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Heinrich Bussing 1843-1929 
Geh. Baurat und Dr. -Ing. E. h. 
(mit Faksimile, Kupferstich) 

Unter den deutschen Auto- 
pionieren nimmt mit 
Daimler, Benz, May- 
bach, Horch, den Brü- 
dern Opel auch Heinrich 
Bussing die Stellung eines 
Wegbereiters ein. Er 
hatte sich der Konstruk- 
tion und dem Serienbau 
von Nutzkraftwagen aus- 
schließlich verschrieben. 

Hans-Christoph Graf von Seherr-Thoss f 
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Der erste Lastkraftwagen 
von Heinrich Bussing 

1903 
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Verwurzelt im Handwerk, theore- 

tisch ausgebildet im Braunschwei- 

ger Polytechnikum, kam er zu lei- 

tender Stellung in einer »Eisen- 
bahn-Signalbau-Anstalt«, wo er 
die industrielle Fertigung mit ih- 

ren technisch-wirtschaftlichen Zu- 

sammenhängen kennenlernte. Mit 

60 Jahren sah Bussing, daß sich im 
Verkehrswesen eine neue Zeit an- 
kündigte, daß sich der Güterver- 
kehr im 20. Jahrhundert auf die 

Straße verlagern würde und daß er 
sich daher auf ein neues Ziel um- 

stellen müßte. Er wollte jetzt ein 
Konkurrenz-Erzeugnis zu Bahn 

und Pferd anbieten und begann 

schon kurz nach der Jahrhundert- 

wende mit Studien und Versu- 

chen. Dabei erkannte er, daß der 
Lastkraftwagen nicht ein Neben- 

produkt des Personenkraftwagens 

sein könne, sondern eine besonde- 

re Art von Kraftfahrzeug sei, und 
daß die Probleme des Lastver- 
kehrs ganz andere sind wie die des 

Pkw-Verkehrs. 1903 baute Büs- 

sing seinen ersten, gültigen Last- 
kraftwagen, einen Dreitonner. 

Motor vorn, Kühler zwischen den 
U-Trägern, Lenksäule rechts, 
links daneben die beiden Getrie- 

be-Schalthebel, Handbremse 

rechts außen, die Fahrerbank 

noch wie ein Kutschbock und 
dann, mit Schwerpunkt über der 
Hinterachse, die Ladepritsche in 
heutiger Art. 

Der Motor von Büssings erstem 
Lastwagen 1903 war ein 9-PS- 

Zweizylinder mit Ventilen im Zy- 

linderkopf hängend und obenlie- 

gender Nockenwelle, die über Kö- 

nigswelle durch Schraubenräder 

angetrieben wurde. Die Ventile 

für Ein- und Auslaß der Verbren- 

nungsgase waren beidseitig ange- 

ordnet (DRGM 227352 v. 17.3. 
1904). Der Antrieb von Bosch- 
Magnet und Wasserpumpe erfolg- 
te durch Stirnräder von der Kur- 
belwelle aus. Steuerwelle und alle 
Hilfsantriebsteile bildeten ein ab- 
nehrnbares Ganzes (DRGM 

213841 v. 14.11.1903). Ein über- 

großes Schwungrad sorgte für ei- 
nen ruhigen Gang des Langsam- 

läufers und ermöglichte die Unter- 
bringung einer reichlichen Konus- 

Kupplung, die mit Leder belegt 

und durch eine Tellerfeder ange- 
preßt wurde. Unter den ausge- 
stellten Lastwagen auf der Frank- 
furter Automobil-Ausstellung im 

Büssings erster Lastwagen 1903 März 1904 zeigte sich dieser Lkw- 
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Büssings erster Vierzylinder- 
Motor 1904 

Motor als einziger in dieser Art. 
Bussing blieb auch bei dieser Bau- 

art, als er 1904 einen Vierzylinder- 

Motor von 105 x 130 mm baute. 

Büssings Kühler stand bei seinem 

ersten Lkw tiefgelegt zwischen 
den Längsträgern vor der Vorder- 

achse, die Andrehkurbel des Mo- 

tors ging mitten hindurch. Bussing 

unterteilte seine Kühler als erster 
in Rahmen, Wasserbehälter und 
Kühlerblock. 

Das Getriebe hatte Büssing inner- 
halb des Chassis in einem beson- 
deren Rahmen gelagert; es be- 

BUSSING 

stand aus zwei Räderkästen, ver- Büssing-Firmenzeichen 1913 

bunden durch eine Welle. Der 

vordere Kasten war das eigentli- 
che Dreiganggetriebe mit Rück- 

lauf; der hintere, mit der Ketten- 
brücke verbundene, enthielt zwei 
Gänge. Büssing verwirklichte also 
hier das erste Gruppengetriebe im 
Fahrzeugbau (DRGM 220323 v. 
10.11.1903). Diese sechs Gänge 

ermöglichten Geschwindigkeiten 

von 2,4 bis 16 km/h. Für jeden 

Getriebekasten gab es einen eige- 

nen Schalthebel. 1905 führte Büs- 

sing die Differentialsperre ein. 
Die Antriebsachse hielt Büssing 

mit vier Stangen am Rahmen. Um 

ihr Beweglichkeit zu geben, bela- 

stete er die beidseitigen, hinteren 

Haltestangen mit Tellerfedern als 
Puffer. Die Hinterachse mit ihren 

Federn konnte sich dadurch vor- 
oder rückwärts verschieben, wo- 
durch die Kräfte beim Anfahren 

und Bremsen gedämpft wurden 
(DRP 158 992 v. 24.11.1903). Da- 

zu lagerte Bussing 1903 die Blatt- 
federn in geschlossenen Federla- 

gern, die den Federbolzen kasten- 

förmig umschlossen. An der Hin- 

terfeder war das oberste Federblatt 

im Federlager durch einen Rollbol- 

zen angelenkt, der sich in einem 
Längsschlitz bewegen konnte 
(DRGM 220 324 v. 20.11.1903). 

Der Rahmen bestand aus handels- 

üblichen U-Eisen-Trägern wie im 

Waggonbau, verstärkt durch Un- 

terzüge, und vernieteten Querträ- 

gern. 
Die Bremsanlage zeigte ebenfalls 
neue Konstruktionseinzelheiten. 
Der Bremshebel betätigte eine 
Welle, an die außerhalb der U- 
Träger je ein Gestänge angelenkt 
war, das zu den Hinterrädern 
führte. Dieses Gestänge zog die 

oberen und unteren Außenbrems- 
backen über scherenartige Stan- 

gen gleichmäßig an. 
Büssings erster Lkw war mit Sand- 

streukästen für den Winter ausge- 

stattet, die vom Fahrer geöffnet 

wurden. Dazu hatte er die Aus- 

puffanlage in Wagenmitte so an- 
gebracht, daß die Auspuffgase 

den Sand vor die Treibräder blie- 

sen (DRGM 230213 und 230469 

v. 1.2.1904). 

Der Lastkraftwagen Büssings von 
1903 hatte noch Eisenbereifung 

auf Holzrädern. Er befestigte die 

Zahnkränze für die Ketten nicht 
direkt an den Holzspeichen, son- 
dern schaltete Speichenschuhe da- 

zwischen. Natürlich wußte Büs- 

sing, daß die Eisenbereifung zum 
Motorlastwagen nicht paßte, weil 

sie durchrutschte und zu starr war, 

z. B. auf Kopfsteinpflaster. Des- 
halb widmete er sich zeitlebens 
den Rädern und der Bereifung 

seiner Lastwagen und Omnibusse. 

1905 führte er die Gummiklotzbe- 

reifung, 1906 den »Büssing-Luft- 
reifen für hohe Raddrucke« ein. 
Bussing wußte um die Unreife des 

Kraftwagens zu Beginn des 20. 
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Jahrhunderts. Sein Streben war 
daher ständige technische Verbes- 

serung und sorgfältige Erprobung 

seiner Wagen. Sein erster Last- 
kraftwagen wurde zunächst drei 
Monate dauernd gefahren und 
zum Jahresende 1903 völlig zerlegt 
und geprüft. Davon versprach er 
sich mehr Nutzen als vom frühen 
Verkauf. Pionierarbeit leistete 
Büssing auch als Verkehrsunter- 

nehmer, der 1904 mit seinem 
Vierzylinder-Omnibus die Straße 

als Verkehrsträger für Publikum 

und Post neben die Eisenbahn 

stellte. Dadurch hob er sich aus 
der großen Zahl von Erfindern 

seiner Zeit heraus, daß er zur 
Unternehmerpersönlichkeit wur- 
de, die auch wirtschaftlichen 
Weitblick besaß. Er setzte seine 
Ersparnisse in eigener Verantwor- 
tung zu Produktionsmitteln um 
und schaffte in höherem Alter den 
Eintritt in das moderne Industrie- 

zeitalter. Büssings Auffassung 

vom Wesen des gewerblichen 
Straßenverkehrs lebt weiter im 

Unternehmensbereich 
Nutzfahrzeuge der MAN. DM 

at7, 
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Horst Hausen 

HEINRICH BUSSING 
Mensch 

und Werk 
Manches ist über ihn, einen der 
Großen der Automobilgeschichte, 

geschrieben worden. Mehrere 
Festschriften sind ihm gewidmet 
worden, hohe Ehren, wie im Jahre 
1909 der Ehrendoktor und 1920 
die Würde eines akademischen 
Ehrenbürgers der Technischen 

Hochschule Braunschweig, vorher 
im Jahre 1916 der Titel eines ge- 
heimen Baurates und 1927 die 
Ehrenbürgerschaft der Stadt 

Braunschweig sind ihm zuteil ge- 
worden. Worin liegt die Größe 

Büssings? Wodurch hebt er sich 
aus der Zahl der Männer heraus, 

deren Erfindungen gerade um die 

Wende des 19. zum 20. Jahrhun- 
dert wie Pilze aus dem Boden 

geschossen sind? Viele sind heute 

vergessen; nur wenige haben sich 
behauptet. Zu diesen zählt Hein- 

rich Büssing. 

Bevor wir diese Frage zu beant- 

worten versuchen, wollen wir den 
Lebenslauf Heinrich Büssings mit 

einigen wenigen groben Strichen 

skizzieren; dahinter müssen das 

Unbedeutende und das Zufällige 

zurücktreten. Die Primärquellen 
fließen hier sparsam; das Histori- 

sche Archiv des Unternehmensbe- 

reiches Nutzfahrzeuge der 

M. A. N. in München (HIST. A. ) 

besitzt ein Curriculum vitae, das 

offenbar, zumindest in seinen we- 
sentlichen Teilen, aus der Hand 

Büssings selbst stammt; jedenfalls 

ist es in »Ich-Form« gefaßt. Der 
Umstand, daß der Geburtsort 

Nordsteimke in der alten, im 19. 
Jahrhundert noch üblichen 
Schreibweise »Nordsteimbke« 
vorkommt, deutet darauf hin, daß 

zumindest der Abschnitt der Jahre 

bis 1903 etwa einer früheren Fas- 

sung entstammt als der bis zur 

Festschrift des Jahres 1927 rei- 
chende Schlußteil. Eine historisch 
besonders wertvolle Quelle wäre 
das Wanderbuch, das Heinrich 
Büssing auf der »Walz« von 1861 

bis 1862 führte; allein es ist seit 
Jahren verschollen. Hier bleibt 

lauf weiß er zu berichten, daß er 
bereits mit 12 Jahren ohne fremde 

Hilfe einen mit Riemen angetrie- 
benen selbstfahrenden Wagen 
baute. 

