchmal fast erdriicken. 1859 konnte
Kuhn bereits 249 Beamte und Arbeiter beschiftigen, aber immer noch wollten
die Geldschwierigkeiten sich nicht ginzlich. iiberwinden lassen. Wolf fand den
Grund in dem Umstande, dafi Kuhn ein allzu passionierter Maschinenbauer war.
Er gehorte zu jenen Konstrukteuren, die aus Liebe zum Fach méglichst jede
Maschine anders als die vorhergehende bauen méchten. Die Verianderungen
stellten sich nicht immer als Verbesserungen heraus, vor allem aber kostete das
wiederholte Neukonstruieren sehr viel Geld. ,,Alle diese Experimente*, schreibt
Wolf in seinen Erinnerungen, ,,waren freilich fiir mich héchst instruktiv und
lehrreich, ich lernte daraus aber noch weiter, wie man es nicht machen muf,
um vorwiérts zu kommen.“ Das Jahr 1860 fiihrte ihn mit Kuhn zusammen
noch einmal von Stuttgart nach Paris. Der Zweck war dabei, die Gasmaschine
von Lenoir zu studieren, die zu jener Zeit groBes Aufsehen machte. Der um
die Entwicklung von Industrie und Gewerbe so hochverdiente Direktor des
Gewerbemuseums in Stuttgart, von Steinbeis, hatte Kuhn darauf aufmerksam
gemacht und ihn veranlait, sich um das wiirttembergische Patent fiir eine
Gasmaschine zu bewerben, das er auf Grund der Zeichnungen, die Wolf,
ohne damals etwas von der Gasmaschine zu wissen, angefertigt hatte, auch
erhielt. In Paris studierte man nun die Maschine. Statt sich aber damit zu
begniigen, sie richtig nachzubauen, wollte Kuhn nach eigener Konstruktion
eine Gasmaschine entwerfen, was ihm durchaus nicht gelingen wollte. Man
schickte dann Max Eyth, der inzwischen auf Wolfs Veranlassung bei Kuhn
zum Ingenieur emporgeriickt war, nochmals nach Paris, um die Maschine
genau kennen zu lernen. Jetzt gelang es auch in Stuttgart, eine Gasmaschine
zu bauen, die wenigstens in Gang zu bringen war, aber der Betrieb stellte
sich in der Folgezeit so iiberaus kostspielig, daf man die anfangs so aussichts-
volle Sache bald ganz aufgab.

Die so erfreuliche Weiterentwicklung der Fabrik veranlate Kuhn, Wolf, dessen
Verdienste er sehr wohl zu schitzen wufite, mit einem kleinen Prozentsatz am
Reingewinn zu beteiligen. 1859 war aber trotz alledem das reine Einkommen
Wolfs nur 1300 Gulden. Das schien ihm auf die Dauer denn doch zu wenig,
und mehrmals hatte er die Absicht, sich in Wiirttemberg selbsténdig zu machen.
Eine damals zumVerkauf ausgebotene kleine Maschinenfabrik in Lérrach spielte
in diesen Plénen voriibergehend eine grofie Rolle. SchlieBlich gab er den Plan
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wieder auf. Kuhn erhshte sein Gehalt auf 1900 Gulden, und damit kam nun
Wolf bei seinen bescheidenen Anspriichen recht gut aus.

Im gleichen Jahre, als man sich um die Einfithrung der Gasmaschine bemiihte,
schien auch ein anderer Geschiftszweig Aussicht auf neue Erfolge zu bieten.
Auf Anregung des Konigs hatte man ein Wasserwerk eingerichtet, das zunachst
von Cannstatt aus zwei Springbrunnen auf dem Schlofiplatz speisen sollte;
dann aber wollte man spater auch die Stadt selbst mit frischem Wasser ver-
sorgen. Die erste Anlage hatte der englische Wasserwerksingenieur Moore,
der u. a. auch die altere Magdeburger ,, Wasserkunst* geschaffen hatte, erbaut.
Die Kuhnsche Fabrik hatte den gréBeren Teil der Installation geliefert. Jetzt
wollte man daran gehen, die Anlage weiter auszubauen und auch die Wohn-
gebéude nacheinander an die Wasserleitung anzuschlieBen. Diese Aufgabe war
Kuhn zugedacht, der aber von der technischen Seite der Aufgabe zunichst
ebenso wenig wuflte wie sein Oberingenieur. Wolf wurde deshalb beauftragt,
eine Studienreise zu unternehmen, bei der er vor allem die Anlagen in Magde-
burg, Berlin und Hamburg genau kennen lernen sollte. Auf diesem Wege kam
er nunmehr auch wieder einmal in seine Vaterstadt. Sein Vater hatte sich nach
fiinfzigjahriger Lehrtatigkeit im Jahre 1857 pensionieren lassen und war von
seiner Dienstwohnung in der KreuzgangstraBe nach Breiteweg 29 gezogen.
Wolf konnte hier bei den Seinen frohe Tage verleben und ihnen miindlich
von den bisherigen Erfolgen in seiner technischen Laufbahn berichten. In
Berlin und Hamburg wurde er von den Kreisen, die er zu besuchen hatte, sehr
entgegenkommend aufgenommen, und es wurde ihm jede Gelegenheit ge-
boten, das von ihm Gesuchte kennen zu lernen.

In Stuttgart dehnte sich das Arbeitsfeld immer mehr aus, auch stellten sich
jetzt glinstige geschaftliche Erfolge ein. Im Sommer 1861 war Wolf besonders
erfreut, aus dem Reingewinn der Fabrik 800 Gulden sein eigen nennen zu
kénnen. Er beschloB, diese Sondereinnahme zu einer Erholungsreise nach der
Schweiz zu verwenden. Den ihm bewilligten 14 tagigen Urlaub glaubte er
mit Recht durch fiinfjahrige Tatigkeit, die er ohne einen Tag Urlaub verbracht
hatte, wohl verdient zu haben.

In der letzten Zeit hatte er, trotzdem seine Stellung bei Kuhn sich fiir ihn
immer glinstiger gestaltete, doch wiederholt daran gedacht, sich selbsténdig
zu machen. Eine eigene Maschinenfabrik zu griinden, vollstéandig unabhéngig
nach seinen eigenen Fahigkeiten sich sein Leben zu gestalten, war von jeher
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sein Wunsch gewesen. Nach der Riickkehr von seinem Urlaub schien ihm die
Gelegenheit gekommen, sein Verhiltnis zu Kuhn zu l6sen. Kuhn lieB ihn
auBerordentlich ungern gehen. Er bot ihm eine wesentliche Erhéhung seines
Gehaltes und grofiere Gewinnbeteiligung an, aber Wolf blieb bei seinem Ent-
schluB, sich in seiner Vaterstadt Magdeburg selbstindig zu machen. Erhalf aber
noch Kuhn, einen neuen Oberingenieur zu suchen, den er in dem Ingenieur
Lamberts aus Aachen fand. Lamberts hatte seine Ausbildung bei Cockerill in
Seraing gewonnen. Auf Wunsch Kuhns blieb Wolf noch ein Vierteljahr langer,
um den neuen Oberingenieur in alle Geschafte einzufiihren.

Inzwischen hatte Wolf Gelegenheit, sich mit der Frage, was er in seiner neu zu
griindenden Fabrik bauen wollte, eingehender zu beschiftigen. Bald gewann
I der Gedanke, den Lokomobilbau zu wahlen, bei Wolf feste Gestalt. Hatte er
1 sich doch seit Jahren bei Kuhn eingehend mit der Konstruktion dieser Maschinen
z befafit und schon da ein besonderes Interesse fiir sie gewonnen. Die Uber-
zeugung von der Zukunft dieser Maschinengattung reifte zu dem endgiiltigen
Entschlul, als erster deutscher Maschinenfabrikant den Lokomobilbau als
Spezialfabrikation aufzunehmen. ,,Kuhn,* so erzahlt er, ,»dem ich meine Idee
mitteilte, war vollstandig meiner Ansicht, und ich iiberlegte es mir nun Tag
fiir Tag, wie ich dieselben bauen wiirde, denn nach preuBischem Gesetz konnte
ich die Lokomobilen nicht mit guBieisernem Dom anfertigen. Zu meiner grofien
| Freude kam zu der Zeit, in der ich tiber die Lokomobilkonstruktion nachdachte,
ein verandertes Gesetz in PreuBlen heraus, nach dem die Anwendung eines
| guBleisernen Domes gestattet wurde, und so war meine Sorge mit einem
Schlage vorbei“. :

Anfang Februar 1862 schien es doch Wolf an der Zeit, von Stuttgart endgtiltig
zu scheiden. Kuhn stellte ihm ein glinzendes Zeugnis aus, in welchem er
zum Ausdruck brachte, dal Wolf seinen Posten als erster Konstrukteur bis
heute bei oft sehr schwierigen Angelegenheiten mit groBer Umsicht und aufs
vortrefflichste besorgt, sowie die Vertrége von Bestellungen gewissenhaft und
treu abgeschlossen habe. Er hebt dann noch hervor, dafl gerade auch seine
Geschéftsfreunde zu jeder Zeit sehr gern mit Wolf zu tun gehabt hatten und
dafl ihn Wolfs Handlungsweise zu seinem Freund gemacht habe. Er schlieft
i mit dem Hinweis, dafl Wolf nun in seine Heimat gehe, um dort eine eigene
i Fabrik zu begriinden, ,,zu welchem ich ihm aus vollem Herzen Gliick wiinsche*.
it Der Abschied von dem Ort seiner langjihrigen erfolgreichen Tatigkeit wurde
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ihm gar nicht leicht. Die Arbeiter brachten ihm ein Sténdchen, und Kuhn ver-
anstaltete eine besondere Abschiedsfeier. Der Chef begleitete seinen Ober-
ingenieur noch bis zur Grenze des Kénigreichs Wiirttemberg.

DIE BEGRUNDUNG DER EIGENEN FABRIK. Besonders interessant
hat uns R.Wolf in seinen hinterlassenen Papieren die Begriindung der
Maschinenfabrik geschildert. Wir sehen, wie auch ihm das Anfangen nicht
leicht gemacht wurde, und wie bescheiden die erste Zeit fiir die neue Fabrik war,
im Vergleich zu der Stellung, die heute die Firma in der Industrie einnimmt.
Nach Magdeburg zuriickgekehrt, muBte er sich zuniichst einen Bauplatz aus-
suchen. Buckau, damals noch eine von Magdeburg unabhingige Gemeinde,
im Jahre 1859 Stadt geworden, schien Wolf besonders geeignet zu sein, weil
hier schon einige Maschinenfabriken, in erster Linie die Buckauer Maschinen-
fabrik, betrieben wurden und den Namen Buckaus bekannt gemacht hatten.
Eifrig durchstreifte Wolf die Buckauer Feldmark, um sich ein geeignetes Ge-
lande auszusuchen. Auch bei dem damaligen Biirgermeister Ch. Griesemann,
den er noch von seiner praktischen Arbeitszeit in Buckau sehr gut kannte,
sprach er vor, um mit ihm zu iiberlegen, wo man am besten die Fabrik erbauen
solle. Der Biirgermeister riet, ein Ackerstiick am sogenannten Feldweg, der
parallel der Schénebecker Strafle gelegen war, zu wihlen. Der Meister in der
Feilenfabrik von Watson hatte den Acker damals in Pacht, und Wolf mufite dem
Manne 500 Taler dafiir zahlen, daB er von seinem Rechte Abstand nahm. Das
Verfiigungsrecht iiber die zu dem alten Besitzstand des Klosters Berge ge-
hérenden Grundstiicke hatte das Provinzial-Schulkollegium. Wolf muBte sich
also mit der Verwaltung in Verbindung setzen, die 1300 Taler fiir den Morgen
verlangte. Das sind 1,53 Mark fiir den Quadratmeter, wogegen heute fiir die
gleiche Lage das 25fache gezahlt wird. Schlieflich einigte man sich, das
Grundstiick wurde vermessen und am 13. Mirz 1862 der Kauf zu 2900 Taler
abgeschlossen. Die Grundrisse Fig. 1 bis 3 zeigen, wie R Wolf die Raumlich-
keiten in dem auf dem Grundstiick errichteten Fabrikgebiaude und in dem
Wohngebaude verteilte. Schon am 18. Mérz wurde mit dem Bau der Fabrik
begonnen. Wolf fing jetzt auch an, sich mit der inneren Einrichtung der Fabrik
zu beschaftigen. Eine Betriebsmaschine, natiirlich eine Lokomobile, die 8 PS
leistete, sollte G. Kuhn in Stuttgart liefern. Die Werkzeugmaschinen bestellte
R. Wolf zum Teil bei der Maschinenfabrik Sudenburg, die damals gerade auf
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ihrem Hauptarbeitsgebiet, der Zuckerindustrie, sehr schlecht beschaftigt war.
Dann reiste er nach Berlin, um dort bei W.Wedding eine ,, selbsttatige Zylinder-
und Schraubenschneidedrehbank von 10 Zoll Spitzenhdhe, mit Bett 25 FuB
lang®, auf der man 6 m lang drehen konnte, und eine ,,Hobelmaschine (shaping
machine) mit Parallelschraubstock® zu kaufen. Fiir beide Maschinen bezahlte
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Fig.1 bis 3. Die Raumverteilung im ersten Fabrikgebiude und im ersten Wohnhaus 1862

er 1200 Taler preuBisch Courant. Auferdem erwarb er von Wedding eine
kleine Feilenmaschine, dann bei Sentker noch eine kleine Drehbank, die auch
von Hand betrieben werden konnte, und eine Schraubenschneidemaschine fiir
zusammen 500 Reichstaler. Bei Zimmermann in Chemnitz wurde eine Hobel-
maschine bestellt, die 466 Taler 25 Silbergroschen kostete, bei Gebriider Sulzer
in Winterthur 2Ventilatoren fiir Schmiedefeuer zu 210 Francs und. eine eiserne
Brunnenpumpe bei Dufour in Neuhaldensleben. Von dem Eisenhiitten- und
Emaillierwerk Tangerhiitte bezog er 19 Fenster.
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in erster Linie von ihm verlangt hatte, zu

War so alles getan, was fiir die Inbetriebsetzung der neuen Maschinenfabrik
in Frage kam, so muBte Wolf nunmehr daran denken, auch seiner Fabrik Arbeit
zuverschaffen, Da gab es auBerordentlich viel zu tun. Er muBte jetzt ein Muster-
blatt der neuen Lokomobile herstellen, die Konstruktions-Zeichnungen und
alle Zeichnungen fiir die Einzelteile der Maschine anfertigen. Er war sich klar,
daB seine Arbeitskraft fiir diese vielen Arbeiten nicht ausreichte. Der erste
Ingenieur der Firma mufite engagiert werden. Bei Kuhn hatte er einen jungen
Ingenieur Metz kennen gelernt, der unter ihm zu arbeiten hatte und schon
damals, als er vernahm, dafl Wolf sich selbstindig machen wollte, sich bereit
erklart hatte, ihm als Ingenieur nach Magdeburg zu folgen. Jetzt schrieb Wolf
an Kuhn, der seinem Wunsch in liebenswiirdiger Weise entsprach und Wolf
seinen jungen Ingenieur zur Verfiigung
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stellte. Auch ein Werkfiihrer wurde bald

in dem Schlosser Hergesell gefunden, der
sehr gut einschlug und durch seine gute

Arbeit, Ordnung und Reinlichkeit, dieWolf

dem guten Ruf der Fabrik in den ersten
Jahren viel beigetragen hat.

Am 26. April wurde das Richtefest des Fabrikgebiudes gefeiert. Am 28. April

Werkstattgebéude hatte Wolf fiir den Werkfiihrer einen Verschlag anbringen
lassen, den er zunichst selbst benutzte, um seine vielseitigen Arbeiten aus-
zufiihren. Auch ein Buchhalter wurde in dem Kaufmann Wallwitz gefunden.
Inzwischen kamen die Maschinen aus Chemnitz, Berlin, Winterthur und Suden-
burg, und vor allem auch die'Lokomobile aus Stuttgart; sie wurden aufgestellt
und gepriift. Wahrend Metz in der Tischlerei nach den Angaben von Wolf die

. Werkstattzeichnungen fiir die erste 4 pferdige Lokomobile anfertigte, konnte
- am.16. Juni 1862 zum erstenmal in der neuerbauten Fabrik gearbeitet werden.

Dieser Tag galt ihm stets als Griindungstag seiner Fabrik. ‘Der Werkfiihrer
Hergesell brachte einige Arbeiter, Dreher, Bohrer, Hobler oder, wie man damals
und bisweilen heute noch in Magdeburg sagt, Bohristen und Hobelisten mit,
die bis dahin zum Teil in der Buckauer Maschinenfabrik gearbeitet hatten. Im
ganzen wurden zuerst 6 Mann eingestellt: 2 Schlosser, 1 Tischler, 2 Hilfsarbeiter

~und 1Wichter, zu denen in der folgenden Arbeitswoche noch 1 Tischler kam.
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Um bekannt zu werden, hatte Wolf schon mehrere Male in der Magdeburgischen
Zeitung die Fabrikate, die er bauen wollte, angezeigt, er hatte Druckblatter
umhergesandt, in denen er ausdriicklich betonte, daf} er den Lokomobilbau als
Spezialitat betreiben wollte. ,,Und nun®, erzdhlt er dann weiter, ,,setzte ich mich
selbst in Bewegung, um mich den maschinenbediirftigen Herren vorzustellen.*
Zunichst fuhr er nach Schonebeck. Er suchte dort alte Bekannte auf, um sie
um Rat zu fragen, wen er denn in Schénebeck nun eigentlich besuchen solle.
Es wurden ihm die mafigebenden Herren von der Kéniglichen Saline genannt,
und Wolf machte sich daran, einen nach dem anderen zu besuchen. Zunachst
waren es nur Redensarten und immer wieder Redensarten, die man ihm anbot.
Er mufite schon froh sein, wenn ihm nur versprochen wurde, man werde an
ihn denken. Von Schonebeck ging es dann nach Cothen. Wolf mietete sich
einen Wagen und fuhr nach allen Zuckerfabriken und Braunkohlenbergwerken.
,, Uberall derselbe Trost, man wiirde an mich denken.* Auch in Buckau machte
er iiberall seine Besuche. Man nahm ihn freundlich auf, aber Arbeit tibertrug
ihm niemand. Auch auf alle seine Anzeigen und Druckschriften meldete sich
niemand, weder personlich noch schriftlich. Endlich erschien ein Gutsbesitzer
aus der Umgegend, der sich die Fabrik ansah, alle Erklarungen entgegennahm
und schlieBlich sein Bedauern dariiber ausdriickte, da} er bereits eine Dampf-
maschine gekauft habe, sonst wiirde er sich gewif} jetzt eine Wolfsche Loko-
mobile bestellt haben. Auf Empfehlung dieses ersten Besuchers meldete sich
nach kurzer Zeit der Sohn des Gutsbesitzers Bennecke, des spateren Amtsrats
auf Athensleben bei Staifurt, der bereits eine Dreschmaschine bei Hornsby
in England gekauft hatte und nun unbedingt eine Lokomobile brauchte. Er
bat um einen Kostenanschlag fiir eine 8 pferdige Lokomobile, erwahnte aber
zugleich, sie diirfte nicht zu teuer sein, wenn aus dem Geschéft etwas werden
sollte. Deshalb entschlof8 sich Wolf, von dem Preis von 2000 Talern, den er
auf Grund seiner Erfahrungen bei Kuhn festgesetzt hatte, doch lieber gleich
100 Taler abzulassen; er forderte also 1900 Taler. Der Sohn versprach, seinem
Vater alles wohl zu berichten, und so blieb nun Wolf nichts anderes {ibrig, als
wieder etwa 6 Tage lang auf Nachricht aus Athensleben zu warten.

Schliellich wurde er vom Amtsrat Bennecke aufgefordert, zum Gute selbst
herauszukommen, um iiber das Geschaft zu sprechen. Jetzt trat fiir Wolf ein
anderes Bedenken in denVordergrund. Er sollte als Ingenieur bei einem Land-
wirt Besuch machen. Man wiirde bei ihm doch sicher auch eine weitgehende
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Kenntnis iiber Dreschmaschinen voraussetzen, deren Bauart und Wirkungs-
weise ihm bisher wenig bekannt waren. Sofort kaufte er sich deshalb ein Buch
tiber landwirtschaftliche Maschinen, um vor seinem Besuch eifrig alles zu lesen,
was ihm der Verfasser des Werkes zu sagen wufite. Die Verhandlungen in
Athensleben begannen mit einem guten Friihstiick und entwickelten sich bald
zur vollsten Zufriedenheit des gliicklichen Fabrikbesitzers. Der Auftrag wurde
ihm erteilt, auf seinen Wunsch sogar schriftlich. Spater, als es fiir Wolf zu den
alltaglichen Begebenheiten seines Lebens gehorte, Bestellungen von Loko-
mobilen entgegenzunehmen, erinnerte er sich noch gern des ersten Auftrages,
der fiir ihn eine der groBten Freuden seines Lebens gewesen war. Auch in
der Fabrik herrschte natiirlich die froheste Genugtuung iiber diesen ersten
Auftrag. Der Ingenieur konnte gar nicht schnell genug die ersten Werkstatt-
zeichnungen anfertigen, die Arbeiter gingen daran, die Einzelheiten fiir die
Lokomobile vorzubereiten. Drei Monate hatte man Zeit bis zur Fertigstellung.
Bald darauf erschien auch der Besitzer einer Pappenfabrik aus Schonebeck
in der Fabrik, der eine 4pferdige Lokomobile haben wollte. Am folgenden
Tage reiste Wolf nach Schonebeck, und es gelang ihm nun leicht, auch diesen
Auftrag zu erhalten. Die dritte, eine ebenfalls 4pferdige Maschine, verkaufte
er einem Steinbruchbesitzer in Grofisalze fiir ein Pumpwerk, und die vierte
Lokomobile, eine 3pferdige, an eine Nickelfabrik in Naumburg a. Bober. So
hatte ihm das erste Jahr bereits 4 Auftrage gebracht. Die Fabrik war in voller
Beschaftigung. Das zweite Jahr 1863 brachte zunéchst nur sehr wenig neue
Arbeit, doch war man mit der Fertigstellung der zuerst bestellten Lokomobilen
noch gut beschéaftigt. Es blieb alsdann nichts tibrig als geduldig zu warten, bis
es wieder besser werden wiirde.

Auch bei der Ausfithrung der ersten Auftrage waren noch mancherlei Schwierig-
keiten zu iiberwinden. Die Arbeiter hatten bisher noch keine Lokomobile her-
gestellt; so mufite Wolf oft genug selbst mit Hand anlegen und seinen Leuten
zeigen, wie es gemacht wurde. Besonders schwierig war es, die Kurbelwelle
fir die erste Lokomobile herzustellen. Als der Schmied sie endlich fertig hatte,
und sie auf der Drehbank noch abgedreht werden sollte, fiel sie zum gréfiten
Schrecken aller an der Stelle, wo die Kurbel sa3, auseinander. Dem Schmied
war die Schweilung der einzelnen Stibe, aus der sie zusammengesetzt war,
nicht gelungen. Der Mann schamte sich so, daBl er stillschweigend aus der
Fabrik verschwand. Bald darauf bekam man einen neuen Schmied, der seine
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Arbeit ausgezeichnet verstand. Thm gelang es, die Kurbelwelle fiir die erste
Lokomobile brauchbar herzustellen. Auch das Aufnieten des Zylinderdomes
und der vorderen Tragbocke fiir die Schwungradlager, wie das Abdichten und
Verstemmen wollte zunichst nicht ganzlich gelingen. Wolf mufite selbst hier
noch eifrig mitarbeiten. Als nun die Maschine zum erstenmal unter eigenem
Dampf ihre Glieder in Bewegung setzte, da standen freudig erregt Fabrik-
besitzer, Ingenieur, Buchhalter und die Arbeiter um sie herum und betrachteten
mit Wohlgefallen das erste Erzeugnis der Fabrik. Anfang Januar 1863 wurde
die Maschine dann von dem Gutsinspektor abgeholt, der, was R. Wolf damals
besonders angenehm war, auch das Geld gleich mitbrachte. Und diese erste
Lokomobile hat jahrzehntelang treulich ihre Arbeit verrichtet. R.Wolf hat sie
1887 fiir die Fabrik zuriickgekauft, im Betriebe weiterverwendet und sie dann
in dankenswerter Weise 1904 dem Deutschen Museum fiir Meisterwerke der
Naturwissenschaft und Technik in Miinchen gestiftet, obgleich er sich nur
schwer von der Maschine trennen konnte, die ihm gleichsam das miihsame
Ringen auf der ersten Entwicklungsstufe seiner Maschinenfabrik verkérperte.
Auf die Bauart und Ausfithrung der ersten Lokomobile wird an anderer Stelle
noch zuriickzukommen sein. ,

Die erste Geschaftsverbindung mit dem Amtsrat Bennecke hatte auch noch
eine andere gute Wirkung fiir die geschaftliche Entwicklung der Wolfschen
Maschinenfabrik. Der Gutsbesitzer empfahl Wolf, neben seinen Lokomobilen
auch noch englische Dreschmaschinen zu verkaufen; dadurch wiirde er mit den
Landwirten wviel schneller ins Geschéft kommen. Er nannte ihm die englische
Firma Hornsby, mit der er selbst in Verbindung stand, und schrieb auch ein
Einfiihrungsschreiben fiir Wolf an jene Firma. Damals waren die Englénder
noch Alleinherrscher im Lokomobilgeschaft in Deutschland, und nur duflerst
ungern verstanden sie sich dazu, auch Dreschmaschinen ohne Lokomobilen zu
verkaufen. R. Wolf hielt es deswegen nicht fiir angezeigt, sich von Anfang an
als Lokomobilfabrikant bei der englischen Firma einzufiihren. Als die Sachlage
spiter den Englindern bekannt wurde, hatten sich die Zeiten geandert, und sie
waren froh, wenn sie auch nur Dreschmaschinen nach Deutschland verkaufen
konnten. Die Geschiftsverbindung mit Hornsby hat bis zur neuesten Zeit
bestanden, bis dann auchWolf, als die neue Fabrik in Salbke es ihm erméglichte,
den Anfang damit machte, Dreschmaschinen eigener Konstruktion zu bauen.
Schon im zweiten Jahr zeigte sich, daB seine ersten Besuche in Schonebeck in
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der Koniglichen Saline nicht vergeblich waren. Jener Bohrinspektor, der Wolf
versprochen hatte, an ihn zu denken, hielt sein Wort. Er kam zwei Jahre nach
Wolfs Besuch zur Fabrik und bestellte eine Pumpe fiir die Saline, die erste,
die Wolf gebaut hat. Er hat dann in den folgenden Jahren Wolf sehr viele
Bestellungen fiir Tiefbohrungen iibertragen, der ihm Projekte und Kosten-
anschlage anfertigte. In den siebziger Jahren wurden ihm von Schénebeck
auch Bestellungen auf schmiedeeiserne Schachte und verschiedene Betriebs-
apparate fiir die Saline erteilt.

Den grofiten Wert legte R.Wolf mit Recht auf die richtige Auswahl seiner
Arbeiter und Beamten. In seinen Erinnerungen erkennt er immer aufs neue
freudig an, wie viel alle jene Manner, die mit ihm gemeinsam arbeiteten, zu
dem Emporblithen seines Geschiftes beigetragen haben.

Die Zahl der Arbeiter und Beamten war naturgemis in den ersten Jahren der
Fabrik noch sehr bescheiden. Der erste Arbeiter, der eingestellt wurde, hief
Wilhelm Hosse. Er ist am 15. Juni 1862 eingetreten und lebt heute noch als
Pensionar der Firma, nachdem er bis 1908 titig gewesen war. Hosse bediente
von Anfang an die Betriebsmaschine. Seine Arbeitszeit war damals von /25 Uhr
morgens bis 7 Uhr abends, die der anderen Arbeiter von 6 bis 7 Uhr mit ein-
stiindiger Mittagspause. Als reguldren Lohn erhielt Hosse 15 Silbergroschen
fir den Tag. Am Ende des Jahres 1862 betrug die Arbeiterzahl schon 25. Es
waren 5 Tischler, 2 Schmiede, 1 Helfer, 2 Dreher, 1 Zeugschmied, 6 Schlosser,
1Hobler, 1 Bohrer, 1 Maschinist, 2 Arbeiter, 1 Wachter und bereits 2 Lehrlinge.
In der ersten Zeit hat Wolf seine Leute im Tagelohn beschaftigt; der Stunden-
verdienst betrug je nach dem Handwerk bis iiber 2 Silbergroschen. Sehr bald
ging jedoch Wolf schon zu Akkordlohnen iiber. 1871 war die Zahl der Arbeiter
bereits auf 87 gestiegen. Grofien Wert legte Wolf darauf, zwischen sich und
seinen Arbeitern ein méglichst persénliches Verhiltnis zu erhalten. Am kenn-
zeichnendsten hierfiir ist wohl der Brief, den er, der Fabrikbesitzer, an seinen
Arbeiter geschrieben hat, als Hosse 1870 einberufen wurde und den Krieg
gegen Frankreich mitmachte. Der Brief vom 5. Dezember 1870, aus Buckau
datiert, lautet nach dem Original:

»Meinlieber Hosse! Thr Schreiben vom 1. ds., das ich soeben empfange, mahnt
mich von neuem daran, auch Thnen einige Zeilen zu senden, was ich mir ja
eigentlich schon bei Empfang lhres ersten Briefes vorgenommen hatte. Vor
allem danke ich Ihnen aber recht schén fiir Ihre Anhénglichkeit an mich und
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die Fabrik, Sie diirfen versichert sein, da8 mich dies ganz auBerordentlich freut,
weil es von jeher mein Wunsch und mein Bestreben war, zwischen meinen
Arbeitern und mir ein Verhiltnis hergestellt zu sehen, das, enger als es ge-
wohnlich zwischen Arbeitnehmer und Arbeitgeber stattfindet, nur zum Wohle
der Fabrik sowie zum allgemeinen Wohlbefinden beitragen kann. . . . .

Mit den Bestellungen ist es ja seither immer noch ganz gut gegangen, am
meisten haben uns aber in den letzten Wochen die franzésischen Gefangenen,
deren wir in Magdeburg beinahe 25000 Mann haben, beschaftigt. Wahrend
dieselben bis zum Eintritt der rauheren Jahreszeit in Zelten auf dem Cracauer
Anger untergebracht waren, hat man sie seit zirka 6 Wochen teils in die Wagen-
héuser auf dem Fort Scharnhorst, teils in die groBe Zahl neugebauter Baracken
vor dem Ulrichstor einlogiert. Zur Heizung sowie fiir die Kiichen sind nun
tiberall Lokomobilkessel aufgestellt, deren Lieferung ich fast ausschlielich iiber-
nommen habe, 9 Stiick 10 und 12 pferdige Kessel sind bereits im Betriebe, 2 Stiick
sind augenblicklich noch in Arbeit. Ich hoffe, Ihnen mit dem Inhalt des Kistchens
eine kleine Freude zu bereiten, und indem ich Ihnen und mir wiinsche, Sie
bald wieder hier zu sehen, griiit Sie bestens Ihr R. Wolf*,

Hier spricht er es selbst aus, daf} er zwischen sich und seinen Arbeitern gern noch
ein engeres Verhaltnis erhalten méchte, wie es sonst gewohnlich bestand, weil
er iliberzeugt war, dafl von einem solchen Zusammenarbeiten das Wohl der
Fabrik und damit auch das Wohl aller seiner Mitarbeiter abhéngig sei. Aus
dem zweiten Teil des obigen Briefes erfahren wir, wie der Krieg schlieBlich die
Fabriken in Magdeburg mit Lieferungen versah. Auch mit dem Werkfiihrer
Hergesell, seinem unmittelbarenVorgesetzten, stand Hosse von Frankreich aus
in stindigem Briefwechsel; Hergesell schrieb ihm ausfiihrlich alles, was in Buckau
passierte. Wir sehen auch daraus, wie eng noch das persénliche Schicksal des
einzelnen mit dem Gesamtinteresse der Fabrik verkniipft war. Sogar mitten
in dem Kriegsgetiimmel in Frankreich interessierte sich Hosse noch lebhaft fiir
seine fremden Handen anvertraute Maschine. Hergesell schrieb ihm deshalb
am 5. Februar 1871: ,,Ihre Maschine, die Sie so viele Jahre hindurch wacker
geheizt und zu meiner gréfiten Zufriedenheit gefiihrt haben, ist noch in gutem
Zustande. Ich habe verschiedene Reparaturen und Ergénzungen vornehmen
lassen, so daf jetzt vielen fritheren Ubelstinden abgeholfen ist. — Es sind
neue Probier- und Wasserstandshihne, ein neuer langerer Rost, ein neuer Holz-
mantel, ein neuer Drosselklappenstutzen und ein neuer Zylinderschmierhahn
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daran. Ebenso ist der Regulator repariert worden, und im Vorwérmer ist ein
Schwimmer zum Anzeigen des Wasserstandes angebracht worden. Der jetzige
Maschinenfiihrer gibt sich Miihe, und habe ich Veranlassung zufrieden mit ihm
zu sein. Manchmal will ihm sein Pferd allerdings nicht parieren und sehnt sich
nach seinem alten Kutscher zurtick.