Nach der Schule kam er in die 
Lehre zu seinem Vater; sein Ge- 

zug aus diesem Brief soll um sei- 
ner Originalität willen hier nicht 

unerwähnt bleiben: 

»Mit fröhlichem Herzen ergrei- 
fe ich die Feder, uni Euch mei- 

ne jetzige Lage mal mitzutei- 
len. Seit 14 Tagen stehe ich nun 
hier in Arbeit in der Hauptstadt 

vom Königreich Bayern; es ist 

die Dritte der größten Städte 

mitten in Deutschland. Die Le- 
bensart ist hier ganz anders wie 
bei uns zu Hause. Kaffee trin- 
ken sie hier sehr wenig, ist auch 

sehr teuer hier. Ich habe schon 
seit 6 Wochen keinen Kaffee 

mehr zu trinken. Hier trinken 

sie des morgens gleich Bier und 

essen Fleisch und Brot. Das ist 

ihre Hauptkost meist den gan- 
zen Tag. Das Bier ist hier sehr 

gut und billig. Das alles gefällt 

mir sehr gut hier, denn bei dem 
Essen bleibt man immer bei 

Kräften. « 
Weihnachten 1862 war er wieder 

zu Hause. Im Januar 1863 ging er 
nach Braunschweig, verschaffte 

sich durch privates Studium die 

unentbehrlichen Kenntnisse und 
trug sich am B. 1.1864 in das »Le- 
gitimationskartenbuch für Zuhö- 

rer« des Collegium Carolinum, 

aus dem später die Technische 

Hochschule Braunschweig hervor- 

ging, ein, nicht ohne Fürsprache 
des Pedells und Hausverwalters 

Zimmermann, dem der Wissens- 

durst des strebsamen jungen Man- 

nes auffiel. Des Pedells Töchter- 

lein Marie half auch mit Rat und 
Tat. Als er im Jahre 1866 sein 
Studium beendet hatte, führte er 
sie als seine Frau heim. Sie lebten 
in glücklicher Ehe, bis im Jahre 
1900 der Tod der Frau sie schied. 
Bussing schloß 1910 noch eine 

Schmiede Nordsteimke, in der am 
29. Heinrich Büssing gebo- 

ren wurde. 

nichts anderes übrig, als auf die 

aus dem Wanderbuch stammen- 
den Zitate in anderen Schriften 

zurückzugreifen (im übrigen siehe 
das Literaturverzeichnis am Ende 
des Aufsatzes). 

Heinrich Büssing wurde am 
29.6.1843 in Nordsteimke bei 

Wolfsburg geboren. Er war der 

Sohn eines Dorfschmiedes. Er war 

nicht das erste Kind seiner Eltern, 

wie mehrfach zu lesen ist, sondern 
das zweite von insgesamt 9 Kin- 
dern. Schon in der Dorfschulzeit 

mußte er beim Vater in der 

Schmiede und auf dem Feld mit 
Hand anlegen. In seinem Lebens- 

sellenstück machte er mit 16 Jah- 

ren in dem benachbarten Vorsfel- 
de; es war ein Hufeisen; es hat 

ihm Glück gebracht. Nach Been- 
digung der Lehre ging er zu einem 
Schmiedemeister nach Braun- 

schweig; mit 18 Jahren hat er das 

zunftmäßig vorgeschriebene Alter 

erreicht, um auf die »Walz« gehen 

zu können, mit 3 Talern in der 

Tasche, zu Fuß, mit einem Fellei- 

sen auf dem Rücken. Im HIST. A. 
ist noch das Faksimile eines Brief- 

umschlages an seine Eltern in 
Nordsteimke vorhanden. Ein 

München, den Standort des Deut- 

schen Museums, betreffenderAus- 



Büssing. Firmenschüd 
aus dem Jahre 1903 
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Faksimile eines Briefumschlages 

von der Hand Büssings vom 3. September 1862 aus München. 
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Faksimile des ersten und zweiten 
Blattes des ersten Bandes der 
Aufzeichnungen der Collegvorle- 

sungen, eigenhändige Schrift Büs- 

sings, Braunschweig 1867. 
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HEINRICH BÜSSING - 
Mensch 

und Werk 

zweite Ehe mit der Tochter des 

Bonner Oberbürgermeisters, An- 

na Werners, die ebenso glücklich 

verlief. Im Jahre 1869 gründete er 
die »Velocipedes Fabrik« von 
Heinrich Büssing. Das im HIST. 

A. vorhandene Copie-Buch aus 
dieser Zeit zeigt, daß innerhalb 

eines Jahres sich die Geschäftsver- 

bindungen weit über Europa nach 
Übersee ausdehnten. So sind Ko- 

pien von Geschäftsbriefen mit 
Kunden in Triest, Zürich, Prag, 

Belgrad, London, Moskau, Am- 

sterdam, Odessa und Batavia er- 
halten. Bereits im Jahre 1870 je- 

doch wandte er sich unter Aufga- 

be des »Velocipedes Geschäftes« 

etwas völlig anderem zu, dem Ei- 

senbahnsignalwesen. Mit dazu 

beigetragen haben mag ein Erleb- 

nis am Ende seiner Wanderschaft. 

In einem erbarmungslos harten 

Winter fuhr Bussing, am 22. No- 

r 
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vember 1862 in Seesen angekom- 

men, völlig erschöpft mit der Ei- 

senbahn nach Braunschweig, 

nachdem ihm ein alter Bekannter 

das Geld für die Fahrkarte vorge- 

streckt hatte. In einem sibirischen 
Schneesturm kam der Bahnver- 

kehr fast völlig zum Erliegen; nur 

mühsam konnten durch Eisen- 

bahnbedienstete mit Handlampen 

einige Lichtzeichen gegeben wer- 
den. Damals schon mochte Büs- 

sing erkannt haben, daß auf die- 

sem Gebiet, auf dem bisher die 

Engländer führend waren, noch 

viel zu tun sei. Er gründete zusam- 

men mit dem Manufakturkauf- 

mann Jüdel in Braunschweig die 

Firma »Eisenbahn - Signal - Bau- 

anstalt - Max Jüdel & Co. «. Mit 

der ihm eigenen Energie, mit ei- 

sernem Fleiß und feinem Einfüh- 

lungsvermögen in die besonderen 

Bedürfnisse des Schienenverkehrs 

führte er das Unternehmen bald 

zu weltweiter Berühmtheit; im 

Laufe von 30 Jahren erwarb er auf 
diesem Gebiet 92 Patente. Bis 

zum Jahre 1902 war er dort techni- 

scher Direktor. Dann schied er 

aus den aktiven Diensten der Fir- 

ma aus und warf sich im 60. Jahre 

seines Lebens wiederum auf etwas 

völlig Neues: den Lastwagenbau. 

Diesem widmete er bis ins hohe 

Alter seine ganze Arbeits- und 
Finanzkraft. Am 27. Oktober 

1929, nach vollendetem 86. Le- 

bensjahr, nahm ihn der Tod aus 

einem arbeitsreichen Leben. 

Was ist nun das Außergewöhnli- 

che und daher Große an diesem 

Leben? Einmal offenbarte es die 

ungeheure Schaffenskraft, die 

männliche Energie, das starke 
Selbstbewußtsein, die unbeirrbare 
Zielsicherheit und einen unendli- 

chen Fleiß. 
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Faksimile einer Seite aus dem 
ersten Band des Collegbuches 
(Handschrift Büssings). 
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Genie ist Fleiß, diesen Satz ver- 
körperte Bussing in seiner Person. 

Zeugnis legen davon seine heute 

noch vorhandenen, in sorgfältiger 
Handschrift geführten Collegbü- 

cher ab. Besonders seines Lehrers 

in Statik und Mechanik, Professor 

Adolf Scheffler, hat er zeit seines 
Lebens in Verehrung und Dank- 

barkeit gedacht. Das HIST. A. 

besitzt die rund 500 Seiten umfas- 

senden Niederschriften dieser 

Vorlesungen lückenlos. Titelblatt 

und Widmung des ersten Bandes 

sind hier im Faksimile wiederge- 

geben. Sie sind ein wertvolles hi- 

storisches Dokument über Vorle- 

sungsart und -inhalt damaligen 
Das Gebäude des Collegium Ca- technischen Unterrichts; sie wer- 
rolinum aus der Zeit, in der Büs- den zur Zeit in einer Spezialunter- 

sing dort Gasthörer war. suchung an der Technischen Uni- 

rE 
ý 
! 

versität Braunschweig ausge- 

wertet. 
Aber deshalb allein lebt Büssings 
Name nicht als einer der Großen 

unserer Wirtschafts- und Technik- 

geschichte fort. Es gab sicher viele 
fleißige Studenten, die neben Büs- 

sing unter dem Katheder von Pro- 
fessor Scheffler und anderen sa- 
ßen. Es ist noch etwas anderes, 
was den Gang seines Lebens un- 
verwechselbar prägte: Sein unge- 
wöhnlich reger Geist gab sich nie 
mit dem Erreichten zufrieden. So- 
bald er eine Aufgabe als abge- 
schlossen ansah, strebte er nach 
neuen Ufern; rücksichtslos brach 

er alle Brücken hinter sich ab und 
widmete sich ganz mit seiner visio- 
nären Gestaltungskraft und mit 
seinem ganzen Vermögen dem 

neuen Ziel. Er mag mit Goethe, 
dessen Worte in zierlicher kleiner 
Handschrift dem ersten Band sei- 
nes Collegheftes vorangestellt 
sind, frohlockt haben: »Zu neuen 
Ufern lockt ein neuer Tag. « Schon 
früh in seiner Jugend zeigt sich 
diese Entwicklung. Die Dorf- 

schmiede seines Vaters hätte ihm 

eine gesicherte Existenz geboten. 
Sein Vater hätte es auch begrüßt, 

wenn sein Sohn Nachfolger in 

Nordsteimke geworden wäre. Hö- 

ren wir Bussing selbst aus seinem 
Lebenslauf: 

»Hiernach (nach Beendigung sei- 
ner Lehre) hatte ich nun das Be- 

streben, von Haus fortzukommen, 

um weiterzulernen und die Welt 

zu sehen; mein Vater war damit 

gar nicht einverstanden. Vor dem 
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18. Lebensjahr wurde derzeit kein 
Wanderbuch 

ausgestellt, und so 
war mein erster Ausflug von 
Nordsteimke 

nur bis Braun- 
schweig, wo ich bei einem Schmie- 
demeister Arbeit nahm. Hier war 
man beim Meister in Kost und 
Logis, 

und es wurde von morgens 
früh 5 Uhr bis abends spät 7-8 
Uhr 

gearbeitet. Pausen gab es nur 
so lange, 

wie gegessen wurde. Bei 
dieser Tätigkeit fühlte man sich 
sonst sehr wohl und freute sich auf 
den kommenden Sonntag. Als 
Wochenlohn 

erhielt ich anfangs 1 
Taler. 