Arbeit haben wir fiir dieses Jahr vollauf, aber leider ist ein Mangel an guten
Arbeitern. Wir haben wieder alle 4 Schmiedefeuer im Gange, und ebenso ist
die Tischlerei komplett besetzt; es sind aufler Meister Driigemiiller 7 Modell-
tischler beschéftigt. — Die Werkstatt ist ganz geweifit und dadurch recht schon
hell geworden, ebenso ist die Tischlerei mit Kalk geputzt und nicht mehr so
kalt.. Wir bauen uns jetzt eine 16—20pferdige Betriebsmaschine, wissen jedoch
noch nicht, wo wir dieselbe aufstellen werden, wahrscheinlich aber da, wo das
Lochwerk in der Kesselschmiede steht. — Nun, mein lieber Hosse, sei es genug
fir heute. Bleiben Sie nur gesund, und kehren Sie bald zuriick. Sollten Sie
wieder einmal Zeit und Lust haben einige Zeilen an mich zu richten, so wird
es mich sehr freuen. Mit bestem Gruf} Ihr R. Hergesell.*

Bei einem Verhaltnis zwischen Vorgesetzten und Untergebenen, wie es diese
Briefe erkennen lassen, gelang es bald, die ersten Schwierigkeiten, die sich
bei dem Zusammenarbeiten so vieler Menschen in einer vollstindig neu ein-
gerichteten Fabrik ergeben, zu iberwinden. Besonderen Wert legte R. Wolf
darauf, seine Arbeiter zu genauer, sorgfaltiger Arbeit zu erziehen. ,,Sauber,
nur sauber, ganz gleich was es kostet*, sollen seine staindigen Worte gewesen
sein bei der Besichtigung der Arbeiten. Er erkannte von Anfang an, dafl die
Zukunft seiner Fabrik in der Qualitatsarbeit zu suchen sei. Nach dem Muster
der alten Maschinenfabrikanten, wie es uns aus England von Maudslay und
anderen erzahlt wird, liebte es auch Wolf, sich am Sonntag in der Werkstatt
die Arbeiten genau anzusehen, weil er dann am ungestortesten die Ausfiihrung
der einzelnen Stiicke priifen konnte. Aber auch diese Besichtigung der Arbeiten
in Abwesenheit der Arbeiter ging in den freundlichsten Formen vor sich. An
die Herstellung der Kessel in der eigenen Fabrik war man in den ersten Jahren
noch nicht gegangen. Den ersten Kessel fiir die erste Lokomobile und auch
die meisten in den folgenden Jahren hatte sich Wolf durch seinen Freund Franz
Schultz von van der Zypen & Charlier in Kéln-Deutz besorgt. 1868 entschlofl
er sich, nunmehr auch eine Kesselschmiede einzurichten. Neue sechs Arbeiter
wurden hierfiir eingestellt. Als Arbeitsmaschinen fiir die Kesselschmiede kamen
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zundchst nur eine kleine Bohrmaschine und eine Blechbiegewalze mit Hand-
betrieb in Betracht, die von den Arbeitern nicht ganz mit Unrecht als Knochen-
miihle bezeichnet wurde. Es war namlich iiber ihr noch eine Schere angeordnet;
deswegen hatte man die Walze so tief anbringen miissen, da man nur in
gebiickter Stellung die Kurbel drehen konnte, was nicht lange auszuhalten
war. Genietet wurde noch ausschlieBlich drauBen im Hof unter freiem Himmel.
Auch mit den Transportmitteln war es, wie in jener Zeit iiberall, noch sehr
schlecht bestellt. Der erste holzerne Laufkran kam Anfang der siebziger Jahre
in die Fabrik und liuft heute noch in derselben Werkstatt. Bis 1875 muBten
sich die Kesselschmiede auch noch selbst das Blech von der Eisenbahn holen.
Natiirlich wurde hierbei noch alles mit der Hand verladen. Ebenso muBten
damals auch die fertigen Kessel durch die Schmiede verladen werden, und es
war nicht leicht, Lasten bis zu 25 Zentnern und noch mehr nur mit Brechstangen
und Walzen von der Stelle zu bewegen.

So verging das erste Jahrzehnt. Die siebziger Jahre brachten zunichst einen
groflen Aufschwung und dann ein um so tieferes Darniederliegen aller indu-
striellen und gewerblichen Tétigkeit. Besonders das Jahr 1876 war auch fiir
Wolf ausnehmend schwer. Fiir kurze Zeit blieben nur noch vier Mann in der
Fabrik zuriick, die anderen fanden zum Teil bei dem Neubau des Stadtischen
Wasserwerkes Beschaftigung; einige muiten sich sogar durch Steineklopfen
auf den Stralen ihr Geld zu verdienen suchen. Die wenigen Arbeiter, die noch
tibrig blieben, beschaftigten sich mit Aufraumen der Werkstitten, verrichteten
Pflasterarbeiten und weiiten die Fabrikwinde. Mit Ausnahme eines einzigen
fertigen Kessels, lag auch nicht ein Stiick mehr in den Werkstitten. Damit
war aber auch der tiefste Punkt iiberwunden. Bald erholte sich das gesamte
Wirtschaftsleben wieder ein wenig, und die Zuckerfabriken brachten Arbeit in
die Fabrik. Kessel und Kocher wurden gebaut. Auch fiir die Papierindustrie
wurde mancherlei Arbeit {ibernommen. In wenigen Jahren war die schwere
Zeit wieder ganz vergessen. Es muBiten wieder doppelte Arbeitsschichten einge-
richtet werden, um nur alle herbeistromenden Auftriige bewaltigen zu kénnen.
Zu Beginn der siebziger Jahre hatte R. Wolf sich einen eigenen Hausstand
gegriindet, indem er sich mit Ottilie Wolf, geborene Litzmann, verheiratete.
1874 und 1875 wurden ihm die beiden &ltesten Shne Rudolf und Max geboren,
die heute, der eine als Kaufmann, der andere als Ingenieur an leitender Stelle
als Teilhaber in der Fabrik titig sind. Seine Familie wurde ihm zu einer Quelle
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Wohnhaus und Maschinenfabrik an der FeldstraBe in Buckau um 1880

steter Erholung und Erfrischung, und seiner Gemahlin hatte er es dann spéter,
als schweres korperliches Leiden {iber ihn kam, in erster Linie zu verdanken,
daf} er bei weisester Schonung seiner Krifte imstande war, noch bis zum letzten
Jahre seines Lebens an der Entwicklung seiner Fabrik sich zu beteiligen und
an den verschiedensten Fragen mafigebenden Anteil zu nehmen.

So sehr ihn seine Fabrik auch in erster Linie beschaftigte, so vollstiandig ihn
auch die Sorge um das weitere Gedeihen seines Werkes in Anspruch nahm, so
hat er doch immer zu den Menschen gehért, deren Interessen nicht an der Grenze
des eigentlichen Lebensberufes Halt machen. Schon von seinem Elternhause
her war er es gewdhnt, iiber die materiellen Tagessorgen hinauszusehen. Er
wuBlte den Wert idealistischer Lebensauffassung sehr wohl einzuschitzen und
war stets bestrebt, soweit es die Berufsgeschifte zulieBen, sein Wissen auch
auferhalb seines Berufes weiter auszudehnen. Kennzeichnend hierfiir ist vor
allem seine Tatigkeit innerhalb des Magdeburger geselligen Vereins Athene.
DieVortrage, die er in diesem Kreise gehalten hat, der ihm sehr wert geworden
war, lassen erkennen, auf wie verschiedenen Gebieten er sich zu betatigen
suchte. Auf Grund seiner achtjahrigen Erfahrungen in Stuttgart hielt erVortrige
iber die Geschichte und die industrielle Entwicklung Wiirttembergs. Ferner
sprach er iiber Erdkunde, iiber die Entwicklung dieser Wissenschaft, iiber den
Einflu} der Ausbildung der Verkehrsmittel auf die Zivilisation und die Macht-
entfaltung der Vélker einst und jetzt; besonders interessant war in diesem
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Zusammenhang der Vortrag iiber Asthetik, in dem er sich mit dem von Semper
herausgegebenen Buche ,,Praktische Asthetik“ beschaftigte.

WausBte er sich hier in einem Verein mit allgemeinbildenden Tendenzen, fern von
den Berufsgeschaften, zu erholen, so suchte er imVerein Deutscher Ingenieure
Gelegenheit zu fachlichen Anregungen. Im ersten Jahr, als er seine Maschinen-
fabrik begriindete, wurde er Mitglied des Vereines und zugleich des Magde-
burger Bezirksvereines. Fiir den Bezirksverein sowohl als auch fiir den Haupt-
verein hat er, solange es seine Gesundheit zulieB, Zeit und Arbeitskraft stets zur
Verfiigung gestellt. Er hat gleich im ersten Jahr den Bezirksverein eingeladen,
seine neugegriindete Maschinenfabrik zu besichtigen; innerhalb des Bezirks-
vereines wurden von ihm mehrfach Vortrage gehalten; so berichtete er 1879
iiber die Pariser Weltausstellungen, die er alle besucht hatte; auf der Haupt-
versammlung 1882 in Magdeburg sprach er tiber Tiefbohrungen. In sehr erheb-
licher Weise konnte dann auch der Hauptverein aus seiner Erfahrung und
Arbeitskraft Nutzen ziehen, als er 1887 das Amt des Vorsitzenden des Haupt-
vereins iibernommen hatte. Aus allem, was er hier leisten konnte, geht hervor,
wie sehr er von der groen Bedeutung dieser Organisation tiberzeugt war.
Er sah in der Tatigkeit innerhalb des Vereins auch fiir den Groflindustriellen
die Moglichkeit, standig in Fithlung mit seinen Mitarbeitern zu bleiben, ein
Moment, das er fiir das einmiitige Zusammenarbeiten zwischen Vorgesetzten
und Untergebenen fiir unerlailich hielt.

Ein iiberaus schweres Geschick ereilte ihn bei einer Anwesenheit in Berlin auf
dem Wege zu einer Sitzung des Vorstandes des Vereins Deutscher Ingenieure;
es traf ihn ein Schlaganfall, der seinem Leben ein Ziel zu setzen schien; der
Kunst der Arzte und der aufopfernden Pflege seiner Gattin gelang es jedoch,
seine Gesundheit soweit herzustellen, daB er sich an den Berufsarbeiten wieder
beteiligen konnte. Allerdings mufite er sich dauernd gréfite Schonung und
Zuriickhaltung auferlegen, und das mag ihm, der so mit ganzer Seele an dem
von ihm geschaffenen Werke hing, oft schwere Uberwindung gekostet haben.
In dieser schweren Zeit machte sich seine Menschenkenntnis fiir die weitere
Entwicklung des Geschiftes besonders vorteilhaft bemerkbar. Er hatte von
jeher Wert darauf gelegt, sich tiichtige Mitarbeiter heranzuziehen. Die hochste
Leistung eines groBen Organisators ist ja schlieflich stets die, auch sich selbst
noch entbehrlich zu machen. In dem Manne seines Vertrauens, dem er die
kaufméannische Leitung seiner Firma iibergeben hatte, dem jetzigen Direktor
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Ferdinand Wolff, der am 1. April 1880 eingetreten war, fand er die geeignete
Kraft, die die Leitung des Geschaftes, soweit er daran verhindert war, mit
grofitem Erfolg auf sich zu nehmen vermochte. Am 1. Februar 1883 wurde
Wolff zusammen mit dem Ingenieur Arnold Weese Prokura erteilt, die 1886 in
Einzelprokura umgewandelt wurde; 1900 ernannte ihn Wolf zum Direktor der
Firma. Neben Ferdinand Wolff war fiir den Betrieb in erster Linie noch der
Ingenieur Arminimus Rauschenbach tatig, ein hervorragender Praktiker und
Organisator, der 1907 gestorben ist. Ferner ist zu erwdhnen der Ingenieur
Gottfried Wegener, der, 1872 eingetreten, bis 1906 leitender Konstrukteur war
und heute als Pensiondr der Firma in Magdeburg lebt. Als verdienstvoller
Konstrukteur arbeitete Adolf Mertz von 1882 bis 1912 fiir die Firma; er hat
besonders die Entwicklung der Heildampflokomobile maigebend beeinfluft.
Heinrich Storck, der heutige technische Direktor, hat ebenfalls bereits seit 1886
sein wertvolles Kénnen in den Dienst der Firma gestellt.

Wenn sein Gesundheitszustand es irgend erlaubte, hat R.Wolf bis zu seinem
letzten Lebensjahre es nie versaumt, sich auch in der Fabrik nach dem Stande
der Arbeiten umzusehen, und mit berechtigter Genugtuung mag ihn dabei das
standige Wachsen und zunehmende Ansehen des mit so bescheidenen Mitteln
begriindeten Geschaftes erfiillt haben. Seine Aufzeichnungen zeigen, wie er
nach der schweren Krankheit sich noch gern mit Humor jener ersten Zeiten,
jenes ersten Kampfens um den bescheidensten Erfolg erinnerte. Die zweifellos
grofien Leistungen, die Wolf mit seiner Lebensarbeit vollbracht hat, sind bereit-
willigst von mafigebenden Stellen anerkannt worden. Seine Mitbiirger haben
ihn in stadtische Ehrenstellen und seine kaufménnischen Berufsgenossen in
ihre Vertretungen berufen, der Staat hat ihm Titel und Orden verliehen, und
die Technische Hochschule in Berlin hat seine Leistungen als Ingenieur durch
Verleihung des Doktor-Ingenieur-Titels zu wiirdigen gesucht.

Ein aduBerst erfolgreiches Leben, gekront durch gliickliches Familienleben und
innigen Freundesverkehr, fand dann am 20. November 1910 seinen Abschluf}.
Die Bedeutung seiner Personlichkeit wird am klarsten noch in der Entwicklung
seiner Lebensarbeit, seiner Fabrik, zum Ausdruck kommen, die im folgenden
im Zusammenhange zu behandeln sein wird.
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DIE ENTWICKLUNG DER LOKOMOBILE

SPAAAANIONAAL]s vor 200 Jahren die Dampfkraft in der Gestalt der atmo-
: spharischen Maschine, der sogenannten Feuermaschine,
E anfing, nutzbringende Arbeit zu leisten, war man damit
s zufrieden, sie zunachst fiir ein einziges Arbeitsgebiet zu ver-
p: wenden. Jahrzehntelang haben diese plumpen Maschinen mit
: : ihren Gliedern aus Holz und Eisen dem Bergmann geholfen,
svvvevevevvvavavars sich der unterirdischen Wasser zu erwehren. Auf diese Auf-
gabe hat sich die Dampfkraft fiir lange Zeit fast ausschlieBlich beschrankt. Erst
dem genialen Schotten James Watt gelang es dann, aus dieser atmosphérischen
Maschine die eigentliche Dampfmaschine, wie wir sie kennen, zu entwickeln.
Als Watt die doppeltwirkende Dampfmaschine geschaffen hatte, erweiterte er
damit ihr Arbeitsgebiet in aulerordentlich grolem MaBe, denn jetzt war es
moglich, sie fiir alle Betriebe als Kraftquelle zu verwenden. Lange beherrschte
die Dampfniederdruckmaschine, wie sie James Watt der Welt gegeben hatte,
das ganze industrielle Leben. Die Konstruktionsform war gekennzeichnet durch
die Verwendung stehender Zylinder, von denen aus die Dampfkraft mit Hilfe
eines groflen Hebels, des Balanciers, mit Schubstange und Kurbel auf die Welle
und von hier aus auf die anzutreibenden Arbeitsmaschinen iibertragen wurde.
Alle diese Dampfmaschinen arbeiteten mit Kondensation. Es wurde ab-
wechselnd bald iiber, bald unter dem Kolben ein luftleerer Raum hergestellt,
so.daf ein sehr niedriger Dampfdruck zum Betriebe der Maschine geniigte. Da
man auch mit sehr geringen Umdrehungszahlen arbeitete, so war es natiirlich,
dafl die Abmessungen dieser ersten Niederdruckdampfmaschine im Verhaltnis
zu ihrer Leistung noch auBlergewohnlich grof8 waren. Keiner konnte auf den
ungewdhnlichen Gedanken kommen, so gewaltige Eisenmassen ortsbeweglich
zumachen, diente doch damals gewdhnlich noch sogar das groe Maschinenhaus
selbst als Gestell, das die einzelnen Teile der Dampfmaschine erst zu einem
Ganzen vereinigte.