« Mit 18 Jahren ging er, voll 
Lern- 

und Wissensdurst, auf die 
»Walz. « Als er merkte, daß er hier 
nichts Neues mehr lernen konnte, 
kehrte 

er heim. Schon in dem 
bereits 

erwähnten Brief Büssings 
aus München 

an seine Eltern heißt 
es: »Dann, liebe Eltern, so viel 
hab ich nun schon erfahren, daß 
das lange Umhertreiben in der 
Welt 

mir dermaleinst nicht viel 
Nutzen kann, und in meinem Ge- 
schäft komme ich zu jeder Zeit 
fort, 

was ich bei Euch zu machen 
habe. 

« In seinem Lebenslauf sagt 
er dazu: 

»In München war mein 
Reisegeld 

vollständig alle und ich 
nahm dort im September kurz Ar- 
beit. Hier kam ich zu der Erkennt- 
nis, daß das Handwerksburschen- 
leben hier für meine Zukunftsplä- 
ne nichts mehr nutzen konnte, ich 
beschloß, 

meine Wanderschaft 
noch bis Basel fortzusetzen und 
dann 

nach meiner Heimat zurück- 
Zukehren. 

« Heimgekommen, 
widmete er sich 

aber nicht mehr dem erlernten 
Schmiedehandwerk. Der Dorf- 
Schmiedebub, der nur eine ein- 
klassige 

Dorfschule besuchen 
konnte, 

trug sich als Gasthörer 
beim Collegium Carolinum ein. 
Mit 

einer einmaligen Energie und 
unfaßlichem Fleiß holte er die gro- 
ßen Wissensrückstände auf. Aber 
auch dort hörte er nach eigenem 
Zeugnis 

auf, als er sich sagen 
konnte, 

was dort gelehrt werde, 
habe 

er gelernt. 
Nach 1 Jahr genügte ihm das Ve- 
lociped-Unternehmen, das er im 
Jahre 1869 eröffnet hatte, nicht 
mehr. Er warf sich auf etwas ganz 
anderes, auf das Eisenbahnsignal- 
Wesen. Das Zeitalter des Schie- 
nenwagens 

und der Dampfloko- 
motive ging seinem Höhepunkt 
entgegen. In 30 Jahren hat er als 
technischer Direktor der Firma 
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Überweisungen der Braunschwei- 

gischen Staatsbank, Auftrag Hein- 

rich Büssings an zwei wissen- 
schaftliche Institute der Techni- 

schen Hochschule Braunschweig. 

Jüdel & Co. in Braunschweig die- 

se weltweit bekannt gemacht. Er 

hätte mit 60 Jahren im Jahre 1903 

im Rückblick auf eine glänzende 
Laufbahn als Eisenbahnsiche- 

rungsingenieur in den wohlver- 
dienten Ruhestand gehen können. 

Was tat Bussing? Er wandte dem 

Signalbau den Rücken-und grün- 
dete unter Einsatz seines gesam- 
ten, vor allem bei Jüdel & Co. 

erworbenen Vermögens die Firma 

»Heinrich Bussing Spezialfabrik 

für Motorlastwagen und Motor- 

omnibusse. « Die Entwicklung des 

Nutzfahrzeuges aus den ihm eige- 

nen und spezifischen Vorbedin- 

gungen war die Krönung seines 
Lebenswerkes. Hier entfaltete 

sich seine Fähigkeit zur Konzen- 

tration auf ein bestimmtes, genau 
begrenztes Tätigkeitsfeld zur vol- 
len Meisterschaft. Er war über- 

zeugt, die Zukunft gehörte jetzt 

im 20. Jahrhundert nicht mehr 
dem stahlstraßengebundenen 
Dampffahrzeug, sondern dem 

über die Landstraßen rollenden 
Automobil. Gewiß war Bussing 

nicht der erste, der sich im Auto- 

mobilbau versuchte. Otto, Daim- 

ler, Benz, Maybach, Diesel seien 
hier nur stellvertretend genannt. 
Er war auch nicht der erste, der 

einen Nutzkraftwagen erfand; 
1896 bereits bot Daimler einen 

solchen an. Aber er war der erste, 
der klar den Unterschied zwischen 
Personenauto und Lastkraftwagen 

sah und konsequent danach han- 

delte. 

Der Personenwagen hatte durch 

geniale Erfindungen bereits ein 

gutes Stück seiner Kinderkrankhei- 

ten überwunden. Der Nutzkraft- 

wagen stand noch davor. Die Ent- 

wicklung des Pkw wurde getragen 

von sportfreudigen reichen Män- 

nern, nicht zuletzt aus dem euro- 

päischen Hochadel. Wirtschaftli- 
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che Gesichtspunkte spielten so gut 

wie keine Rolle. An eine laufende 

Serienfertigung war nicht gedacht. 
Reiche Sportliebhaber, die sich an 
den großen internationalen Wett- 

bewerben beteiligen wollten, ga- 
ben tüchtigen Handwerkern die 

Aufträge für die Fertigung eines 

solchen Sportautomobils. Hiervon 

lebten die vielfach noch hand- 

werklich orientierten Hersteller. 

Der Preis war Nebensache. Büs- 

sing erkannte, daß beim Lastkraft- 

wagen alles grundlegend anders 

sei: Hier mußte ein Kundenkreis 

angesprochen werden, der schon 
Lasttransport über die Straßen be- 

trieb, und zwar mit Pferden; die 

Landstraßen waren damals bevöl- 

kert von schweren Lastwagen, von 

starken Rössern gezogen. Braue- 

reien, Baugeschäfte, Holzfabriken 

mußten interessiert werden. Dies 

ging nur durch eine ins einzelne 

gehende Wirtschaftlichkeitsrech- 

nung. Zu den Anschaffungskosten 

für Pferde und Wagen kamen die 

Aufwendungen für Kutscherwoh- 

nung, -lohn, Pferdepflege und 
Futter; dem mußte der Preis des 

Motorwagens, des Benzins und 
des Fahrers gegenübergestellt 

werden. Von der ersten Stunde an 

erkannte Büssing die Bedeutung 

dieser Frage. Der Lastwagen 

konnte sich nur dann behaupten, 

wenn er wirtschaftlicher als das 

Pferdefuhrwerk war. Büssing sah 
klar wie kein anderer vor ihm, daß 

es sich bei Personenkraftwagen 

und Lastkraftwagen trotz aller 
technischen Befruchtung in Ein- 

zelheiten - er kaufte selbst im 

Jahre 1900 auf der Dresdner Au- 

tomobilausstellung einen »Rie- 

men-Benz« und zerlegte ihn - um 

zwei Wagenarten handelte, die ih- 

ren eigenen technischen und wirt- 

schaftlichen Gesetzen folgen muß- 

ten. An diesem Gedanken hat er 
dann, wie immer in seinem Leben, 

mit eisener Folgerichtigkeit fest- 

gehalten; er hat nie einen Perso- 

nenwagen gebaut; was ihm beim 

Lastwagen faszinierte, war das 

Fahrzeug in seiner Ganzheit, in 

seiner Totalität, wie wir heute sa- 

gen würden. Den Motorbau hat er 

mit seinen Gedanken befruchtet, 

den Kühlerbau ebenso wie das 

Getriebe, das Fahrgestell, die 

Achskonstruktion, die Bremsanla- 

gen und nicht zuletzt auch die 

Bereifung - 
in einer Zeit, wo noch 

nicht einmal in den Städten, ge- 

H. BüSSING=ý BRAUNSCHWEIG 
SPECIALFABRIK FUR MOTOR-LASTWAGEN 

MOTOR-OMNIBUSSE 

DIREKTION 

Mitteilung von Heinrich Bussing 

an den Rektor der Herzoglich 
Technischen Hochschule über ver- 
anlaßte Spenden. 

Braunschweigs 

ý: : ri 

schweige denn auf dem Lande Aber nicht nur das: Bussing wußte 
Kopfsteinpflaster die Regel war. um die Störanfälligkeiten der frÜ- 

Technische Einzelheiten sind aus hen Entwicklungen. Er mutete 
berufener Feder im vorhergehen- seinen Kunden nicht zu, mit die- 

den Aufsatz geschildert. sen fertig zu werden. Er betrieb 
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daher 
selbst im Jahre 1904 die 

erste fahrplanmäßig laufende Om- 
nibuslinie der Welt, die von Braunschweig 

nach Wendeburg 
ging, um so sofort am gleichen Tage 

noch die auftretenden Män- 
gel zu untersuchen und, oft in 
Nachtarbeit, 

zu beheben. Im Jah- 
re 1908 

gründete er in Berlin unter Leitung 
seines Oberingenieurs 

Staniewicz 
eine Transportgesell- 

Schaft zur Beförderung von Waren 
und Gütern mittels Last- 
automobilen. Es war dies nach Auffassung 

von Ernst Valentin 
»wohl die erste Kraftverkehrsge- 
sellschaft der Welt«. Auch hier folgte 

er dem Grundsatz, die Schwierigkeiten 
der Entwicklung 

nicht auf fremde Rücken zu laden, 
sondern 

selbst auf seine Schultern 
zu nehmen. Auf die Länge gese- hen, hat sich dieser Grundsatz, 
auch wirtschaftlich, großartig be- 
währt: Der Weltruf der Büssing- Erzeugnisse 

beruht darauf. Aber Bussing 
war - und das macht seine Größe 

aus - mehr als nur ein Erfinder. 
Er war zugleich Unter- 

nehmer. Beides deckt sich nur in 
seltenen Fällen Es sei nur an den 
genialen Erfinder des Dieselmo- 
tors, Rudolf Diesel, erinnert. Er 
ist alles andere als ein Unterneh- 
me gewesen. Er hat nie eine 

selmotorenfabrik betrieben. Er ist als armer Mann, erdrückt von der Last der Schulden und der Härte 
des Patentkampfes, tragisch aus dem Leben geschieden. An- ders Bussing: Er wollte nicht nur erfinden, 

sondern auch produzie- ren. Er 
sah klar, daß dazu nicht nur Geist, 

sondern auch Geld er- forderlich 
sei. Er erkannte weiter, daß dieses Geld nicht von den Banken 

kommen konnte. Diese konnten, 
da sie fremdes Geld treuhänderisch 

verwalteten, die- 
ses nicht in ungewisse Experimen- te stecken, deren Erfolg selbst ein Fachmann 

mit Sicherheit damals 
nicht beurteilen konnte. So wagte Bussing 

sein eigenes, in einem langen 
arbeitsreichen Leben er- worbenes 

Vermögen daran. Es war für ihn selbstverständlich, das Risiko 
seines Lebens aus eigener Kraft 

mit eigenem Kapital zu mei- stern. An diesem stolzen Grund- satz hat Bussing in echter nieder- sachsischer 
Bauern- und Hand- werkerzähigkeit 

zeit seines Le- bens 
festgehalten. Vier Eigen- schaften 

machen dabei die Größe 

Büssings aus. Einmal sein nie ru- 
hender Erfindergeist, immer nach 

neuen Erkenntnissen strebend, 
immer nach neuem Land suchend, 

nie sich damit zufriedengebend, 
daß ein Feld ausreichend und er- 
folgreich beackert sei. Die Zahl 

seiner rund 200 Patente und Ge- 

brauchsmuster, erst auf dem Ge- 

biet des Eisenbahnsignalwesens, 

dann des Nutzkraftwagenbaues, 

steht dafür. 