Der grofle englische Ingenieur Richard Trevithick unternahm es als einer der
ersten, gegen die damals alles beherrschende Autoritit James Watts Hoch-
druckdampfmaschinen auszufithren. Er verzichtete auf die Kondensation,
die man fiir ganz unentbehrlich hielt, und wandte Kesseldriicke von 4 bis
8 at an, die fiir einen geordneten Betrieb als unbrauchbar galten. War es doch
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sogar schwer, die Kessel fiir den geringen Druck der Niederdruckmaschine
dampfdicht herzustellen. Trevithick {iberwand auch diese fast uniiberwindlich
erscheinenden Schwierigkeiten. Seine im Verhiltnis zu den alten Maschinen
tiberaus leichte Hochdruckmaschine, bei der er den Zylinder unmittelbar in
den Kessel einbaute, machte es méglich, sie auch an Orten zu verwenden,
wohin man niemals die schweren Eisenmassen der Dampfniederdruckmaschine
hatte beférdern kénnen. Der Silberbergbau Perus sollte dieser ersten Loko-
mobile auf Tragfiien sein Fortbestehen zu verdanken haben. In den wege-
losen Gebirgshohen der Anden lieBen sich die unterirdischen Wasser nur mit
Hilfe von Dampfkraft bewiltigen, und die Trevithickschen leichten Maschinen
konnten allein auf den Riicken der Maulesel, dem einzigen Verkehrsmittel
in der dortigen Gegend, zum Betriebsort hingeschafft werden. Seine Hach-
druckdampfmaschinen haben nachher Trevithick die Méglichkeit gegeben,
auch Dampfautomobile und die erste Eisenbahnlokomotive, welche die Welt
gesehen hat, zu konstruieren und auszufiihren. In ihm kénnen wir auch
den Erbauer der ersten Lokomobile sehen, der ersten Dampfmaschine, die fiir
landwirtschaftliche Zwecke Verwendung gefunden hat. Eine dieser mit dem
Kessel vereinigten Trevithickschen Hochdruckdampfmaschinen wurde 1811
in Cornwall zum erstenmal in der Landwirtschaft zum Antrieb einer Dresch-
maschine benutzt. Ein einfachwirkender, oben offener Zylinder von 229 mm
Durchmesser war stehend in den liegenden Kessel eingebaut, seine Arbeits-
leistung wurde auf eine {iber dem Kessel befindliche Kurbelwelle iibertragen, die
30 Umdrehungen in der Minute machte. Die Dreschmaschine, die von dem als
Seilscheibe ausgebildeten Schwungrad unmittelbar angetrieben wurde, lief mit
360 Umdrehungen. Diese erste Lokomobile sollte die Arbeit von 4 Pferden
ersetzen und kostete 1600 M. Trevithick stellte auch bereits eine sehrinteressante
vergleichende Kostenberechnung zwischen Dampf- und Pferdebetrieb auf, aus
der sich die grole wirtschaftliche Uberlegenheit der Benutzung der Dampfkraft
ergab. Trevithiks Erfindung bewihrte sich glinzend. Drei angesehene Fach-
manner stellten ihr das Zeugnis aus, dafl ein einfacher Arbeiter die Maschine
bedienen kénne, daB man mit der GleichmaBigkeit des Ganges und der Ge-
schwindigkeit durchaus zufrieden sei und daB in jeder Hinsicht die Dampfkraft
dem Pferdebetrieb vorzuziehen sei. Auf der Ausstellung der englischen Land-
wirtschaftsgesellschaft 1879 konnte noch diese erste landwirtschaftliche Betriebs-
maschine vorgefiihrt werden.
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Im Jahr 1812 baute Trevithick eine etwas kleinere Maschine, die er auf einem
Radgestell fahrbar anordnete, die fahrbare Lokomobile kann also in diesem
Jahr ihr 100j3hriges Jubilaum feiern. Sie wog 760 kg und kostete 63 £; ihr
Kessel stand aufrecht, ahnlich wie spater bei den Dampfkranen. Einige dieser
Maschinen lieferte Trevithick auch ortsfest mit eingemauertem Kessel. Solche
Maschinen kosteten damals frei London 100, die fahrbaren 160 Guineen. Einige
von ihnen sind tiber 40 Jahre im Betrieb gewesen. Trevithicks kiihne Erfinder-
phantasie ging weit {iber das hinaus, was man damals fiir erreichbar hielt. Er
schrieb am 26. April 1812 an einen Freund, daf} er {iberzeugt wire, jede land-
wirtschaftliche Tatigkeit wiirde sich durch Dampf ausfiihren lassen. Er plante
damals bereits Maschinen, die 100 Pferde ersetzen sollten. Andere grofie Auf-
gaben, besonders auf dem Gebiet des bergbaulichen Maschinenwesens, lenkten
ihn von der weiteren Entwicklung der Lokomobile ab. Das Samenkorn aber,
das er dem Boden der Technik anvertraut hatte, ging auf, und wenn auch der
Baum, der daraus emporwuchs, in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts noch
nicht ahnen lieB, welch gewaltiges Wachstum ihm in unserer Zeit bevorstehen
sollte, so ist es doch interessant festzustellen, wie nutzbringend sich schon in
der ersten Entwicklungsperiode diese Konstruktionsform der Dampfmaschine
fur die verschiedensten Zwecke erwiesen hat.

In den zwanziger Jahren des19. Jahrhunderts hatte man in der englischen Land-
wirtschaft schon ortsfeste Dampfmaschinen zum Antrieb von Dreschmaschinen
benutzt. Die heutige Lokomobile, die durch die unmittelbare Verbindung des
Kessels mit der Maschine gekennzeichnet ist, entstand erst in den vierziger
Jahren. Die englische Landwirtschaftsgesellschaft hat das Verdienst, durch
regelmaflige Ausstellungen, durch Leistungsversuche und Preisausschreiben
auch die konservativsten Landwirte endlich von denVorteilen des maschinellen
Betriebes tiberzeugt zu haben. Diese Ausstellungen gewannen dann seit 1847
fir die Entwicklung der englischen Lokomobile gré8ere Bedeutung. Die ersten
englischen Lokomobilen aus dieser Zeit verwendeten zum Teil noch stehende
Maschinen, die neben dem Kessel angeordnet waren. Bald aber entstanden jene
Formen, die fiir die weitere Entwicklung vorbildlich geblieben sind. Der Kessel
wurde den Lokomotivkesseln nachgebildet, es war ein Rohrenkessel mit Feuer-
biichse und Rauchkammer. Die Maschine legte man unmittelbar auf den Kessel.
In der ersten Zeit wollte man der Lokomobile noch alle méglichen anderen Auf-
gaben aufbiirden. Sie sollte zugleich auch als Straflenlokomotive dienen, mit
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ihr wollte man den Verkehr zwischen dem Gutshof und den Feldern bewerk-
stelligen, womdglich auch den Pflug durch den Acker ziehen. Bald stellte sich
jedoch heraus, daf es auch fiir eine Maschine nicht zweckmaBig ist, ihr allzu-
viel verschiedene Aufgaben zu iibertragen. Man verzichtete auf die Strafen-
lokomotive und baute die Lokomobile immer mehr zu einer fiir die mannig-
fachsten Zwecke brauchbaren Betriebsmaschine aus. Neben den englischen
Ingenieuren und Fabrikanten der Lokomobilen, die sich in kurzer Zeit auch
auBBerhalb Englands ein sehr groies Absatzgebiet eroberten, haben sich friih-
zeitig Franzosen mit der Entwicklung der Lokomobile beschiftigt.

Auch in Deutschland sind wahrend der vierziger Jahre schon von einzelnen
Maschinenfabrikanten gute Lokomobilen ausgefiihrt worden. Man hielt sich
an englische oder franzésische Vorbilder, ging aber hier und da auch bereits
eigene Wege. Der Berliner Maschinenfabrikant Hoppe, einer der genialsten
deutschen Ingenieure, hat schon um 1850 sehr interessante Konstruktionen
von Lokomobilen, bei denen er ausziehbare Rohrenkessel gebrauchte, aus-
gefiihrt. Hier bei Hoppe hatte G. Kuhn die fiir seine weitere Tatigkeit maf-
gebende Lehrzeit verbracht, und Hoppe hatte ihm auch Zeichnungen seiner
Lokomobilen mit nach Stuttgart gegeben, um ihm den Anfang in der eigenen
Maschinenfabrik zu erleichtern. Wir haben aus der Lebensgeschichte R. Wolfs
gesehen, wie es ihm beschieden war, in der Kuhnschen Fabrik Lokomobilen
auszufiihren und weiter zu vervollkommnen, wie ihm dann hier auch zuerst
der Gedanke kam, diese Konstruktionsform der Dampfmaschine zu dem
Spezialgebiet seiner neu zu begriindenden Maschinenfabrik zu machen. So
wurde R.Wolf der erste deutsche Maschinenbauer, der planmiBig daran ging,
die Lokomobile zu einer fiir die verschiedensten landwirtschaftlichen und
gewerblichen Zwecke brauchbaren Betriebsmaschine zu entwickeln. Seine
Maschinenfabrik wurde die erste Spezialfabrik fiir Lokomobilen.

IE EINZYLINDERLOKOMOBILE. Die Ausfithrung der ersten Lokomo-
bile, die 1862 von R.Wolf gebaut wurde, lassen die Fig. 4 bis 7 erkennen.
Das duBlere Aussehen dieser ersten Lokomobile, so wie sie heute im Deutschen
Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik in Miinchen
aufgestellt ist, vermittelt uns das Bild 45 am Schluf dieses Buches.
Die Lokomobile soll in erster Linie betriebssicher sein. In ihrer fahrbaren
Ausfithrung kommt sie auf dem Lande auch in die Hinde von Arbeitern, die
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mit Maschinen sonst wenig umzugehen wissen, sie mufl auch zeitweise mit
schlechter Behandlung zufrieden sein. Eine Quelle von Betriebsstérungen bot

von jeher der Kessel. Hatte man es mit unreinem Wasser zu tun, so wuchsen
die Ablagerungen im Kessel so stark, daf er leicht schadhaft wurde. Bei den
englischen Lokomobilen war der Kessel in gleicher Weise wie bei den Loko-
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motiven ausgebaut. Mit diesen Formen erreichte man leichtes Gewicht, auf die
Leistung des Kessels bezogen, was natiirlich fiir die fahrbaren Lokomobilen
sehr wertvoll war. Ein Nachteil dieser Konstruktion lag aber darin, daf der
Kessel sich schwer reinigen lieB, weil die Zuginglichkeit durch die Rohre im
Innern sehr erschwert war. Das Herausnehmen der Rohre machte aber groBle
Schwierigkeiten und verursachte dementsprechend hohe Kosten. Mit Riick-
sicht auf eine leichtere Reinigung des Kessels hatte man deshalb schon friih-
zeitig versucht, das ganze Rohrsystem so anzuordnen, dafl es bequem heraus-
nehmbar war. Dieser Bauart hat sich R.Wolf grundsitzlich von Anfang an zu-
gewandt, weil ihm nur auf diesem Wege die grofie Betriebssicherheit, die er
sich gleich zum Ziele gesetzt hatte, erreichbar schien. Schon bei seiner ersten
Lokomobile sehen wir den Kessel so ausgefiihrt, da nach Lésung von zwei
Flanschenverbindungen hinten an der Rauchkammer und vorn an der Feuer-
seite das ganze Rohrbiindel herausgezogen werden kann.

Die Fig. 5 1aBt ferner erkennen, daB die Feuerbiichse zylindrische Form hat.
44 Heizrohre durchziehen den Wasserraum des Kessels. Der duBere Kessel-
mantel, der die Feuerbiichse umgibt, hat groferen Durchmesser als der Kessel-
teil, der die Rohre umschliet. Wolf konnte demnach bei leichtem Gewicht
des Kessels und geringemWasserinhalt die Feuerung verhaltnismaBig gerdumig
halten, so daf§ er auch bei geringwertigem Brennstoff ausreichende Rostfliche
erhielt. Dieser im ganzen Umfang abgesetzte Kessel war in der Herstellung
teuer. Wolf ging deshalb bald dazu iiber, fiir Lokomobilen mit Tragfiifien, bei
denen es auf das Gewicht nicht so sehr ankam, einen glatten, zylindrischen
Kessel mit groBerem Dampf- und Wasserraum wie groBerer Wasseroberfliche
zu verwenden. Durch Fortschritte in der Fabrikation konnte der urspriinglich
auch im oberen Teil des Kesselmantels abgesetzte AuBenkessel, wie ihn Fig. 4
zeigt, dahin geandert werden, daB der obere Teil des Kesselmantels anVorder-
und Hinterkessel in eine Ebene fiel.

Die Herstellung der Kessel bot anfangs manche Schwierigkeiten. Wir miissen
uns immer daran erinnern, dafl die damaligen Anforderungen an das Material
und die Hilfsmittel zur Herstellung noch sehr gering waren.

Was die Feuerung anbelangt, so ist die normale Planrostfeuerung, wie sie die
erste Lokomobile zeigt, mehr oder weniger auch heute noch in Anwendung.
Die Skizze, Fig.8, zeigt eine Planrostinnenfeuerung der heutigen Ausfiihrung.
Der Kessel wurde gegen Warmeverluste sorgfiltig gesichert. Wie die Fig.7
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erkennen 1afit, bestand bei der ersten Lokomobile dieser Warmeschutz aus
einem dicken Holzmantel mit diinner Luftschicht zwischen Kessel und Mantel.

Aber auch hier mufite mit der Zeit das Holz weichen. Es wurde mehr und
mehr ersetzt durch andere Isoliermittel, in erster Linie kommen heute Asbest,
‘ Kieselgur- oder Diatomitsteine
und Korkmasse in Frage. Die
auflerste Umhiillung wird durch
einen Stahlblechmantel gebil-
det, der schlieBlich einen glan-
zenden Lackanstrich erhalt.
Bei der Konstruktion des Fahr-
gestelleswar zu den ersten Aus-
fihrungen noch vorwiegend
Holz benutzt worden. Die kon-
struktive Anordnung des Lenk-
schemels zeigt Fig.9. Spatere
‘Ausfiihrungsformen desselben,
Fig.10und 11, lassen erkennen,

Fig. 11. Lenkschemel neuzeitlicher Bauart wie auch bei diesem konstruk-
tiven Einzelteil das Holz durch das Eisen ersetzt worden ist. Eiserne Rader
statt der bisherigen hélzernen verwendete Wolf seit 1873.
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Fiir die Dampfmaschine selbst war das Streben nach geringem Dampfverbrauch
ausschlaggebend fiir eine weitere Entwicklung der Konstruktion. Der in den
Dampfdom eingebaute Dampfzylinder, den wir schon bei der ersten Lokomobile
vorfinden, wurde grundlegend auch fiir die weitere Entwicklung bis zur Heif-

Fig. 13. Spatere Ausfithrung des Domzylinders
bei Sattdampfmaschinen

Fig. 14. Rahmen der ersten Lokomobile Fig. 15. Lagersattel der ersten Lokomobile

dampflokomobile. Der Dampfdom war kastenartig ausgebildet. Die Neben-
einanderstellung von zwei aufeinander folgenden Entwicklungsformen, Fig.12
und 13, 148t erkennen, welche konstruktiven Verbesserungen hier bald erreicht
wurden. Bei dieser Anordnung des Zylinders im Dampfdom fallen alle Dampf-
zufiihrungsrohre fort, das bei der Dampfentwicklung mitgerissene Wasser sowie
alle Kondensate flieBen unmittelbar in den Kessel zuriick. In dieser innigen
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Verbindung der Dampfmaschine mit dem Dampfkessel lag in erster Linie der
Grund fiir den geringen Dampfverbrauch schon der ersten Wolfschen Loko-
mobilen. Vom Dampfkolben aus wird die Kraft in normaler Weise mit Kreuz-
kopf und Schubstange auf die gekropfte Welle iibertragen, von deren als
Riemscheibe ausgebildetem Schwungrad die Kraft weitergeleitet wird.
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Fig. 16. Gradfiihrung
der ersten Lokomobile

)

Fig. 18. Kreuzkopf der ersten
Lokomobile

Fig.17. Spatere Ausfithrung der
prismatischen Gradfiihrung

Die Maschinenteile werden von einem breit gegabelten Rahmen, Fig. 14, auf-
genommen, der mit dem Lagersattel, Fig. 15, fest verschraubt, mit dem Dampf-
zylinder aber beweglich verbunden ist, so daf} er den Langsdehnungen des
Kessels folgen kann. Auf diesem Rahmen sitzt die prismatische Gradfiihrung,
Fig. 16, zwischen der der Kreuzkopf, Fig. 18, zuerst aus Gufieisen, spater aus
StahlguB, einhergleitet. Diese prismatische Gradfiihrung, spater auch ausgefiihrt
wie sie Fig.17 zeigt, hat man bis 1904 beibehalten. Erst dann wurde sie immer
mehr durch die bei ortsfesten Dampfmaschinen schon nach SulzersVorbild seit
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den siebziger Jahren angewendete zylindrische Gradfiihrung, Fig. 19, ersetzt.
Einen Kreuzkopf fiir zylindrische Gradfiihrung zeigt zum Vergleich Fig. 20.