Dazu aber kam, daß er etwas von 
Produktion verstand und schwieri- 

ge Fertigungsaufgaben aus eige- 
nem Wissen und eigener prakti- 

scher Erfahrung zu lösen imstande 

war. Wir dürfen nicht vergessen, 
daß damals bei den neuen Erfin- 

dungen die Materialfrage eine ent- 

scheidende Rolle spielte: Was 

konnte geschmiedet, was gegossen 

werden, wozu war Holz gut, wozu 
Gummi. In allen diesen Fragen 

der praktischen Produktion suchte 

und fand der niemals ruhende 
Geist Büssings neue und zweck- 

mäßige Wege. Die Erfahrungen, 

die er von jung auf mit dem Eisen 

machte, haben ihn zeit seines Le- 
bens begleitet. 

Ein Drittes haben wir schon be- 

rührt. Es sei des Zusammenhangs 

wegen hier nochmals erwähnt: Er 

hat das Kapital für seine Produk- 

tion, das er damals noch von kei- 

ner anderen Seite erwarten durfte, 

in Form seiner eigenen Ersparnis- 

se eingesetzt und nicht zuletzt da- 

mit auch der Mitwelt gezeigt, daß 

er seinem Genius und seinem 
Können vertraue. Das hat ihm 

auch das Vertrauen der Mitwelt 

eingebracht. 
Ein letztes, aber nicht unbedeu- 
tendes Merkmal: Er hat es ver- 

standen, tüchtige Mitarbeiter her- 

auszusuchen, bewährte Kräfte an 

sich zu ziehen, sie zu begeistern, 

kurz - die moderne Arbeitssozio- 

logie würde sagen, zu motivieren. 
Er war ein Freund und Vater 

seiner Mitarbeiter, jede gute Lei- 

stung rückhaltlos anerkennend 

und damit zu Neuem anspornend. 
Junge Talente förderte er selbst 

nach Kräften, mögen auch man- 

che patriarchalische Züge heute 

überholt erscheinen. Hier gilt das 

Dichterwort: »Und wer den Be- 

sten seiner Zeit genug getan, der 

hat genug getan für alle Zeiten. « 
War Bussing ein musischer 
Mensch? Bei aller Zurückhaltung, 

die uns eine solche Frage aufer- 

legt, dürfen wir sie wohl vernei- 

nen. Sicherlich kannte er auch 
Goethe. Das von Bussing gewähl- 
te Motto auf dem ersten Blatt 

seines Collegheftes beweist es. 
Aber wir werden wohl doch an- 

nehmen dürfen, daß der Glaube 

an das Glück, das die fortschrei- 

tende Technik der Menschheit be- 

scheren werde - ein Glaube, den 

er mit vielen Großen seiner Zeit 

teilte -, für ihn bestimmend war. 
Auch sein Mäzenatentum weist in 

diese Richtung; dem Automobil- 

technischen Institut an der Her- 

zoglichen Technischen Hochschu- 

le Braunschweig und dem Flug- 

wissenschaftlichen Institut eben- 
dort war er ein warmherziger För- 

derer. Noch heute bezeugen dies 

die zahlreichen bei der Techni- 

schen Universität Braunschweig 

vorhandenen Spendenquittungen. 

Und zum Schluß: war Büssing ein 

glücklicher Mensch? Ja, er war es. 
Im Gegensatz zu manchen ande- 

ren Erfindern, die am tragischen 
Gegensatz zwischen Idee und 
Wirklichkeit zerbrochen sind, hat 

er das Aufblühen seines Werkes 

bis in sein hohes Alter verfolgen 
dürfen. Für ihn gilt Hermann Hes- 

ses Wort: »Es gibt hervorragende 

Menschen, aus deren Leben das 

>Glück< nicht wegzudenken ist, be- 

stehe es auch nur darin, daß sie 

und die ihnen gemäße Aufgabe 

tatsächlich geschichtlich und bio- 

graphisch einander finden und 
treffen, daß sie nicht zu früh und 

nicht zu spät geboren wurden. « In 
diesem Sinne dürfen wir Heinrich 

Bussing glücklich nennen. 
ý 
YM 

Literatur: 

Die große Bussing-Biographie steht noch 

aus. Wohl von Büssings Hand selbst 

stammt, auf alle Fälle aber maßgebend von 
ihm beeinflußt ist sein Lebenslauf (HIST. 

A. ). Sein Wanderbuch ist verschollen. 
Valentin, Heinrich Bussing und sein Werk; 
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Zdenka Hlava 

Das 

Bundespräsident Prof. Dr. Theodor Heuss (links), 
Vorstandsvorsitzender des Deutschen Museums Dr: Ing. Otto Meyer 

und der Bayerische Ministerpräsident 

-. Dr. Wilhelm Hoegner (rechts) 

am 6.5.1955 im Deutschen Museum. 

Motto: »Die Pflicht ist 

selbstverständlich. Aber 
das richtige Gewicht gibt 
erst das Herz, das freiwil- 
lig in die Waagschale ge- 
worfen wird. « 
Otto Meyer 

Mitglied 
Nr. 2747 
Das neue Mitglied des Deutschen 

Museums, Otto Meyer, Direktor 

der Maschinenfabrik Augsburg 

Nürnberg AG (MAN), bekam die 

Nummer 2747. Im Brief des Mu- 

seums vom 9. April 1931 hat der 

Vorstandsvorsitzende, Geheimrat 

Zenneck, dem »Hochwohlgebore- 
nen« in gewählten Worten versi- 

chert, wie sehr man sich über 

seinen Beitritt freue - versäumte 

allerdings nicht, auf eine beigefüg- 

te Zahlkarte hinzuweisen. Keiner 

ahnte dabei, daß sich der Ange- 

sprochene selbst einmal als »der 
oberste Geldeintreiber für das 

Deutsche Museum« in ganz 
Deutschland betätigen wird. Aber 

bis es soweit ist, müssen noch zwei 
Jahrzente verstreichen. 
1935 wurde Otto Meyer, inzwi- 

schen Generaldirektor der MAN, 

in den Verwaltungsausschuß des 

Deutschen Museums gewählt, und 
im schweren Nachkriegsjahr 1948 

bittet man ihn - der zum Vorsit- 

zenden des Vorstands der MAN 

avanciert ist 
- auch als Mitglied 

des Vorstandes im Deutschen Mu- 

seum tätig zu sein. 
Was er darauf schreibt, ist für sein 
Verantwortungsgefühl und für 

sein soziales Engagement typisch. 

»Ich weiß, daß auch das Deutsche 

Museum in der Zukunft einen 

schweren Kampf führen wird, um 
die Aufgaben, die es sich gestellt 
hat, zu erfüllen. Es ist mein Be- 

streben und mein Wunsch, daß ich 

dabei, soweit es in meiner Kraft 

steht, mitwirken kann. « 
Und Otto Meyer kennt die 

Schwierigkeiten, von denen er 

schreibt, genau. Er gehört zum 
Kreis der Männer, die in Bayern 

versuchen, die Wirtschaft wieder 

anzukurbeln. Aber er weicht der 

zusätzlichen Aufgabe im Deut- 

schen Museum nicht aus: Über 

80% der Bausubstanz und 20% 

der Objekte dieser naturwissen- 

schaftlich-technischen Institution 

fielen den schweren Bombenan- 

griffen des letzten Kriegsjahres 

zum Opfer. 5000 Brand- und 40 

Sprengbomben verwüsteten die 

Museumsinsel. Arbeitskräfte und 
Baustoffe sind kaum vorhanden; 

eingemietete Ausländer wollen 
den Bibliotheksbau nicht verlas- 

sen; einheimisches Gesindel, das 

glaubt, im Trüben fischen zu kön- 

nen, beginnt mit großer Raffines- 

se, alle wertvollen Teile, insbeson- 

dere aus Nichteisenmetallen, zu 

plündern. Bis 1947 stiftete außer- 
dem der Morgenthau-Plan in der 

amerikanischen Besatzungspolitik 

ziemliche Verwirrung. Danach 

sollte aus Deutschland ein Agrar- 

land gemacht und dessen Industrie 

und Bergbau im Ruhrgebiet, am 
Rhein und an der Saar zerstört 

werden. Viele meinen: »Wozu al- 

so ein technisches Museum wieder 
aufbauen? « Und: »Was kann Otto 

Meyer konkret tun? « 
Wie gewöhnlich ist Otto Meyer 

den Ereignissen um eine Nasen- 

länge voraus: Als Ende 1949 Prä- 

sident Truman endlich die De- 

montage der Stahlwerke an Rhein 

und Ruhr für blanken Unsinn er- 
klärt, weil es in ganz Westeuropa 

an Stahl für den Wiederaufbau 

mangelt, hat Meyer die Grün- 

dungsmitgliederversammlung der 

Vereinigung der Arbeitgeberver- 

bände in Bayern längst veranstal- 
tet. Er rechnet sich aus, daß, wäh- 

rend die Korea-Krise in der gan- 
zen westlichen Welt die Wirtschaft 

mit einem ungeheueren Rüstungs- 

boom in Atem halten wird, die 

Westdeutschen als einziges demili- 

tarisiertes Volk vorbereitet sein 

müssen, die Verbrauchsgüter für 

sich selbst und die Nachbarn her- 

zustellen. Mit der deutschen Indu- 

strie wird es vermutlich bald berg- 

auf gehen, und Otto Meyer als 
Insider ist bereit, hier seinen Ein- 

fluß für das Deutsche Museum zu 

verwenden. 