Fig. 20. Neuzeitlicher Kreuzkopf
fiir zylindrische Gradfiihrung

Fig. 21. Rahmen mit Lagersattel
der sechziger und siebziger Jahre

Auch von dem breit gegabelten Rah-
men ist man bei den spateren Aus-
filhrungen abgekommen. Das Streben
nach groflerer Einfachheit der Guf-
stlicke hat nun zu einer Konstruktion
Anlaf} gegeben, bei der man Rahmen
und Lager getrennt ausgefiihrt hat,
wie Fig. 21 zeigt. e

Die Dampfverteilung bewirkt bei jener /

/ Drosselklappe

ersten Lokomobile ein Flachschieber,

die Regulierung der Leistung ein Wattscher Regulator, der eine Drosselklappe
verstellt, wie sich aus Fig. 22 ergibt. Zur Speisung des Kessels dient eine mit

Fig. 22. Regulierung
der ersten Lokomobile
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der Schieberstange unmittelbar verbundene Kolbenpumpe. — Die gleiche Aus-
filhrung wurde auch bei den ersten Lokomobilen auf Tragfiilen angewandt.
Derartige Lokomobilen sind ohne wesentliche konstruktive Abanderungen lange
Jahre gebaut worden. Die Fig. 23 bis 25 zeigen eine Lokomobile auf Tragfiiflen
aus dem Jahre 1870. Die konstruktive Verdnderung dieser Bauart gegeniiber

Fig. 23 bis 25. Lokomobile
auf TragfiiBen (1870)

der eben besprochenen ist bereits erwahnt worden. Auch die fahrbare Loko-
mobile aus dem Jahre 1875, die durch die Fig.26 und 27 dargestellt ist, weist
noch keine wesentlichen Anderungen auf. Gerade die Tatsache, daf man in
den ersten Jahrzehnten ohne sehr kostspielige konstruktive Neuerungen aus-

kam, bot die Moglichkeit, die Fabrikation wirtschaftlich zu organisieren und

gewinnbringenden Absatz zu erzielen, und beweist, da} bereits diese ersten
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Konstruktionen in vollkommener Weise den damaligen Anspriichen an derartige
Maschinen entsprachen. Wahrend der siebziger Jahre begann man auch mit
den Leistungen schon weiter hinauf zu gehen. Fiir ein groles Wagnis wurde
es angesehen, als R.Wolf 1867 es unternahm, eine 20 pferdige Lokomobile zu
bauen. Weder sein Konstrukteur noch sein Meister glaubten, daf eine solche
Leistung fiir Lokomobilen in Frage kommen konnte, und warnten vor der Aus-
fiihrung. Der Erfolg dieser Maschine war aber grof}, und bald ging man dazu
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Fig.26 und 27. Fahrbare Lokomobile (1875)

{iber, wenigstens bei den Lokomobilen auf TragfiiBen noch héhere Leistungen
anzuwenden. Die Fig. 28 und 29 zeigen uns eine 40pferdige Lokomobile aus
dem Jahre 1875. Man hat hier eine Planrostvorfeuerung angeordnet, weil man
bei dieser Anlage lange Holzscheite zu verfeuern hatte und moglichst kurze
Anheizdauer erreichen wollte. Bei dieser Lokomobile ist, wie Fig. 29 erkennen
lafit, eine Expansionssteuerung, und zwar die Meyersche Steuerung, verwendet
worden, die von Hand verstellbar war. Das gleiche Prinzip der Expansions-
steuerung findet auch bei der Rider-Steuerung Anwendung, bei der es aber
moglich ist, dem Regulator durch einfache Drehung des Expansionsschiebers
Einflul auf die Grofle des Expansionsgrades zu geben. Das Arbeitsvermégen
des Regulators muf} allerdings hierbei ziemlich erheblich sein. Ein fiir diesen
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Zweck brauchbarer Regulator riihrt von dem amerikanischen Ingenieur Porter
her. Schon 1874 wurde von R.Wolf die erste Rider-Steuerung eingebaut, ausge-
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Fig. 28 und 29. Lokomobile auf Tragfiilen mit Planrostvorbau (1875)

dehnte Aufnahme aber fand sie erst in den achtziger Jahren. Die Fig.30 und
31 zeigen die iibliche Anordnung des Schiebers und Fig. 32 den Eingriff des
Porter-Regulators am Expansionsschieber.
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Auch bei dem Kessel suchte man Ende der siebziger Jahre eine giinstigere Raum-
verteilung bei dem kleinsten Gewicht zu erreichen. Man verwendete oben ab-
geflachte und dementsprechend verankerte Feuerbiichsen, die in der gleichen
Achse mit dem aufleren Kesselmantel lagen. Bei hoherem Drucke aber wurde
diese abgeflachte Feuerbiichse bald wieder verlassen, da die Verankerungen
sich dort als zu empfindlich herausstellten. Mit einer Lokomobile dieser Bauart
von 10 PS, die 1880 erbaut war, erzielte Wolf bei dem ersten in Deutschland

Fig. 30 und 31. Grund- und Expansionsschieber Fig. 32. Regulierung zur Rider-Steuerung
zur Rider - Steuerung

abgehaltenen internationalen Lokomobilenwettbewerb 1880 in Magdeburg die
glinstigsten Ergebnisse und gewann damit den ersten Preis. Bei der Leistung
von 10 PS betrug der Kohlenverbrauch 2,08 kg, der Dampfverbrauch 14,6 kg
fir eine PS-Stunde. Auch die englischen Firmen hatte man zu diesem Wett-
bewerb aufgefordert, sie hatten sich aber in der Mehrzahl darauf geeinigt, fern
zu bleiben. Zwei englische Firmen traten noch im letzten Augenblick zuriick,
als sie die Leistungen und die Betriebsergebnisse der deutschen Lokomobilen
kennen gelernt hatten. Noch bedeutsamer wurde die 1883 unter Leitung von
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Professor Brauer abgehaltene internationale Lokomobilpriifung, die im Auf-
trage des Landwirtschaftlichen Provinzialvereins fiir die Mark Brandenburg und
die Niederlausitz in Berlin abgehalten wurde. Die Wolfsche Lokomobile, die hier
einem achtstiindigen Versuch unterworfen wurde, hatte nur einen Schieber und

ek ]

Fig. 33 bis 35
Zwillingslokomobile (1879)

leistete bei 7 at Dampfdruck 15 eff. PS. Der Dampfverbrauch belief sich dabei
auf 13,96 kg, der Kohlenverbrauch auf 1,93 kg fiir die PS-Stunde. Die ober-
schlesische Kohle, die man verwendete, hatte einen Heizwert von 7325 Wirme-
einheiten. Mit diesem Ergebnis hatte sich die R.Wolfsche Lokomobile auch
bei diesem Wettbewerb den ersten Platz gesichert.

Als man Mitte der siebziger Jahre mit den Leistungen hher gehen muBte, lages
nahe, in der gleichen Weise, wie es bei den ortsfesten Dampfmaschinen tiblich
war, statt der Einzylindermaschine Zwillingsmaschinen zu benutzen, mit denen
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man dann auch, da man die Kurbeln unter 90° versetzte, eine glinstigere Krafte-
verteilung erreicht hat. Eine der ersten dieser Zwillingsmaschinen zeigen die
Fig. 33 bis 35. Bei 90 Umliufen in der Minute leistete sie 40 PS. Die Zylinder
sind seitlich im Dom angeordnet, die Steuerung liegt auBen und zwar hat man
hier fiir beide Zylinder Rider-Steuerung angewandt.

DIE VERBUNDLOKOMOBILE. Die Anwendung zweistufiger Expansion
in der Verbundmaschine bildet einen wichtigen Abschnitt in der wirme-
technischen Entwicklung der Dampfmaschine. Diese Vorteile sind zuerst der
Schiffsmaschine zugute gekommen. Als man dann auf diesem Gebiet grofle
Erfolge erzielt hatte, ging man daran, die Verbundanordnung auf die ortsfeste
Maschine zu iibertragen. R. Wolf hat es unternommen, sie auch fiir die Loko-
mobile dauernd einzufithren. Auf dem oben bereits erwihnten internationalen
Lokomobilenwettbewerb in Berlin 1883 konnte R.Wolf seine erste Verbund-
lokomobile vorfiihren. Bei 6 at Dampfspannung und 90 Umliufen in der Minute
erzielte sie bei 48,9 PS Leistung, 8,76 kg Dampfverbrauch und einen Kohlen-
verbrauch von 1,328 kg fiir 1 eff. PS-Stunde.

Das war ein auflergewdhnlich giinstiges Ergebnis, durch das R.Wolf seinem
Ziele, die Lokomobile den besten ortsfesten Dampfmaschinen gleichwertig zu
machen, wieder ein groBes Stiick niherkam. Die konstruktive Anordnung bei
dieser Lokomobile ergibt sich aus den Fig. 36 bis 38. Auch hier sind Hoch-
und Niederdruckzylinder seitlich in den Dampfdom eingebaut. Der Aufnehmer,
der den Dampf vom Hochdruckzylinder aufzunehmen hat, ehe er im Nieder-
druckzylinder zur Arbeit kommt, umschlieBt den Niederdruckzylinder. Um den
GufB zu vereinfachen, hat man die Lauffliche des Niederdruckzylinders als be-
sondere Buchse eingesetzt. Der Kesseldampf umgibt den Hochdruckzylinder
und den Aufnehmer. Die Steuerung ist auBen an den Zylindern angebracht.
Beim Hochdruckzylinder finden wir die Rider-Steuerung, beim Niederdruck-
zylinder den einfachen Flachschieber verwendet. Die Kurbelwelle ist dreifach
gelagert. Die Gradfiihrungen sind an einem Ende starr mit dem Kessel, am
anderen gleitbar mit dem Stopfbiichsenhals verbunden, wie sie auch in Fig.17
dargestellt sind. Die Lokomobile ist mit Kondensation ausgertistet. Seitlich
neben der Lokomobile ist der Einspritzkondensator angebracht. Die Speise-
pumpe und Luftpumpe werden gemeinsam von einem Exzenter von der Kurbel-
welle aus angetrieben.
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Im wesentlichen hat man die Konstruktion der ersten Verbundlokomobile bis
in die neueste Zeit hinein, soweit wenigstens der Sattdampf in Frage kommt,
beibehalten. Die Fig. 39 bis 41 zeigen eine der gréBten derartigen Verbund-
lokomobilen mit Kondensation auf Tragfiien, wie sie 1895 zuerst gebaut und
auch fiir die Pariser Weltausstellung 1900 ausgefiihrt wurde. Die Leistung betrug
240 bis 360 PS. Mit einer gleich grofien dhnlichen Lokomobile stellte Professor

j mit Kondensation (1883)
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Lewicki in Dresden im Jahre 1901 ausfiihrliche Versuche an, die einen Dampf-
verbrauch von 6,646 kg fiir die PS-Stunde ergaben. Mit dieser Bauart war der
Hohepunkt der Entwicklung der Sattdampflokomobilen bei R. Wolf erreicht.
Bei 10 at Dampfspannung war man bei den Einzylinder-Auspufflokomobilen
im Mittel auf 1,25 kg Kohlenverbrauch fiir die eff. PS-Stunde gekommen, bei
Verbund-Auspufflokomobilen auf 1,05 kg, bei Verbund-Kondensationsloko-
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mobilen auf 0,78 kg. Eine wesentliche Steigerung der Wéarmeausnutzung auf
den Wegen, die man bisher beschritten hatte, war kaum noch zu erwarten. Es
schien, als ob man mit der Lokomobile auf der Pariser Weltausstellung eine
Grenze der Entwicklungsmdglichkeit erreicht hatte. Jetzt war die Zeit fiir die
HeiBdampflokomobile gekommen. Ein neuer, bedeutsamer Abschnitt in der
Weiterentwicklung der Wolfschen Lokomobile brach an.
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[E HEISSDAMPF-LOKOMOBILE. Die Anwendung iiberhitzten Dampfes
leitet den neuesten Entwicklungsabschnitt der Kolbendampfmaschine ein.
Auch hier reichen die Anfiange weit zuriick, aber es gelang doch erst in unserer
Zeit, die Schwierigkeiten, die sich der Anwendung des iiberhitzten Dampfes
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entgegenstellten, vollstandig zu iiberwinden. Schon Zeuner hat 1859 darauf auf-
merksam gemacht, ,,daB} eine nachste Abénderung der Maschine héchst wahr-
scheinlich darin besteht, dal man durchgiingig iiberhitzten Dampf statt des
gesattigten in Anwendung bringen wird.“ Gerade deutsche Ingenieure sind
auf diesem Gebiete bahnbrechend vorangegangen und haben die Wirmeaus-
nutzung der Dampfmaschine in sehr erheblicher Weise zu steigern vermocht.
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Die ersten Versuche mit iiber-
hitztem Dampf, die bei R.Wolf
vorgenommen worden sind,
reichen bis zum Jahr 1896 zu-
rick. Die grofien Erfolge, die
sich auf diesem neuen Wege
fir die alte Dampfmaschine er-
zielen lieen, lagen nun damals
keineswegs so klar zutage wie
heute. Dagegen erkannte man
sehr wohl, welche Betriebs-
schwierigkeiten sich unter so
sehr veranderten Betriebsver-
haltnissenergebenkonnten. Es
war ein Wagnis, und es spricht
firWolfs Unternehmungsgeist
und technischenWeitblick, sich
zudiesem, die alten bewahrten
Konstruktionen so wesentlich
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beeinflussenden Schritt in das
Unbekannte entschlossen zu
haben. Ausgezeichnete Mit-
arbeiter von groBer Initiative haben dann zu dem glanzenden Erfolge der Heif}-
dampflokomobile das ihrige beigetragen. Die Ergebnisse mit den ersten HeiB-
dampfmaschinen, die bereits vorlagen, als man bei R. Wolf an die Versuche mit
der Heidampflokomobile ging, zeigten, daBl Wolfs Vorsicht bei der Beurteilung
der Einwirkungen des Heildampfes auf die alte Sattdampfmaschine nur zu
berechtigt war. Wie es ihm gelungen ist, dieser groBen Schwierigkeiten Herr
zuwerden und die Heildampfmaschine zu einer auch durchaus betriebssicheren
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Fig. 42 und 43. Heifidampfversuchsanlage (1896)




Maschine zu entwickeln, ist ein besonders fesselndes Kapitel in der Geschichte
der Dampfmaschine.

Er stellte wie bei allen fritheren Entwicklungsstufen seiner Lokomobile auch jetzt
den eingehenden, auf wissenschaftlichen Grundlagen aufgebauten Versuch an
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Fig. 44 und 45. Erste HeiBdampflokomobile (1901)

den Anfang. 1896 baute er eine Versuchsanlage fiir hochiiberhitzten Dampf;
nur wenn es ihm gelénge, eine HeiBdampflokomobile zu bauen, die monate-
lang in angestrengtem Betrieb sich nach jeder Richtung hin bewahre, wollte er
sich entschlieBen, solche Maschinen auch auf den Markt zu bringen. Diese
1896 erbaute Heildampfversuchsanlage, mit der jahrelange Versuche gemacht
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wurden, zeigen Fig. 42 und 43. Man hat einen stehenden Uberhitzer benutzt,
der unmittelbar durch die Rauchkammer mit dem Dampfkessel verbunden
war. Der Uberhitzer bestand aus schlangenférmig gewundenen, hintereinander-
geschalteten und in Lagen iibereinander angeordneten Rohren. Die Einrichtung
war so getroffen, daB man nach Wunsch mehr oder weniger Heizgase durch
den Uberhitzer fithren konnte. Die Dampfmaschine war ahnlich wie bei den
ersten ortsfesten HeiBdampfmaschinen einfachwirkend ausgefiihrt. Die beiden
Zylinder mit Tauchkolben, durch Kolbenschieber gesteuert, waren liegend auf
dem Kessel angeordnet. Die Ergebnisse, die man mit dieser Versuchsanlage
erzielte, entsprachen durchaus den Erwartungen. Trotzdem sah man davon ab,

Kolbenschieber, Steuerexzenter
und Achsenregler
fiir HeiBdampflokomobilen

diese von den bisherigen Lokomobilen so sehr abweichende Konstruktions-
form auszufiithren. Das Ziel war, die Heildampflokomobile in der konstruktiven
Ausfithrung soweit als nur méglich der bestehenden Lokomobile anzunahern.
Als vorteilhafteste Lage fiir den Uberhitzer erkannte R.Wolf die Anordnung
unmittelbar hinter den Heizrohren in der Rauchkammer, an der fiir die Aus-
nutzung der Warme der Heizgase giinstigsten Stelle. Der Einbau des Uber-
hitzers an dieser Stelle fithrte zu einer Kiirzung der Heizrohre des Sattdampf-
kessels zugunsten des Uberhitzers. 1898 gelang es, iberhitzten Dampf auch
in doppeltwirkenden Zylindern anzuwenden und eine Bauart zu schaffen, die
allen Anforderungen an die Betriebssicherheit entsprach. Fig.44 und 45 zeigen
nun die erste 1901 verkaufte HeiBdampflokomobile, eine Verbundmaschine, die
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mit einer Kesselspannung von 12 at arbeitet. Sie wurde bis 1908 in normalen
Leistungen von 50 bis 350 PS gebaut. Im konstruktiven Aufbau gleicht sie
den Sattdampflokomobilen. Besondere Schwierigkeiten machte bei der Ver-
wendung von Heifldampf zunachst das Dampfverteilungsorgan. R. Wolf hat
sich von vornherein dem Kolbenschieber zugewendet und hat dieses Organ zu
einem auch fiir hochtiberhitzten Dampf sehr vorteilhaften Steuerungsorgan aus-
gebildet. Die Grundform des Schiebers ist ein einfacher Umdrehungskérper
ohne Rippen und Querverbindungen. Die Abdichtung erfolgt durch federnde
Ringe. Die Fiillung wird durch einen Achsenregler beeinfluit, der das Exzenter
verstellt. Fig. 46 zeigt eine Ausfilhrung aus der neuesten Zeit.
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Fig. 47 und 48. HeiBdampf-Tandemlokomobile fiir mittlere Leistungen

Derin der Rauchkammer angeordnete Uberhitzer der Wolfschen Lokomobile be-
steht aus starkwandigen schmiedeeisernen Rohren, die, zu Spiralen gewunden
und hintereinander geschaltet, eine Uberhitzerschlange bilden. Die einzelnen
Spiralen waren im Anfang mit metallischer Dichtung untereinander verbunden,
heute werden sie aneinander geschweifit. Sie sind so gegeneinander versetzt,
dal die Heizgase fortwéhrend abgelenkt werden, wodurch man erreicht, daf
die gesamte Heizflache wirksam bestrichen wird. Um die Rauchgase méoglichst
gleichmafig auf den Uberhitzer zu verteilen, ist die Spirale exzentrisch gewickelt
und die Abschlufiplatte in der Rauchkammer mit einseitig geteilten Durchtritts-
6ffnungen versehen. Der Dampf wird vom Dampfraum des Kessels nach der
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letzten Uberhitzerspirale gefithrt. Er durchstrémt demnach den Uberhitzer in
entgegengesetzter Richtung wie die Heizgase und kommt also nach und nach

!

e S ——
NN

/Z/ ZZ///Z/////////

7 05 0 m
(U ] L WD e J

Fig. 49 und 50. Heifidampf-Tandemlokomobile fiir grofiere Leistungen

in immer heiBere Zonen. Von der den Heizrohren néchsten Spirale wird er
der Maschine zugefiihrt. Neuerdings wird der Uberhitzer vielfach als Kammer-
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iiberhitzer ausgefiihrt.. Besondere Vorrichtungen erleichtern es, in bequemer
Weise die Siederohre des Kessels und die Uberhitzerschlange mit Hilfe einer
Dampfausblasvorrichtung zu reinigen.

Auch der Frage der Zwischeniiberhitzung hat R.Wolf grofle Aufmerksamkeit
zugewendet. Seit1903 baut er Heildampf-Tandemlokomobilen mit zweifacher
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Fig. 51 und 52.  HeiBdampf-Verbundlokomobile fiir grofite Leistung

Uberhitzung mit normalen Leistungen von 20 bis 70 PS. Die Fig. 47 und 48
lassen eine solche Konstruktion erkennen. Der Uberhitzer ist auch hier so an-
geordnet, daB die Heizgase die Rohrschlange umspiilen. Von diesem Hoch-
druckiiberhitzer geht der Dampf in den Hochdruckzylinder, von dort in den
Nebeniiberhitzer. Der Hochdruckzylinder, die Absperrventile und der grofite
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Teil der Verbindungsrohre werden gleichfalls von den Rauchgasen umgeben.
Die Dampfzylinder liegen hintereinander auf dem Kessel, an den Niederdruck-
zylinder schlieBt sich unmittelbar die zylindrische Gradfithrung an. Bei den
Versuchen mit diesen Maschinen wurde ein Dampfverbrauch von nur 4,67 kg

Fig. 53 und 54. Fahrbare Hei8dampflokomobile

fir 1 eff. PS-Stunde erreicht, Zahlen, die mit Recht als ungewdhnlich giinstig
bezeichnet werden miissen, zumal es sich nur um eine 60pferdige Maschine
handelte.

Seit 1907 werden fiir grofiere Leistungen Heildampf-Tandemlokomobilen mit
zweifacher Uberhitzung und Kondensation, wie sie die Fig. 49 und 50 zeigen,
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ausgefithrt. Auch tber die Ergebnisse mit dieser Maschinenbauart liegen aus-
gedehnte Versuche vor, die einen Dampfverbrauch von 3,95 kg bei normaler
Uberhitzungstemperatur ergeben haben. Der Niederdruckzylinder liegt hier
hinter dem Hochdruckzylinder.
Die Verbundanordnung bei HeiBdampflokomobilen wihlt man heute fiir die
groBten Abmessungen. Die Fig.51 und 52 zeigen Ausfiihrungsformen fiir nor-
male Leistungen von 400 bis 750 PS. Auf der Weltausstellung in Briissel 1910
fand eine Maschine dieser Bauart besondere Anerkennung. Beide zylindrische
Gradfithrungen sind zu einem Stiick
vereinigt, das unmittelbar gabelartig
mit dem Lagersattel verbunden ist.
An seinem anderen Ende trigt es
freitragend die Zylinder. Man ist so-
mit hier, wie schon bei den Tandem-
Lokomobilen, von dem Einbauen der
Zylinder in den Dampfdom mit Riick-
sicht auf die Eigenschaften des iiber-
hitzten Dampfes abgegangen. Damit
ist die Dampfmaschine im Verhaltnis
vom Kessel unabhangiger geworden.
Den iiberhitzten Dampf hat R.Wolf
auch auf die fahrbaren Lokomobilen  Fig.55. Dampfzylinder und Schiebergehiuse
iibertragen. Die Flg 53 und 54 ver- einer Einzylinder-Heildampflokomobile
anschaulichen die zurzeit gebrauch-
licheKonstruktion einerfahrbarenEin-
zylinder-Heildampf-Lokomobile, wie
sie fir Leistungen von 10 bis 50 PS
 ausgefiihrt worden sind. Auf diesem
Wege wird auch den kleineren land-
wirtschaftlichen Betrieben die grofie
Brennstoffersparnis, die sich bei der Fig. 56. Lagersattel einer Einzylinder-
Verwendung von tiberhitztem Dampf PR S
erreichen 1afit, in betriebssicherer Form zuginglich gemacht. Der Uberhitzer
besteht hier aus einer Anzahl von gruppenweise vereinigten, senkrechten Rohr-
spiralen. Den Schnitt durch den Dampfzylinder einer Einzylinder-Heidampf-
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lokomobile zeigt Fig. 55, den Lagersattel Fig. 56. Fiir groBere Leistungen wird
auch bei fahrbaren Lokomobilen heute die Verbundanordnung benutzt, und
zwar werden derartige Maschinen wie sie Fig. 57 zeigt, auch mit Kondensation
bis zu Einheitsleistungen von 180 PS geliefert.

In letzter Zeit, als man besonders unter Beriicksichtigung der iiberaus schnellen
| Entwicklung der Dampfturbine die Weiterbildung der Kolbendampfmaschine
| wieder einmal als vollstandig abgeschlossen angesehen hat, haben neue Kon-
| struktionsgedanken, wie sie vor allem in der Form der sogenannten Gleich-
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| | Fig. 57." Fahrbare Heildampf-Verbundlokomobile
\

i‘\ . strom-Dampfmaschine vorliegen, neue Anregungen gegeben. Auch die Firma
i.‘ Il R.Wolf hat nach dieser Richtung hin sehr eingehende Versuche unternommen,
| die zur Zeit noch fortgesetzt werden, aber auch jetzt schon zu bemerkenswerten
' Neukonstruktionen gefiihrt haben. Diese bilden heute bereits ein beachtens-
| wertes weiteres Glied in dem Entwicklungsgang der Wolfschen Lokomobile.
Die Fig. 58 und 59 erklaren die Anordnung derartiger HeiBdampf-Verbund-
Gleichstrom-Lokomobilen. Angestrebt wird durch diese Konstruktion neben
den giinstigen Betriebsergebnissen méglichste Einfachheit in der Ausfiihrung.
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Man hat dabei die Vorteile der Verbund- und Gleichstromwirkung vereinigt.
Der Niederdruckzylinder ist als Gleichstromzylinder ausgefiihrt, d. h. der Dampf
tritt hier durch Schlitze aus der Mitte des Zylinders aus. Als Steuerorgan dient
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Fig. 58 und 59. Heifldampf-Verbund-
Gleichstrom - Lokomobile

auch hier der Kolbenschieber mit
federnden Dichtungsringen, den
die Firma auf Grund ihrer vielen
Erfahrungen als besonders geeig-
netes Steuerorgan fiir Hei8dampf
schétzen gelernt hat und der, was
in diesem Zusammenhang inter-
essant ist, in der von R. Wolf aus-
gebildeten Form auch bei Hei8-
dampflokomotiven sehr giinstige
Ergebnisse brachte. Die Ausla-
steuerung des Hochdruckzylinders
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und EinlaBsteuerung des Niederdruckzylinders werden durch einen Kolben-
schieber betatigt. Der Kessel zeigt die bekannte Bauart der Wolfschen aus-
ziehbaren Heildampfkessel bei einfacher Uberhitzung. Die ausgedehntenVer-
suche, die Professor Doerfel, Prag, 1911 an einer Lokomobile dieser Bauart
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anstellte, ergaben einen weiteren wesentlichen Fortschritt in der Wirtschaft-
lichkeit des Brennstoffverbrauchs der Lokomobile und eine Vervollkommnung
der Bauart.

Vergleichen wir den durch diese Maschine gekennzeichneten neuesten Stand
der Wolfschen Lokomobile mit jener ersten von R.Wolf vor 50 Jahren gebauten
Maschine, so erkennen wir, welch groie, bewundernswerte Ingenieurarbeit auch
auf diesem Gebiete geleistet worden ist.

USAMMENFASSENDE UBERSICHT UBER DIE GESAMTENTWICK-
LUNG DER LOKOMOBILE. Der neueste Katalog der Firma Wolf weist
88 Ausfiihrungsformen von Lokomobilen auf. Die Verschiedenheit richtet sich
danach, ob es sich dabei um fahrbare oder nicht fahrbare Lokomobilen, um
Verbund- oder Einzylindermaschinen, HeiBdampf- oder Sattdampfmaschinen,
Maschinen mit oder ohne Kondensation handelt. Innerhalb dieser Gruppen
sind die Typen je nach ihrer Leistung zu unterscheiden. Der Kiirze wegen
werden die einzelnen Gruppen mit Buchstaben und wird ihre Ausfithrung in
verschiedenen Leistungen durch eine Zahl bezeichnet. Natiirlich geht die Ver-
schiedenheit dieser Normalbauarten nicht so weit, da8 bei jedem Typus sich
: 7 auch sémtliche Einzelteile &ndern. Im Gegenteil ist
72 das Bestreben bei der Normalisierung, die Gesamt-
H7»  zahl aller zur Verwendung kommenden Teile auf ein
Mindestmaf} herabzudriicken. Bei diesem Vorgehen
ist man in der Lage, ohne zu viel Kapital festzulegen,
in fortlaufender Fabrikation eine groe Menge von
Einzelteilen anzufertigen, aus deren Bestande mog-
Fig. 60. Joweilige hichste lichst viele verschiedene Lokomobiltypen zusammen-
Kesseldrucke gestellt werden kénnen.
Was die Betriebsverhéltnisse der Lokomobile anbelangt, so zeigt uns Fig. 60
den jeweiligen hochsten verwendeten Betriebsdruck bei Lokomobilen inner-
halb einzelner Zeitabschnitte. Wir sehen hier, da8 man in den ersten beiden
Jahrzehnten bei 6 at geblieben ist. Daraus ergibt sich, da8 man vor 50 Jahren
einen Kesseldruck von 6 at wohl schon als recht erheblich angesehen hat.
Heute geht man bei einzelnen Bauarten bis zu 15 at.
Das wichtigste Mittel, sich von den inneren Vorgéinge im Dampfzylinder eine
Vorstellung zu verschaffen, ist das Indikatordiagramm. Die maBgebenden
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Versuchsberichte, auf die im Literaturverzeichnis hingewiesen ist, geben die
Moglichkeit, an Hand von Diagrammen und Tabellen die Betriebsverhéltnisse
der Wolfschen Lokomobilen nach dieser Richtung hin eingehend zu studieren.
Die auf Seite 67 gebotene Zusammenstellung gibt einige besonders kenn-
zeichnende Diagramme wieder, die in gleichem Maflstab gezeichnet sind und
eine vergleichende Ubersicht erméglichen. Die Konstruktion der Maschinen,
auf die sich die Diagramme beziehen, ist in den vorhergegangenen Kapiteln
ausfiihrlich besprochen worden.

Bei den Figuren auf Seite 68 bedeutet: n die minutliche Umlaufzahl, p den
Kesseldruck in kg auf den qem, pi den mittleren indizierten Druck in kg auf den
gcm, t die Temperatur des Dampfes beim Eintritt in den Hochdruckzylinder.

I. EINZYLINDERLOKOMOBILE FUR SATTDAMPF. Fig. 61 bis 64.
Fig.61. Von Hand verstellbare Flachschiebersteuerung und Drosselregulierung,
seit 1862 gebaut. Das Diagramm wurde 1878 genommen. Die schwach ein-
gezeichneten Diagrammlinien entsprechen geringerer Belastung.

Fig. 62. Von Hand verstellbare Meyersche Expansionssteuerung mit Drossel-
regulierung, 1874 zuerst gebaut. Das Diagramm stammt aus dem Jahre 1878.
Fig.63. Selbsttitige Expansionssteuerung (Rider-Steuerung) mit Porter-Regu-
lator. Das Diagramm wurde 1880 genommen.

Fig. 64. Gleiche Steuerung wie bei Fig. 63 bei 10 at Kesselspannung. 1892,

II. EINZYLINDERLOKOMOBILE FUR HEISSDAMPF. Fig. 65 und 66.

Die Dampfverteilung geschieht bei allen Heildampflokomobilen durch einen
Kolbenschieber mit federnden Dichtungsringen, dessen Hub und Voreilwinkel
durch einen unmittelbar auf das Antriebsexzenter wirkenden Achsenregler ver-
stellt wird. Fig.65. Die erste Maschine dieser Art wurde im Jahre 1898 gebaut.
Fig.66. Die libereinandergezeichneten Diagramme entsprechen verschiedenen
Belastungen. Da nur ein Schieber vorhanden ist, dessen Hub und Voreilwinkel
durch den Achsenregler verstellt wird, so &ndern sich mit der Fiillung auch die
anderen Dampfverteilungsabschnitte, wie Vorausstrémung, Beginn der Kom-
pression.’ Die zusammengehorigen Linien im Diagramm sind mit den gleichen
Buchstaben bezeichnet.

IlI. VERBUNDLOKOMOBILE FUR SATTDAMPF. Fig. 67 bis 70.
Fig. 67 und 68 zeigen Diagramme der 1883 zuerst gebauten Ausfiihrung. Als
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Steuerung am Hochdruckzylinder ist Rider-Steuerung, am Niederdruckzylinder
ein Flachschieber verwendet. Fig.67 bezieht sich auf eine Verbundlokomobile
ohne, Fig. 68 auf eine solche mit Kondensation. Fig. 69 und 70 unterscheiden
sich ebenfalls nur durch das Arbeiten ohne, bzw. mit Kondensation. Bei dieser
1892 aufgenommenen Bauart hat der Hochdruckzylinder Rider-Steuerung, der
Niederdruckzylinder einen Trickschen Kanalschieber.

IV. VERBUNDLOKOMOBILE FUR HEISSDAMPF. Fig. 71 bis 74.
Alle diese Lokomobilen besitzen als Steuerung fiir den Hochdruckzylinder

ebenfalls den Kolbenschieber mit 7S,
federnden Dichtungsringen, der i
hier durch einen Achsenregler be- L 200

einflut wird. Der Niederdruck-

zylinder mit unveranderlicher Ex-

pansion hat bei den Fig. 71 und o,
73 Kolbenschiebersteuerung, bei 500
Fig.72 denFlachschieberTrickscher
Bauart. Bei Fig. 74 wird nun der
Dampfauslafl aus dem Hochdruck-
zylinder wie auch der Dampfeinlafl e, B
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mobilen sind auflerordentlich ge-
wachsen. Die Fig.75 zeigt, wie
grof, auf den Zeitabschnitt von
je 5 Jahren bezogen, die Leistung der jeweils gebauten gréfiten Lokomobile
gewesen ist. Stellen wir die Gesamtleistung der in denselben Zeitabschnitten
gelieferten Lokomobilen fest und teilen diese Summen durch die Anzahl der
in der gleichen Zeit gelieferten Lokomobilen, so erhalten wir die durchschnitt-
liche Leistung. Es ist interessant, aus der Fig.76 zu ersehen, wie erheblich
auch diese Durchschnittsleistung gewachsen ist. Von 8 PS ist sie bis auf 80 PS
gestiegen. Die Gesamtleistung der im Jahre 1911 gelieferten Lokomobilen belief
sich auf 90000 PS. Obwohl sich die Lokomobile infolge ihrer Bauart nicht in
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Fig.75. Grofite innerhalb von je 5 Jahren
gebaute Lokomobile.




ihren Abmessungen beliebig frei entwickeln kann, so hat man doch eine friiher
nicht fiir moglich gehaltene Einheitsleistung, ohne an dem grundsatzlichen Auf-
bau der Maschine etwas zu andern, erreichen konnen. Wie sehr sich raumlich
die kleinste iiberhaupt gebaute, ferner die kleinste und die gréfte Normal-
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Fig.76. Durchschnittliche Lokomobilleistung

innerhalb von je 5 Jahren

/;r;e lokomobile unterscheiden, lassen,

getrennt fiir fahrbare und orts-
feste Lokomobilen, die Fig.77 bis
79 und die Fig.80 bis 82 erkennen.
Besonders wichtig fiir die Ent-
wicklung der Wolfschen Lokomo-
bile ist das Bestreben, den Brenn-
stoffverbrauch und damit einen
der wesentlichsten Faktoren der
Betriebskosten zu vermindern.
Schon bei der Darstellung der
Gesamtentwicklung der Loko-
mobilen wurde auf einige dieser
wichtigsten Ergebnisse aufmerk-
sam gemacht. Eine Ubersicht iiber
das, was nach dieser Richtung hin

erzielt wurde, ermoglicht die Fig. 83. Hier sind zeichnerisch die wichtigsten,
durch Versuche Sachverstiandiger nachgewiesenen giinstigsten Ergebnisse im

K

3076

Fig. 77 bis 79. Kleinste iiberhaupt gebaute, kleinste und gréfite normale fahrbare Lokgmobile

Kohlenverbrauch nebeneinandergestellt. Auch hierfiir finden sich die genauen
Darstellungen der Versuchsergebnisse in den im Literaturverzeichnis ange-

gebenen Quellen.
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Die groflen Fortschritte der Ingenieure gerade auf dem Gebiete der besseren
Brennstoffausnutzung ergeben sich u. a., soweit dabei die Lokomobile in Frage

‘ : | Fig. 80 bis 82
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kommt, aus der Tatsache, dafl in England noch 1847 sogar bei Wettbewerben
ein Kohlenverbrauch von rund 13 kg fiir die PS-Stunde festgestellt wurde.
2,08
| Fig. 83. a) Einzylinder - Sattdampf-Lokomobile

Niedrigste (Magdeburger Lokomobil -Wettbewerb)