Im Deutschen Museum geht man 
inzwischen pragmatisch vor: Der 

Wiederaufbau beginnt am Kon- 

greßsaal, um hier durch Veran- 

staltungen Einnahmen zu erzie- 
len, dann folgt die Instandsetzung 

des Bibliothekgebäudes, dessen 

Räume vermietet werden, und 

erst zum Schluß kann man an die 

Wiederherstellung des Samm- 

lungsbaus denken. 

Der Personaletat des Deutschen 

Museums wurde von den west- 
deutschen Ländern im sogenann- 
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Halle für Schiffbau und Flugtech- 

nik nach dem Fliegerangriff im 
Juni 1944 und während des 
Wiederaufbaus Ende der fünfziger 
Jahre. 
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ten Königsteiner Abkommen nur 

zum Teil übernommen, die Stadt 

München hat Gas, Wasser, Strom 

und Heizung nur in bestimmter 

Höhe zur Verfügung gestellt, ei- 

nen Sachetat besaß das Deutsche 

Museum genauso wenig wie die 

Mittel für den Wiederaufbau. 

Man schreibt das Jahr 1953, und 
der 82jährige Geheimrat Prof. Dr. 

Jonathan Zenneck gibt seinen 
Vorsitz im Vorstand des Deut- 

schen Museums, den er 20 Jahre 

innehatte, zurück. Zu seinem 
Nachfolger wird Otto Meyer (71) 

gewählt: Ein Mann von unge- 

wöhnlicher Tatkraft war jetzt auch 
für die Geschicke des Hauses di- 

rekt verantwortlich, er sah sich 

nun vor eine noch größere Aufga- 

be gestellt, die nur mit einem 

grenzenlosen Vertrauen in die ei- 

gene Leistungsfähigkeit und Op- 

ferbereitschaft zu bewältigen war. 
Beides hatte er im gleichen Maße 

wie der Gründer des Deutschen 

Museums - Oskar von Miller. Sie 

hatten nicht nur gleiche Anfangs- 

buchstaben, eine stattliche Figur, 
intensive Ausstrahlungskraft, 

wenn sie sich engagierten, son- 
dern auch eine unauffällige Art, 

einem Vorgang zu folgen, der sie 

nicht direkt anging. Beide »weiß- 
blauen Despoten« forderten von 

sich selbst und von den anderen 

viel. Otto Meyer pflegte zu sagen, 
daß das Geheimnis des Könnens 

das Wollen ist. 

Otto Meyer war sachlich, unkom- 

pliziert und entschlossen. An den 

Aufgaben des Deutschen Mu- 

seums, so wie sie einmal von sei- 

nem Gründer definiert wurden, 
bestand bei ihm kein Zweifel. Das 

Deutsche Museum ist dazu da, um 
durch »seine Sammlungen, durch 

Schriften und Vorträge die Ent- 

wicklung der Naturwissenschaften 

und Technik aller Zeiten und Län- 

der zu zeigen und das Andenken 

an die hervorragenden Forscher 

und Ingenieure der Nachwelt zu 

erhalten«. Und möglichst viele 

sollen in den Genuß dieses Bil- 

dungsangebotes kommen. 

Das Problem des Nachkriegs- 

deutschlands: »Soll man versu- 

chen, lückenlos an das Bestehen- 

de anzuknüpfen, das durch die 

schmerzliche Zäsur des Jahres 

1933 unterbunden wurde, oder 

müßte man es nicht wagen, ange- 

sichts der 12jährigen Entwicklung 

der übrigen Welt, die Gültigkeit 

der damaligen Fragestellungen zu 
überprüfen? «, wurde im Deut- 

schen Museum als solches nicht 

wahrgenommen. In den zehn Jah- 

ren, in denen Otto Meyer die 

Geschicke des Deutschen Mu- 

seums lenkte, wurde unter großen 
Opfern und Anstrengungen die 

Millersche Struktur wieder herge- 

stellt. Der draufgängerische Weit- 

blick 'von Millers, sein geniales 
Erfassen neuer Konstruktionen 

und ihrer Vorteile für das Deut- 

sche Museum und sein blitzschnel- 

les Reagieren scheinen aber die 

Nachkriegsperiode nicht zu prä- 

gen. 
Während Oskar von Miller in der 

höchsten Krise im Winter 1923/24 

den damaligen Reichsfinanzmini- 

ster Luther und Reichspräsident 

Ebert dazu brachte, gegen ihre 

eigenen, allgemein gültigen An- 

weisungen die Auszahlung der fäl- 

ligen Bauraten für das Deutsche 

Museum freizumachen und so den 

Weiterbau zu sichern - und dies, 

obwohl das Finanzministerium mit 

einer Unterschriftenaktion prote- 

stierte und eine Erschütterung der 

Währung befürchtete 
-, wartet 

das Deutsche Museum im Jahre 

1954 bei den Behörden mit einem 
Etat-Vorschlag auf, dem ein Stel- 

lenplan aus dem Jahre 1942 (! ) 

zugrunde liegt, den man als »in 
einem gewissen Sinne überaltert« 

bezeichnet. 

Man erkennt auch nicht sofort die 

Bedeutung der neuen, auch unter 
dem amerikanischen Einfluß sich 
konstituierenden »Grants Econo- 

my«, der Transferwirtschaft, in 

anderen Worten des modernen 
Stiftungswesens für die Bedürfnis- 

se des Deutschen Museums. Die 

freiwilligen Abgaben der Indu- 

strie, der öffentlichen Hand und 

anderer Korporationen ließen 

nämlich einen neuen Markt von 
freiem »Kapital« entstehen, das - 
von mehr oder weniger unabhän- 

gigen Gremien verwaltet - für 

wichtige, konkret formulierte An- 

liegen an Kultur- und Forschungs- 

institutionen transferiert, d. h. 

weitergeleitet werden konnte. Es 

fehlt im Deutschen Museum nicht 

an Stimmen, die auf diese neue 
Geldquelle - und die damit ver- 
bundenen neuen, aber trotzdem 

museumseigenen Aufgaben - hin- 

weisen; sie bleiben jedoch vorläu- 
fig ohne Widerhall. Vielleicht liegt 

die Ursache für diese Zurückhal- 

tung in dem neuen Selbstbewußt- 

sein der Industrie, die »ihr« Mu- 

seum direkt fördern möchte, viel- 
leicht in der Denkweise der gro- 
ßen alten Männer, die gewohnt 

sind, selbst zu entscheiden und 

sich nur auf sich selbst zu ver- 
lassen. 

Diese Haltung ist es auch, die es 
dem Mitglied Nr. 2747 unbegreif- 
lich macht, warum seine kontinu- 

ierliche und aufwendige Mitglie- 

derwerbung ein Mißerfolg blieb. 

Die Mitgliederzahl schwankte, 

wurde rückläufig und betrug 1962 

zum Ende seiner Museumsfüh- 

rung nur 2203 Personen - ein 
echtes Trauma für das Haus, be- 

sonders, wenn man dies mit dem 

Germanischen Nationalmuseum 

in Nürnberg verglich, das mit der 

stolzen Zahl von 6325 aufwarten 
konnte. Meyer konnte nicht nach- 

vollziehen, daß es sich in Nürn- 
berg um echte Freunde des Natio- 

nalmuseums handelt, Freunde mit 

einer starken emotionellen Bin- 
dung an »ihr« Haus, das sie über 

ein Jahrhundert mit kleineren, re- 

gelmäßigen Beiträgen in der Tat 

gehalten hatten. Die Mitglieder 

des Deutschen Museums dagegen 

- immer von neuem in den Schat- 

ten der ganz großen Mäzene ge- 

stellt - 
hielten sich für die weitere 

Existenz des Hauses nicht wichtig 
genug. 

Dies ist allerdings von geringer 
Bedeutung, wenn man an das Re- 

sultat denkt: Als das Deutsche 

Museum 1953 hauptamtlich von 
Otto Meyer übernommen wurde, 

waren schon in Rekordzeit und 

vorbildlicher Selbstfinanzierung 

Kongreß- und Bibliotheksbau her- 

gerichtet und ein Drittel der 

Sammlungen der Öffentlichkeit 

zugänglich gemacht. Das Maß, an 
dem man später seinen Einfluß 

und seine Macht als »der oberste 
Geldauftreiber«, oder, wie er sich 

selbst gern nannte, als »Oberbett- 
ler« ablesen wird, war schon hoch 

gesteckt. Der Umschwung der 

Wirtschaftslage ist im wahrsten 
Sinne des Wortes wunderlich - 
1952 führte die Bundesrepublik, 

die noch zwei Jahre zuvor wegen 
ihrer Importschulden gerügt wur- 
de, schon für 700 Millionen DM 

mehr Ware aus als sie einführte. 
Zu Meyers Amtsantritt konnten 

es sich der Verband Autoindu- 

strie, das Volkswagenwerk und 

die BASF leisten, zusammen 
100 000 DM zu stiften; der 86jähri- 

ge Paul Reusch, das Ehrenmit- 

glied des Deutschen Museums, 

sprach und schrieb 2000 Einzel- 

personen, Verbände und Firmen 

persönlich an und bekam 
450 000 DM zusammen. 
Otto Meyer besteht in dieser Bet- 

telkonkurrenz exzellent. Es würde 
diesen Rahmen sprengen, wollte 

man nun versuchen, einerseits die 

finanziellen Anstrengungen der 

öffentlichen Hand, die er z. T. 

initiiert hatte, andererseits die In- 

dustriezuwendungen, die er zu- 

sammentragen konnte, zu be- 

schreiben. Jedes Mittel war ihm 

dabei recht: Er, voller Vitalität, 

verlangte bei den Angepumpten 

plötzlich Rücksicht auf sein hohes 

Alter und seine zarte Psyche; bei 

den Schreibern der ablehnenden 
Briefe pflegte er nachzufragen, ob 

sie mit der Veröffentlichung ihrer 

Argumente einverstanden wären, 

und besonders gern drohte er mit 
Oskar von Miller in allen seinen 
Erscheinungsformen - es war ihm 

dabei einerlei, daß aus dem Mil- 

lerschen Gedankengut allmählich 
Millersche Folklore entstand. 
Auch alle Firmen, die irgendwel- 

che Jubiläen gefeiert haben, »durf- 
ten« aus diesem Anlaß dem Deut- 

schen Museum etwas schenken: so 
1958 die Gutehoffnungshütte bei 

ihrem 200jährigen Geburtstag eine 
halbe Million DM, so der Vorstand 

der MAN aus Anlaß des 100jähri- 

gen Jubiläums des Werkes Gu- 

stavsburg 100000 DM. 

Meyer warb fürs Deutsche Mu' 

seum generell (1952-1962 erhielt 

unser Haus 8 Millionen DM an 
Sach- und l0 Millionen DM an 

Geldspenden), aber er sammelte 
besonders hartnäckig auch für sei- 

ne zwei Steckenpferde sozusagen 

zweckgebunden: es war der Reise' 

fond und die Öffentlichkeitsar 

beit. 

Aus dem Zinsertrag des Reise' 

fonds (1911 
. gegründet) sollte den 

begabten Studenten und Studen- 

tinnen der Fachschulen sowie den 

Lehrlingen aus ganz Deutschland 

ein fünftägiger Studienaufenthalt 

im Deutschen Museum finanziert 

werden. In der Bundesrepublik 

lag die Zahl der Empfänger von 

winzigen Stipendien unter einem 
Prozent, zwei Drittel der Studie' 

renden waren Werkstudenten ' 

und Otto Meyer empfand es als 
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eine Persönliche Schmähung, daß 
nun auch das Deutsche Museum 
kaum 

mehr als eine Handvoll jun- 
ger Leute einladen kann. Er warb für 

seinen Fond unnachgiebig, 
und als er 1963 sein Amt nieder- legte, konnte er die beeindrucken- 
de Zahl von insgesamt 2542 Sti- 
pendiaten 

verkünden. Als einer der hartnäckigsten Ver- 
fechter 

aller Rationalisierungsme- 
thoden in den Betrieben, macht ihn der zähe und nicht geordnete Informationsfluß 

innerhalb und 
außerhalb des Deutschen Mu- 
seums 

milde gesagt ungeduldig. Er 
wußte von dem geringen Be- 

kanntheitsgrad 
des Deutschen 

Museums 
außerhalb Bayerns und 

vergaß 
nicht, daß dieses Haus 

schon vor dem Krieg, trotz der 
herrschenden 

Legende, in man- 
chem als veraltet und verstaubt 
galt. Er sucht also zunächst, wie- derholbare 

und leicht abrufbare Informationsmittel 
wieder einzu- führen (Plakate, Prospekte, ein Film, 

der als »Inventar« aller deutschen 
Botschaften zum Erfolg 

unzähliger Abendprogramme im 
Ausland 

beigetragen hatte), und er wählt einen Spezialisten aus den Wirtschaftskreisen 
aus, der 

die Imagepflege des Hauses über- 
nehmen 

soll. Die Zusammenar- beit hat 
nicht immer befriedigt, 

und »ich will nicht behaupten, daß (er) daran 
schuld ist«, schreibt Meyer. 

In den letzten Jahren sei- ner »Regierung« macht er noch eine Betteltour in Deutschland 
und sammelt 100000DM zweck- gebunden für die Öffentlichkeits- 
arbeit und drängt darauf, inner- halb des Hauses diese Tätigkeit zu etablieren. Dies geschah erst, als 1968 

der Bekanntheitsgrad des Museums 
bei der Bevölkerung der Bundesrepublik 

Deutschland - ausgenommen 
Bayern - auf 8% 

sank, und als die Besucherzahl auf dem Stand des Jahres 1930 fünf Jahre 
lang stehenblieb, obwohl 

sich inzwischen die Mobilität der 

Bevölkerung um ein Vielfaches 

erhöht hatte. 

Allen Aktivitäten weit übergeord- 

net bleibt allerdings in der Ära 

Meyer die Bildungsaufgabe. 

Dazu gehörte intensive, gefächer- 
te Vortragstätigkeit (Vorträge in 

den Sammlungen, beliebte Expe- 

rimentalvorträge Professor Auers 

in den Hörsälen und schließlich 
Vorträge im großen Kongreßsaal, 

die durchschnittlich von 700 bis 

800 Personen besucht wurden), 
Publikationstätigkeit auf diesem 

Gebiet und - Einführung der Kur- 

se für Lehrer. Als im Jahre 1956 

die Zahl der Schulklassen 2500 

erreichte, wendet sich Otto Meyer 

an die Kultusminister der deut- 

schen Länder mit der Anfrage, ob 

es nicht zweckmäßig wäre, solche 
Kurse zu veranstalten. Das Echo 

ist erstaunlich groß, der erste Kurs 

findet 1957 statt, und man ist fest 

entschlossen, diese Aktivitäten zu 

erweitern. 

Bibliothek des Deutschen Mu- 

seums nach dem Krieg und wie- 
deraufgebaut. 

Der Vorstand des Deutschen Mu- 

seums möchte aber ab 1957 die 

Bildungsaktivitäten auch noch von 

einem anderen Ende aufgreifen: 
Initiiert vom VDI, drängt dieses 

Gremium darauf, die Unterrich- 

tung über die Geschichte der Na- 

turwissenschaften und der Tech- 

nik, die man als Teil der Kulturge- 

schichte anerkennen müßte, an 
den Technischen Hochschulen 

verstärkt einzuführen. Nun - um 
dies zu ermöglichen, sind drin- 

gend zuerst mehr Hochschuldo- 

zenten als bisher nötig. Um sie für 

diese Aufgabe heranzubilden, 

strebt Otto Meyer, unterstützt 
durch Rudolf von Miller, die 

Gründung eines »Instituts für die 

Geschichte der exakten Naturwis- 

senschaften und Technik« an. Es 

sollte vom Deutschen Museum 

unabhängig sein, aber eben hier 

sinnvollerweise angesiedelt wer- 
den, um endlich das vielfältige 
Quellenmaterial, das bisher von 
der wissenschaftlichen Öffentlich- 

keit ziemlich unbeachtet blieb, 

ausnützen zu können. (Erst 1963 

wird es soweit sein - 
durch die 

erstmalige Inanspruchnahme des 

»Grants Economy« - 
der Stiftung 

Volkswagenwerk. ) 

Als Meyer (81) sein Amt 1963 

niederlegte, war der Wiederauf- 

bau des Deutschen Museums weit- 

gehend abgeschlossen, der Aus- 

bau mit aller Vehemenz angekün- 
digt. »Die zehn Jahre meiner 
Amtsführung waren mit ernsten 
Sorgen, aber auch mit viel Freude 

erfüllt«, verabschiedet sich der 

große Mann, » ... 
ich wünsche 

dem Deutschen Museum, daß es 
in der Zukunft unter einem glück- 
lichen Stern stehen möge, und daß 

ihm eine Periode weiteren Auf- 

stiegs und Erfolgs beschieden sein 

möge. « 
Im Jahre 1972 bekam das Haus 
50 000 DM als Spende überwiesen: 
das Vermächtnis des Mitgliedes 
Nr. 2747. ý 
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Ein Foto vom Mannesmann-Stand 

auf der Berliner Gewerbeausstel- 
lung von 1896 belegt Kandelaber, 
Masten und Stangen, wie sie mit 
reicher Jugendstil-Ornamentik 
damals von Mannesmann geliefert 
wurden. 

Lutz Hatzfeld 
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indusiric- 
linilur 
im 
Aufbruch 
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Das Fahrradrohr 
von MANNESMANN 

Technikgeschichtlich gesehen ist 

das Jahr 1890 ein Schlüsseljahr. 

Mit der Eröffnung der ersten Un- 

tergrundbahnen in London und in 

Budapest setzte sich in Verbin- 

dung mit der elektrischen Be- 

leuchtung die Elektrifizierung des 

Nahverkehrs in den großen Städ- 

ten durch. 1900 wurden im Deut- 

schen Reich mehr als 5300 Bahn- 

kilometer elektrisch befahren. 

Auch der Individualverkehr er- 
fuhr in diesem Jahrzehnt eine un- 

geahnte Intensivierung durch die 

Entwicklung des Zweirades vom 
Velociped zum Fahrrad. Das fast 

noch rahmenlose Velociped war 

ausschließlich als Sportgerät ver- 

mögender Kreise in Frage gekom- 

men. Rahmen konnte man erst 
konstruieren, als nahtlose Rohre 

angeboten wurden. Aber auch 
diese nahtlosen Rohre waren, als 

sie Mitte der achtziger Jahre auf 
den Markt kamen, noch sehr teu- 

er, mußten sie doch wie Manome- 

terrohre aus Rundstahl gebohrt 

und auf der Ziehbank kalt bear- 

beitet werden. Deshalb gingen die 

Konstrukteure mit dem Einsatz 

nahtloser Rohre sehr sparsam um, 

zu einem trapezförmigen Rahmen 

konnten sie sich aus Kostengrün- 

den vor 1890 noch nicht entschlie- 
ßen. Das Ziel aber, das Fahrrad 

als Gebrauchsgegenstand im Nah- 

verkehr, war 1890 erkannt. 
Auch die Medizin errang in diesen 

Jahren im Kampf gegen Seuchen 

und Epidemien einen großen Er- 

folg mit der Realisierung des steri- 
len Krankenhauses. Die als Bazil- 

lenherde erkannten Holzmöbel 

wurden durch Stahlrohrmöbel er- 

setzt, beim Sanitätswesen der Ar- 

mee ebenso wie in den öffentli- 

chen Krankenhäusern. 

Bei diesem Aufbruch zur Indu- 

striekultur des 20. Jahrhunderts 

spielten die Brüder Reinhard und 
Max Mannesmann aus Remscheid 

eine besondere Rolle. Am 27. Ja- 

nuar 1885 hatten sie um Urheber- 

schutz für ein »Sciýrägwalzverfah- 
ren nebst zugehörigem Walzwerk« 

ersucht, und am 10. März 1886 

war ihnen hierauf das Reichspa- 

tent No. 34.617 erteilt worden. 
Ihre auf ein Universalwalzwerk 

angelegte neue Methode beschäf- 

tigte alsbald über die Fachwelt 

hinaus eine breitere Öffentlich- 

keit. Selbst namhafte Wissen- 

schaftler und Praktiker erhofften 

wahre Wunderdinge von dem 

neuen Walzverfahren. Zeitungen 

und Zeitschriften brachten wahre 
Sensationsberichte. Die Mannes' 

männer hätten diese Diskussion 

gerne vermieden, weil die Umset" 

zung der Erfindung in ein indn' 

striell praktikables Verfahren 

noch nicht abgeschlossen war. 
Es 

gelang ihnen zwar am 21. /22. Au" 

gust 1886, auf einer Versuchsaula" 

ge den ersten dickwandigen Hohl' 

körper herzustellen, sie begriffen 

indes sehr schnell, daß sie noel 

weit von dem von ihrem Vater 

vorgegebenen Ziel entfernt Wa' 

ren, Kanonenrohre und Gewehr' 

läufe zu walzen. Dennoch gaben 

sie nicht auf, bauten weitere Ver' 

suchsapparate und sondierten ihr 

Vormaterial, bis es staatlichen 
Gewehrmanufakturen gelang, 

die 

dickwandigen Mannesmann' 

Hohlkörper auf der Ziehbank Zn 

Gewehrläufen auszustrecken' 
Jetzt zeigte sich jedoch, daß es für 

das Mannesmannrohr weniger 
darauf ankam, das Schweißrohr Zn 

verdrängen, als neue Märkte Zn 

besetzen. Die Brüder Mannes 

mann richteten daher ihr Augen' 

merk auf den Bedarf an Masten 



Links: 

Schrägwalzwerk-Versuchsapparat 

der Brüder Max und Reinhard 
Mannesmann 1886. Vorne dick- 
wandige Hohlkörper. 