Ko'}‘llem‘rerbraudlszahlen b) Sattdampf-Verbund-Lokomobile mit Kondensation
fir die PS-Stunde (Berliner Lokomobil -Wettbewerb)

7328 c) Sattdampf-Verbund-Lokomobile mit Kondensation
(Magdeburger Verein fiir Dampfkesselbetrieb)

d) Heidampf-Verbund - Lokomobile mit Kondensation
0":'” (Professor Lewicki, Dresden)

e) HeiBdampf-Tandem -Lokomobile mit Kondensation

4698 Professor Josse, Berlin
ks (Professor Josse, Berln)

947 f) HeiBdampf-Tandem-Lokomobile mit Kondensation
G2 (Professor Gutermuth, Darmstadt)

all 2|l ¢l 2|| &|| s & g) Heiidampf-Tandem -Lokomobile mit Kondensation
(Magdeburger Verein fiir Dampfkesselbetrieb)

7680 1883 7888 7907 790% 7908 7970

Allerdings hat man einige Jahre spiter bei Versuchen als giinstigstes Ergebnis
bereits 3,17 kg erreichen kénnen. Die Zahlen, die man im normalen Betrieb
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erzielte, werden im allgemeinen vor 50 Jahren nicht viel unter 5 kg fiir eine
PS-Stunde gelegen haben. Heute geht die Firma R.Wolf bei grolen Heif}-
dampflokomobilen mit ihren Garantiezahlen sogar bis auf 0,5 kg herunter.
Bei Versuchen mit anormal hohen Uberhitzungsgraden hat man an Wolfschen
Heifldampflokomobilen von 100 PS die Kohlenverbrauchszahlen bis herab zu
0,358 kg fiir die PS-Stunde festgestellt. Nicht uninteressant 2s,

ist es, die wirtschaftlichen Erfolge, die in dieser Brennstoff- & B
‘ersparnis begriindet liegen, an der Hand eines bestimmten | 86000
Beispieles in Geldwerte umzurechnen. Betrachten wir nur 0000
die Entwicklung in den letzten 30 Jahren. Die erste 1883 in BIDRET
Berlin gepriifte Wolfsche Verbundlokomobile von 50 PS, die | 8
mit Kondensation arbeitete, brauchte 1,328 kg, eine Heif-
dampflokomobile gleicher Leistung mit Kondensation, an der E e
Professor Josse 1904 eingehende Versuche angestellt hat, [ | Hevooo
dagegen nur 0,567 kg Kohlen fiir die PS-Stunde. Rechnen 55000
wir bei beiden Kohlenverbrauchszahlen mit einem Betriebs- :" 318
zuschlag von 20 vom Hundert, so erhalten wir fiir 1883 einen -§, bl
Kohlenverbrauch von1,6 kg, fiir 1904 einen Kohlenverbrauch
von 0,68 kg. Bei 3000 Betriebsstunden im Jahr und einem e
Preise von 2,20 M. fiir 100 kg gute Ruhrkohle B —{3s000
wiirde also einem jahrlichen Geldbetrag von 1] B | 30000
5275 M., der fiir die 50 pferdige Lokomobile \ S ASAE
1883 gilt, ein jahrlicher Betrag von 2244 M.
an Kohlenkosten fiir eine heutige N § i i
50pferdige Lokomobile sich gegen- e |_|-| N b
tiberstellen. Wiirden wir dieses \ — 70000
= B '\\\ N — 5000
75&‘2/5‘3 7867 7872 7877 7882 - 7687 7892 7897 7902 7907 7977

Fig. 84. Gesamtleistung der in den einzelnen Jahren gebauten Lokomobilen

Beispiel auf alle von Wolf gelieferten Lokomobilen ausdehnen, so wiirde sich
eine liberraschend grofie Zahl fiir die Ersparnisse ergeben, die bei Anwendung
der neuesten technischen Errungenschaften wirtschaftlich zu erreichen sind.
Als R.Wolf vor 50 Jahren seine erste Lokomobile von 8 PS baute, mégen in
ganz Preufien etwa 150000 Dampfmaschinen-Pferdestérken, Schiffsmaschinen
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und Lokomotiven nicht gerechnet, im Betrieb gewesen sein. Auch dem kiihnsten
Phantasten, dem hoffnungsfreudigsten Unternehmer wird der Gedanke fern-
gelegen haben, daf allein von der in so bescheidenem Umfang begriindeten
Wolfschen Maschinenfabrik im Laufe von 5 Jahrzehnten Lokomobilen mit einer
Gesamtleistung von weit iiber 800000 PS verkauft werden konnten. Die Ver-
teilung dieser Gesamtleistung auf die einzelnen Jahre 143t die Fig. 84 erkennen.
Welch erhebliche Beschleunigung im Laufe der Jahre sich in der Zahl der fertig-
gestellten Lokomobilen geltend gemacht hat, kann man aus den immer kleiner
werdenden Zeitabschnitten ermessen, die notwendig waren, um 1000 Loko-
mobilen auf den Markt zu bringen. Nach 12 Jahren, 1874, konnte R.Wolf die
Fertigstellung der 500.Lokomobile feiern. Es dauerte noch bis 1881, bis die

w0 7971 1862 -

ausend

7588

Fig. 85. Erreichung des ersten, zweiten usw. Tausends Fig. 86. Anteil der Ausfuhr
an Lokomobilen am Lokomobil -Umsatz

1000. Lokomobile fertiggestellt war. Fiir das zweite Tausend war nur noch
die Zeit von 1881 bis 1888 notwendig. Das fiinfte Tausend wurde 1895, das
zehnte 1905, das fiinfzehnte Tausend schon 1911 vollendet, wobei noch zu
beriicksichtigen ist, da8 die Einheitsleistungen der Lokomobilen, wie aus der
Fig.76 zu ersehen war, ganz bedeutend gestiegen sind. Diese Beschleunigung
in der Erreichung der einzelnen Tausende veranschaulicht Fig. 85, bei der die
50 Jahre des Bestehens derFabrik auf dem Umfange des Kreises vermerkt sind.
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Die Halbmesser weisen auf die Jahre hin, in denen nacheinander ‘das erste,
zweite, dritte Tausend usw. vollendet wurde.

Das Absatzgebiet fiir die Lokomobilen hat sich in steigendem Mafle erweitert.
Wurden die ersten Maschinen in der Nachbarschaft verkauft, so konnte Wolf
schon im Jahre 1871 die erste Lokomobile ins Ausland liefern. Vor-50 Jahren
beherrschte noch die englische Lokomobile ausschlielich den Weltmarkt. In
unablissigem Miihen ist es nach und nach gelungen, die englische Lokomobile
sunachst aus Deutschland zu verdringen, ja man ist weitergekommen und hat
auf vielen Gebieten des Weltmarkts mit ihr in erfolgreichen Wettbewerb treten
kénnen. Im Bau der Industrie-GroBlokomobile, vor allem aber der HeiBdampf-
lokomobile, ist Deutschland auf dem Weltmarkt fithrend geworden. Heute ist
bereits die Ausfuhr der Wolfschen Lokomobile gréfier als der Absatz innerhalb
Deutschlands. Wie sich diese Verhiltnisse entwickelt haben, zeigt die Fig. 86.
Der Inhalt der 4 Kreise bedeutet den Gesamtumsatz an Lokomobilen in dem
betreffenden Jahr. Der schraffierte Kreisausschnitt bedeutet den Anteil des
Ausfuhrgeschiftes an diesem Umsatz in den Jahren 1880, 1890, 1900 und 1911.
Riumlich genommen, sind Wolfsche Lokomobilen heute {iber die ganze Erde
verbreitet. Nicht minder bemerkenswert wie diese raumliche Verteilung, auf
die hier im einzelnen nicht ndher eingegangen werden kann, ist die Verteilung
der Wolfschen Lokomobile auf die verschiedensten Gebiete landwirtschaft-
licher und industrieller Tatigkeit. Die nachstehend gebotene Zusammenstellung
greift einige dieser Gebiete heraus.

Bis Ende 1911 wurden u. a. verkauft fiir:

Elektrische Licht- und Kraftanlagen . .. ... 155376 PS
Keramische Industrie ................ 113433 ,,
Fisen- und Metallbearbeitungs-Werkstatten 109345 ,,
Holzbearbeitungsindustrie ............ 105325 ,,
Miihlenindastuie s sabdai s il v i e b i 88707 ,,
Bergwerksbetriebe und Forderanlagen . .. 45641 ,,
Landwirtschaft s v i s ne s sianis 140460 ,,
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DIE ENTWICKLUNG DER
LANDWIRTSCHAFTLICHEN MASCHINEN

RESCHMASCHINEN. Der erste Auftrag, den R.Wolf im Jahre 1862

erhielt, kam aus der Landwirtschaft. Es war, wie wir gesehen haben,
eine fahrbare Lokomobile. Wolf hat uns selbst erzahlt, wie er dadurch ver-
anlait wurde, sich sofort iiber das auf dem Gebiete des landwirtschaftlichen
Maschinenwesens Vorhandene eingehend zu unterrichten. Er hat dann von
Anfang an Dreschmaschinen und eine Zeitlang auch andere landwirtschaftliche
Maschinen, die er aus England bezog, zugleich mit seinen Lokomobilen ver-
kauft. Manchmal mag ihm wohl schon der Gedanke gekommen sein, eigene
Konstruktionen an die Stelle der englischen Ausfiihrungen zu setzen; die Ent-
wicklung seiner Lokomobile nahm jedoch zunachst seine Kraft vollstandig in
Anspruch, und die Fabrikanlagen, die im Laufe der Zeit in Buckau errichtet
wurden, reichten kaum aus, den Anforderungen an die Lokomobilfabrikation
gerecht zu werden. So war es ihm schon rdumlich unméglich, den Bau von
landwirtschaftlichen Maschinen, in erster Linie kamen hier Dreschmaschinen in
Frage, aufzunehmen. Von seiten seiner Abnehmer wurde wiederholt der
Wunsch ausgesprochen, nicht nur englische Maschinen von ihm zu beziehen;
denn immer mehr machte sich beim deutschen Landwirt das nationale Selbst-
gefiihl, auch in dem Wunsche geltend, nur in Deutschland gebaute Maschinen
zu verwenden. Sobald daher das neue Werk in Salbke die Moglichkeit zu
raumlicher Ausdehnung seiner Fabrik bot, entschlof} sich R.Wolf, den Bau von
Dreschmaschinen aufzunehmen. Diese von der gesamten anderen Fabrikation
getrennte Abteilung, die gewissermaflen eine eigene Fabrik fiir sich bildet,
setzte ihn in noch ndhere Verbindung mit den landwirtschaftlichen Abnehmer-
kreisen als zuvor, was natiirlich auch fiir den Absatz seiner Lokomobilen auf
diesem Gebiete vorteilhaft war. Der Bau von Dreschmaschinen und Stroh-
pressen ist somit bei R.Wolf erst wenige Jahre alt, so daf} die Entwicklung der
Bauarten innerhalb der Firma nur kurze Zeit zuriickreicht. Bei dem Bau der
landwirtschaftlichen Maschinen hat sich auch R.Wolf an die Konstruktionen
angeschlossen, die in England zuerst entwickelt und von deutschen Ingenieuren
in mafigebender Weise fortgebildet worden sind. Die Firma hat aber auch
hier von vornherein Wert darauf gelegt, nicht die billige Marktware, sondern
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Qualititsware zu erzeugen. Die Ausfithrung der Wolfschen Dreschmaschinen
148t sehr wohl erkennen, daB sie in einer an gute Maschinenarbeit gewGhnten
groBen Maschinenfabrik entstanden sind. Die Sorgfalt, die man beispielsweise
der Lagerung der Wellen zuwendet, ist bei einer Dreschmaschine sehr am
Platze, wenn man beriicksichtigt, daB in einer Maschine mittlerer Gréfe mit
Kaff- und Kurzstrohgeblise 11 umlaufende Wellen arbeiten, deren minutliche
Umdrehungszahlen zwischen 40 und 1200 liegen.

Im Dreschmaschinenbau hat auch heute noch das Holz seinen Platz als einer
der wichtigsten Maschinenbaustoffe behalten. Gutes brauchbares Holz ist
deshalb ein besonders wichtiges Erfordernis fiir ein einwandfreies Fabrikat.
Bei einer normalen Dreschmaschine werden nicht weniger als 6 verschiedene
Holzsorten verwendet, und zwar Eiche fiir die Rahmen, Polnische Kiefer fiir
die Fiillungen, Esche, Buche, Erle, Ulme fiir Einzelteile der verschiedensten
Art. Eine Dreschmaschine muf8 sich unter den verschiedensten Witterungs-
einfliissen und Temperaturschwankungen im Betriebe bewahren. Nach Mog-
lichkeit ist deshalb ein Verziehen der holzernen Teile zu vermeiden, was nur
durch gute Trocknun g der Holzer erreichbar ist. Unter mehrmaliger Umlagerung
werden die Holzer im Freien getrocknet. Dieser natiirliche Trocknungsprozef}
dauert etwa 5 bis 6 Jahre. AuBerdem sind Trockenkammern fiir kiinstliche
Trocknung vorhanden, die in der Hauptsache nur zur Nachhilfe im Winter und
bei nassem Wetter gebraucht werden, um der Aufnahme neuer Feuchtigkeit
durch das schon trockene Holz vorzubeugen. Die fiir die Rahmen der Dresch-
maschinenwinde benutzten Kantholzer werden nur aus abgelagerten Bohlen
geschnitten, die in diesem Zustande noch einige Jahre gelagert werden, um
jedes Verziehen zu vermeiden. Hieraus ergibt sich, dafl das Holzlager einen
groBen Umfang annehmen muf}, wenn man auf gut ausgetrocknete Holzer
Wert legt.

Gegeniiber den iiblichen Einrichtungen von Dreschmaschinen ist eine wesent-
liche Neuerung der Wolfschen Bauart die getrennte Leitung der Getreidekorner,
die von der Dreschtrommel ausgedroschen und durch den Dreschkorb gefallen
sind, von den noch vermittels der Strohschiittler gewonnenen Kérnern. Die
Einzelheiten dieser Bauart der Wolfschen Dreschmaschinen zeigt Fig. 87. Die
Getreidegarben werden entweder von Hand oder durch einen mechanisch an-
getriebenen sogenannten Einleger der mit einer besonders hohen Geschwindig-
keit umlaufenden Dreschtrommel zugefiihrt. Die Ahren werden zwischen den
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Schlagleisten der Dreschtrommel und dem auf bestimmte Abstinde einstell-
baren Dreschkorb ausgedroschen.

Bei der Entwicklung der Dreschmaschine ist es ungemein interessant zu sehen,
wie man auch bei diesem Teil des landwirtschaftlichen Betriebes in steigendem
Mafle dazu tibergeht, Verrichtungen, die bis dahin durch Menschen ausgeiibt
wurden, der Maschine selbst zu {ibertragen. Hatte man sich, um hier nur eins
zu erwahnen, bisher damit zufrieden gegeben, durch Arbeiter die Garben in die
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Fig. 87. Dreschmaschine

A Selbsteinleger G Schriger Boden M Grofler Ventilator
B Dreschtrommel H Schrager Boden N Becherwerk

C Dreschkorb J Kornsieb O Entgranner

D Strohschiittler K Kornsieb P Siebkasten

E Gardinen L Kornsieb Q Kleiner Ventilator
F Nachschiittler R Sortierzylinder

Maschine einzulegen, so hat man in der letzten Zeit die sogenannten Selbst-
einleger zu groBerer Vollkommenheit ausgebildet. Anfangs wollte man im
praktischen Betriebe von diesen Einrichtungen nichts wissen. Man hielt sie
fiir zu verwickelt, als da8 sie dauernd brauchbar arbeiten kénnten, ja man
glaubte sogar, daf} sie die Leistungsfahigkeit der Maschine beeintrichtigten.
Aber diese Vorrichtungen, die z. B. bei dem Wolfschen Selbsteinleger aus
eisernen Fingern bestehen, die nur bei der richtigen Umlaufzahl der Trommel
durch die Zentrifugalkraft so weit herausgedriickt werden, daB sie die Garben
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ergreifen kénnen, wirken nunmehr durchaus in wiinschenswerter Weise. Sie
verhiiten in erster Linie viele Ungliicksfalle des Personals, die frither bei un-
vorsichtiger Bedienung entstanden, und sorgen dafiir, daB8 das Dreschgut der
Maschine in gleichmafliger Weise zugefiihrt wird, da bei zu starkem Garben-
andrang die Zinken zurtickbleiben und so weniger Garben einlegen. Man geht
auch noch einen Schritt weiter und bringt mechanische Transporteinrichtungen
mit der Dreschmaschine so inVerbindung, dafl man die Garben vom Felde aus
der Maschine zufiihrt, so dal oben auf der Maschine nur ein Mann zur Aufsicht
bendtigt wird.