Rechts: 

"Von Hand« bedientes Pilger- 
walzwerk, wie es 1890 bis 1895 in 
Betrieb 

war, nach einem zeitge- 
nössischen Foto. Diese Arbeit 
stellte höchste Ansprüche an die 
körperliche Einsatzbereitschaft 
der Arbeiter wie an ihre hand- 
werkliche Geschicklichkeit. 

tWWeýAt 

niLqa 

({ 1) 

zqeo"b- G"Btll{6{bilal 

6tbCMt t)Ras. ýiw 

U f) 

VON mob IV**" 

boo äýuWai. 

0ýý) 

lw Y7a! [4M 

Oss n. Wýif4. 
ä-dDas. 

(H 2 .. g 

35M Oa 

äw wteýýtsg 

Lag. Mow. 3*. 

ti t) ý (f t) 

6s{b(4t t. so* 

V07640 
ss wary" a 

Q t) 

sat6spert. 

189 Etý8te 

am 

ý 

23EIM1`"".. 
"p. ý'^ 

>, 
, 

� 

ýýII 
ý 

Aý 
189 1/ 

ý ý 
ý ýý ... 

ý 
..... .... . ý.. 

r 
AA Qýý / / 

Nm, t, GuL 

. Iý^ý+ea itaew Im 

OTTO HORSEN 

raun sw "- 
ý 'p"9aawy, ý, 

ýaantiuý^ýaei. 

Eine 
durch DRGM vom 10. Juni 1895 
geschützte neuartige Zieh- bank 
spielte bei der Entwicklung des Mannesmannschen Fahrrad- 

rohres 
zum Präzisionsrohr eine bedeutsame 

Rolle. 

I 
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und Kandelaber für den elektri- 

schen Betrieb und auf die Herstel- 

lung billiger Fahrradrohre. 

In weiterem Bemühen um Ver- 

vollkommnung vollendete Max 

Mannesmann 1889/90 die Kon- 

struktion eines sogenannten Pil- 

gerwalzwerks, das ihm 1891 auch 

patentiert worden ist. »Schrägwal- 
zen« (auch »blocken« genannt) 

und »pilgern« gemeinsam machen 

seitdem das Mannesmann-Verfah- 

ren aus. Es war nun möglich, 

unter der Schrägwalze erzeugte 
dickwandige Hohlkörper zu dünn- 

wandigen, nahtlosen Röhren her- 

abzuwalzen, diese auf einer Zieh- 

bank präzise zu kalibrieren und 

mit glatter Oberfläche auszulie- 
fern. 

Noch ehe dieses Ziel technischer 
Entwicklung erreicht war, wurde 

am 16. Juli 1890 die Deutsch- 
Österreichische Mannesmannröh- 

ren-Werke AG mit Sitz in Berlin 

gegründet. Die mit 36 Mill. Mark 

Stammkapital dotierte Unterneh- 

mung faßte die in Remscheid, 

Bous/Saar und Komotau/Böhmen 

unter eigener Firma bereits beste- 

henden Werke zusammen und war 

auf enge Zusammenarbeit mit der 
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von der Familie Siemens be- 

herrschten Mannesmann Tube 
Company in Landore/England an- 

gelegt. 
Der Gründung voraus ging eine 
Ausstellung von Mannesmannröh- 

ren, die vom 24. April bis B. Mai 

im Gartenpavillon des Berliner 

Architektenhauses gezeigt wurde. 
Der Technische Ausschuß des 

Vereins zur Beförderung des Ge- 

werbefleißes machte nachdrück- 
lich auf sie aufmerksam. Neben 

Professor Wedding, der Reinhard 

Mannesmann als seinen Schüler in 

Anspruch nahm, und Prof. Hör- 

mann, der als Sachbearbeiter des 

Patentamtes für die Erfindung zu- 

ständig war, würdigte auch Ge- 

heimrat von Siemens die Bedeu- 

tung der Mannesmannrohre. Es 

wurden Röhren von Bleistiftstär- 

ke bis zu 37,5 cm Durchmesser bei 

Wandstärken von 1 mm bis zu 
2cm und mehr gezeigt. Bekannte 
Vereine und Persönlichkeiten be- 

schäftigten sich in der Folge mit 
den technischen Verwendungs- 

möglichkeiten des Mannesmann- 

rohres. Siemens setzte es schon 
1890/91 zum Bau einer 23 km 

langen Fernleitung in Kedebeg im 

Kleinen Kaukasus ein. Diese erste 
Fernleitung aus nahtlosem Rohr 

hatte eine lichte Weite von 10 cm 

und 41/2 mm Wandstärke. Bei ei- 

nem Betriebsdruck von 100 Atmo- 

sphären wurde beim Transport 

von Naphta bergauf ein Höhenun- 

terschied von 1000m überwun- 
den. Geht man von Rohrlängen 

um 5m aus, so müßten mindestens 
4600 Rohre hauptsächlich aus Ko- 

motau geliefert worden sein. 
Prof. Wedding hatte sich also 
durchaus nicht geirrt, wenn er im 

Anschluß an eine Besichtigung 

der Produktion im Werk Komotau 

am 5. Mai 1890 vor erlauchtem 
Publikum erklärte: »Ich habe die 
Überzeugung gewonnen,... daß 

dies Verfahren heut als eine voll- 

ständig durchgebildete, gewerhs- 

mäßig verwertbare und (als eine) 
für den Großbetrieb ausreichende 
Mengen produzierende Methode 

zu bezeichnen ist. « 
Trotzdem hatte das Mannesmann- 

Verfahren noch immer seine Tük- 

ken; denn das Pilgern erfolgte von 
Hand und erforderte nicht nur 
besondere Geschicklichkeit, son- 
dern auch einen außerordentli- 

chen Einsatz von Muskelkraft. 

Die Bedienung der Walze war 
derart anstrengend, daß im ständi- 

gen Wechsel mit drei Mannschaf- 

ten gearbeitet werden mußte. 
Schon vom Gewicht her, das zu 
bewältigen war, kam das Handpil- 

gern nur für kleinere Kaliber in 

Frage. Erst als die 1-Iandpilgerei 

durch eine maschinelle Speisevor- 

richtung ersetzt worden war 
(1895), konnte das Verfahren voll 

genutzt werden. 
Die Brüder Mannesmann hatten 

also gute Gründe, als sie 1890 dem 

staunenden Publikum zwei Ver- 

wendungsmöglichkeiten für ihre 

kleinkalibrigen Rohre vortrugen, 
die in der Fachdiskussion bis da- 

hin keine Rolle gespielt hatten. 

Sie zeigten auf der Ausstellung 

zum Medizinischen Kongreß von 
1890 ein Stahlrohrbett aus nahtlo- 

sen Röhren mit 3/4 mm Wandstär- 

ke, das nur noch 9 kg wog; und sie 

erlangten am 5. Okt. 1891 ein 
Gebrauchsmuster für »Stühle und 
Sessel aus Aluminiumrohr«. Sie 

lieferten 1890 außerdem Lang- 

wied- und Gabelstücke für eine 
Nürnberger Velocipedfabrik und 
bekundeten damit ihr Interesse 

am Fahrradbau. Als dieses Inter- 

esse auf Gegenliebe stieß, gaben 

sie noch 1891 die Herstellung von 
Aluminiumröhren auf. Von Stüh- 

len und Sesseln aus Stahlrohr war 

nicht mehr die Rede. Sie setzten 

auf ein billiges Fahrradrohr. 

Die Brüder Mannesmann enga- 

gierten 1890 außerdem einen Ber- 

liner Kunstschmied und setzten 
diesen in Remscheid zur Fertigung 

kunstgewerblicher Gegenstände 

aus Stahlrohr ein. Es wurden u. a. 
Hoftore mit reicher Ornamentik 

geliefert. Diese Kunstschmiede 

lieferte auch das reiche Jugendstil- 

Design, als 1892/93 über die Tele- 

graphenstange aus Stahlrohr hin- 

aus Leitungsmaste für elektrische 
Bahnen, Gaskandelaber und Be- 

leuchtungsmaste mit reicher Or- 

namentik entwickelt wurden. Die- 

se Beispiele belegen, daß die Brü- 

der Mannesmann nicht nur als 
Erfinder, sondern auch bei der 
Formgebung neuer Produkte für 

neue Formen des Bauens Wegwei- 

sendes geleistet haben. 
Wohl war die Deutsch-Öster- 

reichische Mannesmannröhren- 

Werke AG nicht die erste Unter- 

nehmung gewesen, die Stühle und 
Sessel aus Metallröhren herstellen 

wollte und überhaupt eine ganze 
Palette kunstgewerblicher Ferti- 

gungen anbot. In Frankreich war 
ihr die Fa. Gandillot & Co. vor- 
ausgegangen, die 1844 auch den 

ersten aus Stahlrohr gefertigten 
Stuhl präsentiert hatte. Auf den 

großen Ausstellungen hatte sie 
entsprechende Anerkennungen 

gefunden. Demgegenüber hatten 

die Düsseldorfer Röhren- und Ei- 

senwalzwerke des deutschen 

Rohrwerksgründers Poensgen die 

Auffassung vertreten, daß die 

deutschen Aussteller benachteiligt 

seien und daß der Wert gewisser 
Kunstfertigkeiten überschätzt 

würde. Poensgen behielt insofern 

recht, als Gandillots kunsthand- 

werkliche Tendenzen kaufmän- 

nisch nichts brachten und die Fir- 

ma 1868 schließen mußte. 
In der Tat waren, wie uns ein 
Düsseldorfer Ausstellungs-Fach- 

mann 1902 berichtet, seit der Lon- 

doner Weltausstellung von 1851 

die Kunstgewerbe mit dem Blick 

auf Form und Farbe gefördert 

worden. Man imitierte alle Stilfor- 

men seit der Renaissance, bis man 

sich um 1890 zu der Einsicht 

durchrang, daß diese »sich mit der 

Lebenspraxis nicht vertrugen: Wie 

die veränderten Zeiten neue Be- 

dürfnisse, neue Techniken und 

neue Gewerbe geschaffen und alte 

vernichtet hatten, so verlangten 

sie auch, da die alten Stilformen in 

der neuen Umgebung widersinnig 

waren, nach einem eigenen neuen 
Stil in der Kunst und im Kunstge- 

werbe. Dieses war zur Abart, zur 
Spielart der Gewerbe geworden; 

es mußte in sie zurückgeführt, vor 

allem den neuen Zwecken ange- 

paßt und auf diese Weise der Hö- 

hepunkt, die Vollendung (die 

Verklärung) der Gewerbe erreicht 

werden. - Mitte der 1890er Jahre 

begann das emporzukommen, was 

man den >Lilienstengel< oder >Ju- 
gendstil< nannte; und so absurd 

zuweilen dies neue Evangelium 

sich gebärdete, als Kern schälte 

sich der Hinweis auf eine neue, 

Das Pilgerwalzwerk mit Speise- 

vorrichtung von 1895 verhalf dem 
Mannesmannrohr endgültig zum 
Durchbruch. 