Die heutige Dreschmaschine hat nicht nur die Aufgabe, die Getreidekdrner aus
den Ahren zu l6sen, sie soll auch das Getreide reinigen, das Stroh auf der
einen Seite abfiihren, das marktfertig ausgedroschene Getreide auf der anderen
Seite in Sécke fiillen. In dem grofien holzernen Kasten einer leistungsfahigen
Dreschmaschine ist gleichsam eine kleine selbsttétig arbeitende Fabrikanlage
eingeschlossen. Wahrend die von der Dreschtrommel ausgedroschenen Kérner
durch den Dreschkorb auf die verschiedenen Siebe fallen und auf diesem
Wege durch mehrfache Windreinigung griindlich von allen Beimischungen be-
freit werden, werden die mit Hilfe der Schiittler noch gewonnenen Kérner
getrennt fiir sich gereinigt, da sie starker mit Kaff, Staub und Kurzstroh ver-
mengt sind. Mit dem von der Trommel kommenden Dreschgut vereinigen sie
sich erst ganz unten vor dem Becherwerk, das den gesamten Ausdrusch dem
Entgranner zufiihrt, der die Grannen
undSpitzenvollstdndig entfernt. Ehe
die Korner in den Sortierzylinder
gelangen, der sie nach Belieben in
1 bis 3 Sorten scheidet, werden sie
noch einmal gesiebt und von einem
Windstrom getroffen, der sie von
den letzten Beimengungen reinigt.
BeimVerlassen des Sortierzylinders

; ~—z700—
Fig. 88 und 89. Grofite und kleinste
von R.Wolf gebaute Dreschmaschine

sind die Kérner marktfertig und wer-
den schliellich in Sacke abgefiillt.

Diese Dreschmaschinen fiihrt R.Wolf heute in 10 Gr68en aus, die sich ihren
Leistungen nach in 4 Gruppen teilen. Aus der Zusammenstellung, Fig. 88 und
89, lat sich der Raumbedarf der kleinsten und der gréfiten Bauart ersehen.
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Die Gruppe fiir die kleinsten Leistungen umfait 4 GroB8en. Sie sind bestimmt
fiir kleine Dreschgenossenschaften und fiir alle die Fille besonders geeignet,
wo ungiinstige Scheunen- und schlechte Wegeverhiltnisse vorliegen, und wo
der Betriebsort hiufig gewechselt werden muB. Der Trommeldurchmesser
dieser Dreschmaschinen betragt 520 mm, die Zahl der Schlagleisten 8. Die
garantierten Leistungen dieser Maschinen liegen je nach ihrer Gré8e zwischen
12 und 28 Ztr. Weizen pro Stunde; vorausgesetzt ist hier ein Ertrag von 16 Ztr.
trockener und auf dem Halme ausgereifter Frucht, auf den Morgen bezogen,
bei normalen Verhéltnissen und gutem Boden. Der Kraftbedarf dieser Dresch-
maschinen liegt zwischen 10 und 19 eff. PS.

Die beiden nichsten Gruppen, von denen zusammen 5 Groen gebaut werden,
kommen fiir gréBere Dreschgenossenschaften, groflere Gutshofe und Ritter-
giter, vielfach auch fiir ortsfesten Betrieb im Gutshofe selbst in Frage. Die
Dreschtrommeln haben 560 bzw. 620 mm Durchmesser. Die Zahl der Schlag-
leisten betrégt 8, die Leistungen liegen zwischen 24 und 45 Ztr.Weizen, der
Kraftbedarf liegt zwischen 13 und 25 PS. Fiir groBte Leistungen werden Riesen-
maschinen gebaut mit Trommeldurchmessern von 750 mm und Leistungen

von 65 bis 75 Ztr.Weizen. Der Kraftbedarf liegt zwischen 35 und 42 PS.

TROHPRESSEN. Bei den heutigen landwirtschaftlichen Betrieben genligt
in vielen Féllen die Dreschmaschine allein nicht mehr. Man will auch das
Stroh in versandfertiger Form von der Maschine geprefBt und gebunden haben.
Aus diesem Bediirfnis heraus sind technisch iiberaus interessante Konstruk-
tionen von Strohpressen entstanden. Abgesehen von der Arbeiterersparnis,
die man hierbei erzielt, spielt natiirlich die Mbglichkeit, das Ladegewicht eines
Eisenbahnwagens voll auszunutzen, eine ausschlaggebende Rolle. Das Stroh
ist erst nach Einfithrung praktisch brauchbarer Strohpressen auf gréBere Ent-
fernungen wirtschaftlich transportfahig geworden. Zuniichst hatte man soge-
nannte Kurzstrohpressen benutzt. Man hat die einzelnen Strohhalme kreuz
und quer durcheinander geprefit. Der Landwirt war aber auch damit noch
nicht zufrieden. Er wollte die einzelnen Strohhalme wohl geordnet neben-
einander zu geprefiten Strohbunden vereinigt haben. Aus diesem Wunsche
heraus entstanden die Langstrohpressen.
Die Bauart, die heute von R.Wolf ausgefiihrt wird, 138t die Fig. 90 erkennen.
Das Stroh geht so, wie es aus der Dreschmaschine kommt, ohne weiteres in
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den Pressentrichter {iber. Mit Hilfe eines von der Maschine auf und nieder
bewegten sogenannten Einstopfers wird es vor einen Kolben gebracht, der es
durch seine hin und her gehende Bewegung in einen nach vorn zu enger
werdenden Kanal preBt. Besonders interessant in kinematischer Hinsicht ist
die Einrichtung der Maschinenteile, die es gestatten, diese rechteckig geprefiten
Strohballen mit Garn zu umbinden. Die Maschine kniipft auch die Knoten
selbsttitig. Sie liefert also die fertig gebundenen Strohpakete, die sich ihrer
rechteckigen Form wegen nunmehr bei geringem Raumbedarf bequem ver-
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Fig. 90. Strohpresse

laden lassen. Bei dem Grad der Pressung mu8 man hierbei die Haltbarkeit
des zur Verwendung kommenden Bindfadens berticksichtigen. Preft man zu
stark, so wird, da das Stroh auBerordentlich hygroskopisch ist, schon bei
geringer Feuchtigkeitsaufnahme der Bindfaden so stark beansprucht, daf} er
reiit. Will man also stirker pressen, d. h. den Raumbedarf im Interesse der
Transportfahigkeit noch weiter verringern, so mufi man zur Drahtbindung
{ibergehen. Auch hierfiir liefert R. Wolf heute sehr beachtenswerte Stroh-
pressen. Die Ladefihigkeit eines Eisenbahn-Doppelwaggons, 200 Ztr. (10 t),
kann man bei Strohpressen mit Drahtbindung voll ausnutzen. Bedient man
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sich einer Strohpresse mit Garnbindung, so kann man in einem Wagen gleichen
Ladegewichts 100 bis 140 Ztr., bei Handpressung dagegen nur etwa 65 Ztr.
unterbringen.

RESCHSATZE. Auch mit Strohpresse ist eine heutige Dreschmaschinen-
anlage noch nicht vollstandig. Hierzu gehort noch u. a. eine selbsttétige
Wage, der ein Becherwerk die unmittelbar aus dem Auslauf der Dreschmaschine
kommenden Kérner zufiihrt. Sobald das eingestellte Gewicht erreicht ist, wird
die Zufiihrung selbsttatig abgesperrt, und die Wage entleert den Inhalt in den
unter ihr angebrachten Sack. In vielen Fallen schlieBt man an diese Wage
eine in ein fahrbares Gestell eingebaute Fordereinrichtung an, so daf} es in
einfacher Weise moglich ist, den gefiillten Sack unmittelbar dem Wagen oder
dem Lagerboden zuzufiihren. Der Arbeiter, der die Maschine zu bedienen hat,
braucht nur die leeren Sicke unter der Wage zu befestigen und die gefiillten
Sacke zuzuschniiren. Die Wage schreibt das abgewogene Gewicht auf, so daf}
hierdurch eine vorziigliche Kontrolle ermoglicht wird. Die Strohpresse dient
auch als Transportvorrichtung insofern, als die Strohballen durch die Presse auf
besonderen Fiihrungen fortgeschoben werden, so daf§ die Ballen unmittelbar
auf die errichteten Strohmieten oder in Scheunen beférdert werden kénnen.
Eine Lokomobile in Verbindung mit einer Dreschmaschine pflegt man schon als
Dreschsatz zu bezeichnen. Wir haben gesehen, wie hierzu eine ganze Anzahl
weiterer Maschinen treten kann, um die Gesamtleistung zu erhéhen und die
Arbeiterzahl zu verringern. Ein vollstandiger Dreschsatz stellt daher heute
eine Vereinigung der verschiedensten Maschinen und Transporteinrichtungen
dar, durch die sehr erhebliche Leistungen in kurzer Zeit zu bewéltigen sind.
Aufler Lokomobile und Dreschmaschine mit Selbsteinleger sind zu einem voll-
standigen Dreschsatz zu rechnen: Kaff- und Kurzstrohgeblase zur Entfernung
der Abfallstoffe aus der Maschine, Fernférderer zum Zufiihren der Garben,
Strohpresse zum Selbstbinden mit Ballenheber und Vorrichtungen zum Fort-
bewegen der Strohballen auf den im Aufbau begriffenen Mieten, ferner Wage
und Sackférderung. Alle diese Hilfseinrichtungen arbeiten ganz selbsttétig.
Ein solcher Dreschsatz arbeitet entweder im Felde oder in der Nahe der Feld-
scheune iiberall da, wo das Stroh zunachst lagern soll, oder bei Riesendresch-
satzen in der Regel im Gutshofe selbst, wo man die Scheunen in verschiedener
Weise mit Speicheranlagen fiir die Lagerung des Getreides, mit groflen Stroh-
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Fig. 91 und 92. Riesendreschsatz in Verbindung mit einer Scheunenanlage

wert, nur die Maschinen gerechnet, von ungefahr 16000 M. einschlieBlich der
Heidampflokomobile dar.
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Fir besondere Félle werden auch noch andere Einrichtungen getroffen. Ein
interessantes Beispiel hierfiir bietet ein Dreschbetrieb im Innern RufBlands.
Es hat hier keinen Zweck, das Stroh zu pressen, da es fast wertlos ist und
héchstens wieder zur Verfeuerung in der Lokomobile verwendet wird. Man
errichtet hier grofe Strohmieten auf freiem Felde. Bei Streitigkeiten zwischen
Arbeitgebern und Arbeitern ist es ein von den Arbeitern gern geiibter Rache-
akt, die Strohmassen in Brand zu stecken. Hierdurch wird nicht nur das Stroh
vernichtet, sondern auch die daneben stehende kostspielige Maschinenanlage.
R.Wolf hat fiir solche Falle sehr lange Strohférderrinnen angeordnet, in denen
das lose Stroh selbsttatig von der Maschine fortgeleitet wird. Man kann beliebig
viele Forderrinnen hintereinanderschalten, und ist durch Schwenken derselben
in der Lage, in erheblicher Entfernung von der Maschine ringstiickartige Stroh-
mieten zu errichten, die, in Brand gesteckt, der Maschinenanlage selbst kaum
noch gefahrlich werden. Bricht ein Feuer aus, so lassen sich die Férderrinnen
sehr schnell entfernen.

Die wirtschaftlichen Vorteile der neuzeitigen Dreschmaschinen ergeben sich aus
folgenden fiir die Entwicklung bemerkenswerten Zahlen. Wihrend die Umlaufs-
geschwindigkeit der Dreschtrommeln bei alten Dreschmaschinen nur rund 7 m
in der Sekunde betrug, gehen die neuen Maschinen auf 25 bis 35 m Umlaufs-
geschwindigkeit, was sich natiirlich nur bei gutem Baustoff und guter Bauart
ohne Schaden fiir die Maschine durchfiihren 1a8t. Wahrend alte, von Hand
betriebene Dreschmaschinen frither nur 0,5 Ztr. Getreide in der Stunde und
damit schon doppelt soviel erreichten, als beim Dreschen mit dem Handflegel
moglich war, ist man bei Riesendreschmaschinen von R.Wolf im Betriebe auf
eine stiindliche Leistung an Getreide von 123 Ztr. gekommen. Beim Dreschen
mit dem Flegel rechnet man auf einen Kérnerverlust bis 10 vom Hundert, bei
den Wolfschen Dreschmaschinen wird ein Kérnerverlust von hochstens 0,5 vom
Hundert garantiert. Meist ergibt sich jedoch ein wesentlich geringerer Kérner-
verlust, wie auf Grund zahlreicher Versuche nachgewiesen werden konnte.
Von besonderer Wichtigkeit sind fiir den Landwirt bei der heutigen Leutenot
die Ersparnisse an Arbeitern. Wahrend man bei einer mittelgroBen Anlage,
die aus einer Lokomobile und Dreschmaschine mit Selbsteinleger, aber ohne
Geblase und ohne Presse bestehen soll, noch mit 14 bis 15 Arbeitern rechnet,
von denen allein 7 auf das Strohabnehmen kommen, so kann man bei einer
gleich groflen Anlage, die mit Geblasen, Presse und Ballenheber versehen ist,
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schon mit 8 bis 9 Arbeitern auskommen. Durch den Selbsteinleger allein spart
man 1 bis 2 Arbeiter.

Kénnte man, auf ganz Deutschland bezogen, die Bearbeitung des Getreides
ohne jede maschinelle Hilfeleistung in zahlenmaBigen Vergleich zu der heute
moglichen ausgedehntesten Maschinenverwendung setzen, dann wiirde sich
daraus in besonders klarer Weise auch auf diesem Gebiete die Maschine als
die Helferin des Menschen zeigen, die ihm in erster Linie die schwere kérper-
liche Arbeit abgenommen und ihn aus einer bloBen Muskelkraftmaschine zum
Aufseher und Leiter eines verwickelten Maschinenbetriebes gemacht hat.
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DIE
ENTWICKLUNG ANDERER ERZEUGNISSE

AMPFMASCHINEN. Von der Begriindung der Maschinenfabrik an sollten

die Lokomobilen das Hauptarbeitsgebiet bilden. Von vornherein war sich
aber Wolf dariiber klar, dafl er auch anderen Wiinschen seiner Kundschaft soweit
als irgend moglich entgegenkommen miisse. Wer statt der Lokomobile eine
normale ortsfeste Dampfmaschine haben wollte, dem wurde auch eine solche
geliefert, da ja R.Wolf auf diesem Gebiete iiber eine grofie Erfahrung verfiigte.
Was die Entwicklung dieser ortsfesten Dampfmaschinen innerhalb der Firma
anbelangt, so sind meist liegende Dampfmaschinen gebaut worden. Auf einem
starken U-férmigen Rahmen waren der Zylinder, die prismatische Gradfiihrung
und die Lager fiir die Kurbelwelle aufgebaut. Wolf ging bald zu gabelformigen
Rahmen mit gekropfter Kurbelwelle iiber, benutzte eingleisige Gradfiihrungen
und fiigte die Zylinder freitragend an die Gradfiihrung an. Spater wurden auch
Rundfiihrungen verwendet. Man kam dann zu dem einseitigen Lagerbalken,
dem Bajonettrahmen, wie er allgemein fiir die neueren Dampfmaschinen kenn-
zeichnend geworden ist. Da in den ersten Jahren die Leistung der Lokomobile
nach oben hin noch sehr begrenzt war, und man 20 und 30 PS schon fiir sehr
hohe Lokomobilleistungen ansah, wurden fiir groleren Kraftbedarf ortsfeste
Dampfmaschinen gebaut. Im Jahre 1869 wurden in den Katalogen der Firma
ortsfeste Dampfmaschinen in 14 Gréfen, und zwar fiir Leistungen zwischen
2 und 60 PS angeboten. Fiir eine 60 pferdige Maschine ohne Kondensation
wurden 5400 Taler, fir eine 2 pferdige Maschine ohne Kondensation 300 Taler
verlangt. Die minutlichen Umlaufzahlen lagen zwischen 120 Umdrehungen bei
der kleinsten und 40 Umdrehungen bei der grofiten Maschine. Bei Leistungen
von 30 bis 60 PS wandte Wolf anfangs auch zweifache Expansion nach dem
Woolfschen System an, wobei er die Zylinder hintereinander anordnete. In
der neueren Zeit baute er fiir gréflere Leistungen Verbundmaschinen in ver-
schiedenster Ausfilhrung. Noch im Jahre 1900 wurde ein neuer Katalog tiber
ortsfeste Dampfmaschinen herausgegeben, aus dem zu ersehen ist, dafl Wolf
damals Maschinen dieser Art fiir Leistungen von 4 bis 300 PS ausfiihrte. Der
groBe Aufschwung des Lokomobilbaues nach der Einfiihrung der Heifldampf-
lokomobile hat alsdann den Bau von ortsfesten Dampfmaschinen immer mehr
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zuriickgedréngt. Und heute werden nur noch ausnahmsweise auf besonderen
Wunsch derartige Maschinen hergestellt. Die Lokomobile ist Alleinherrscherin
in der Firma geworden.

Fig.93 bis 95 zeigen eine interessante Konstruktion aus dem Jahre 1878. Es
ist eine 100 pferdige Woolfsche Zwillingsmaschine mit 4 Zylindern, von denen
je 2 hintereinander liegen. — Mit Wolfschen Verbund-Dampfmaschinen mit
Kondensation ist die elektrische Lichtanlage des Koniglichen Schlosses in Berlin
ausgeriistet; es sind eine 50 pferdige, eine 150 pferdige und 2 je 200 pferdige
Maschinen. Die erste dieser Maschinen, Fig. 96 bis 98, wurde 1889 geliefert.
Bemerkenswert ist, dafl R.Wolf auch bei seinen ortsfesten Dampfmaschinen
schon frithzeitig hohe Umlaufzahlen — bis 230 — verwendet hat, zu denen
bereits die soeben erwahnte<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>