aufmerksame Beobachtung 

Natur, des Vorbildes für 

künstlerische Schaffen. « 

der 

alles 

Dieser Entwicklung Rechnung 

tragend, gründete 1896 der 

Münchner Verleger G. Hirth eine 

zeitkritische illustrierte Kultur' 

zeitschrift, der er den Titel » Ju' 

gend« gab. Die »Jugend« wurde 

zum Programm für Literaten, Ar" 

chitekten, bildende Künstler 00d 
Kunsthandwerker, das Wort zum 
Sammelbegriff einer neuen Stil- 

rtchtung. Dieser Jugendstil wurde 
SO zum Bindeglied zwischen der 
Ouseativen 

Kunst des 19. Jahr- 
hunderts 

und der »Modernen« des 
20" Jahrhunerts. 
Jugendstil 

war also der Zeitgenos- 
se dennoch jugendlichen Brüder Mannesmann, 

und als Vertreter 
des Jugendstils traten diese in 
Konkurrenz 

mit den traditionellen 
ührenwerken, 

die jede kunst- handwerkliche 
Tendenz weit von sich 

wiesen. Das geschweißte 

Rohr war für diese ausschließlich 
Leitungselement. Obwohl sie ge- 
legentlich auch Gasrohre für die 

Herstellung von Feldbetten und 

andere Ausrüstungen des Kran- 

ken- und Sanitätswesens lieferten, 

betrachteten sie dies eher als eine 
Zweckentfremdung. Spezielle 

Möbelrohre boten sie nicht an. 
Die jungen Erfinder aus Rem- 

scheid verhielten sich genau ent- 

gegengesetzt. Sie sahen von An- 

fang an in ihrem Mannesmann- 

rohr ebensosehr ein Leitungs- als 

auch ein Konstruktionselement. 

Sie boten aber nicht nur Masten, 

Stangen und Kandelaber in der 

Form konisch gewalzter Rohre an, 

sondern sie schmückten diese 

auch mit einer reichen Jugendstil- 

Ornamentik. Da sie weltweit die 

einzigen Anbieter waren, erreich- 
ten sie binnen weniger Jahre ein 
internationales Geschäft. Wo man 
Jugendstil nicht mochte, paßten 

sie sich nationalen Stilformen an: 
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Die Fahnenstangen vor dem 

Kreml in Moskau sehen anders 

aus als in Tokio. Dies ist mit 

einem umfangreichen Bildmate- 

rial zu belegen. 

Als die »Jugend« aus der Taufe 

gehoben wurde, hatte der erste 
Fahrrad-Boom seinen Höhepunkt 

erreicht. Seit 1890 war ihm das 

Mannesmannrohr richtungwei- 

send vorausgelaufen, ab 1892 bau- 

te das Werk Bous eine Kaltziehe- 

rei mit einer neuartigen Ziehbank 

hý 
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auf, die mit zwei Ketten arbeitete 

und die am 10. Juni 1895 unter 
Musterschutz gestellt wurde. Zu 

dieser Zeit waren in Bous 25 Zieh- 

stellen in Betrieb mit einer monat- 
lichen Kapazität von 250 000 m 
Fahrradrohr, in Landore 26 Zieh- 

stellen mit 300000m Monatslei- 

stung, ohne daß der Bedarf hätte 

befriedigt werden können. Seit 

1893 kamen Fahrradrohre aus 
Landore auch in Amerika auf den 

Markt. Das Fahrrad zu volkstüm- 
lichen Preisen war geboren. 1895 

erreichte der Import von Fahrrad- 

röhren in Amerika einen absolu- 
ten Höhepunkt, derweil eine eige- 

ne Produktion noch im Aufbau 

war. Das Fahrrad für 50 Mark war 

an die Stelle des Velocipeds für 

500 Mark getreten. J. Castner, der 

in diesem Jahr die Werke in Rem- 

scheid, Komotau und Bous be- 

sichtigen durfte, war von der Prä- 

zision des Kaltziehens bis auf ein 
Zehntel Millimeter exakt so frap- 

Dutsch-Oesterrei chi sc 
ifiannesman n röIrn-W erke 

hUssel orf, 

Die älteste uns überlieferte Fahrradrohr- 
Preisliste von Mannesmann bot im Jahre 
1900 30-mm-Rohre mit 0,8 oder 1 mm 
Wandstärke für 2 Mark je Meter an. Ein 
derartiges Rohr wog 710 Gramm. 
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P1ert, daß 
er diese Mannesmann- Spezialität 

als »Präzisionsrohr« beschrieben 
hat. Hinfort 

wurde das Fahrrad zum leitmotivischen 
Vehikel eines mo- dernen 

Frauenbildes. Schon in ih- rem 
zweiten Erscheinungsjahr übernahm 

die »Jugend« Karikatu- 
n aus der amerikanischen Zeit- schrift 

»Life«. Sie druckte aber auch 
eigene Karikaturen, die dem Radsport 

sehr förderlich waren. les 
Inseraten Bote ihr einen wahren 

om der Fahrradfabri- kanten 
ein. Wie nie zuvor wird die anmutige 

Frau Symbol einer Pro- 
t werbung. Stahlrohrmöbel da- gegen 

zählte die »Jugend« nicht Design 
der Moderne. Wähle- rlsch darauf bedacht, nur stilge- rechte Werbung 

umzusetzen, en- gagierte 
sie sich z. B. 1910 »in hyg1eniscer, 

technischer und äs- thetischer 
Hinsicht« für Steiners Paradiesbett 

und anderes traditio- nelles Mobilar, 
wie es Hofliefe- 

uwwm 

i. I1 1' 

EMOM 

ranten anboten, für Patentschlaf- 

säcke sogar - 
doch die Radlerin im 

Stahlrohrbett blieb der »Jugend« 
ein unfaßbarer Gedanke. Nicht 

einmal eine Satire mochte sie ihm 

widmen. Dennoch entwickelte 

sich bis zur Jahrhundertwende ei- 

ne Reihe gasrohrverarbeitender 
Möbelfabriken, die so leistungsfä- 

hig waren, daß sie amerikanische 
Konkurrenz nicht zu fürchten hat- 

te. Das nahtlose Rohr hat dabei 

nur eine untergeordnete Rolle ge- 

spielt. Der »federnde Stuhl« war 
damals weder ein hygienisches 

noch ein ästhetisch-modisches Be- 

dürfnis. Ein kalt bearbeitetes Gas- 

rohr, das leicht zu biegen war, 

genügte fast immer den techni- 

schen Anforderungen. Das Fahr- 

radrohr dagegen wurde zum 
Schrittmacher einer dünnwandi- 

gen Präzisionstechnik, die bald 

auch dem Motorenbau 

zugute kam. 
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Inserate führender Fahrradfabri- 

ken, wie sie 1897-1907 in der 

Zeitschrift »Jugend« erschienen 

sind. 
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Industrie 1831-1981. Katalog Stadtmuseum 

Düsseldorf 1981. Zahlreiche weitere Quel- 

len aus der wissenschaftlichen Diskussion in 

Fachzeitschriften sind neuerdings als Faksi- 

mile zusammengefaßt in L. Hatzfeld, Das 

Mannesmann-Verfahren. Vorträge, Ab- 

handlungen und Berichte, Düsseldorf 1981. 

Der Band ist neben anderen ungedruckten 
Quellen einsehbar im Mannesmann-Archiv, 

Düsseldorf. 
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Hans-Joachim Braun 

EIN GESCHEITERTER 
INNOVATIONSVERSUCH: 

Der Kohienstaul 
1916-1940 
Die Tatsache, daß die 
Erdölvorräte weltweit ra- 
pide abnehmen, gibt An- 
laß zu zahlreichen Über- 
legungen, das knapper 

werdende Erdöl durch 

andere Energieträger zu 
ersetzen. Dabei erinnert 
man sich auch wieder der 
Verfahren synthetischer 
Benzinherstellung, die 

vor, während und auch 
noch in den Jahren un- 
mittelbar nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg eine bedeu- 

tende Rolle spielten. In 
diesem Zusammenhang 

sollten auch die Versuche 
Rudolf Pawlikowskis und 
anderer noch stärker als 
bereits geschehen berück- 

sichtigt werden, einen 
Kohlenstaubmotor zu 
bauen, der vor allem im 

stationären Einsatz, aber 
auch als Fahrzeugmotor 
Verwendung finden 
könnte. 

Häufig wird in der technikge- 

schichtlichen Literatur die Forde- 

rung aufgestellt, sich nicht nur mit 

solchen Prozessen technischer 
Neuerungen zu beschäftigen, die 

erfolgreich verlaufen sind und ih- 

ren Niederschlag in den maßgebli- 

chen Handbüchern finden, son- 
dern sich auch den Neuerungen 

zuzuwenden, deren Einführung in 

den Produktionsprozeß letztlich 

nicht gelungen ist. Gerade auch 

aus gescheiterten Innovationsver- 

suchen lassen sich wesentliche 
Aufschlüsse über die Struktur 

technologischen Wandels gewin- 

nen. Dies soll am Beispiel des 

Kohlenstaubmotors demonstriert 

werden. 
Ein anderes Ziel dieses Beitrages 

ist es, den inzwischen teilweise in 

Vergessenheit geratenen Kohlen- 

staubmotor wieder in die Erinne- 

rung zurückzurufen. »Ölkrisen« 
und die weltweit knapper werden- 
den Mineralölvorräte sind Veran- 

lassung, sich nach Energiearten 

umzusehen, die das Erdöl langfri- 

stig ersetzen können. In diesem 

Zusammenhang erinnert man sich 

wieder verstärkt der Verfahren 

zur synthetischen Treibstoffher- 

stellung, die vor allem während 
des »Dritten Reiches« eine bedeu- 

tende Rolle gespielt haben. Zwar 

wurden kürzlich vom Bundesmini- 

sterium für Forschung und Tech- 

nologie Versuche mit Kohlen- 

staubmotoren finanziert, und auch 

verschiedene Automobilfirmen 

nahmen sich des Kohlenstaubmo- 

tors an. Die Ergebnisse waren vor 

allem wegen zu starker Ver- 

schmutzung der Kolben und eines 
beträchtlichen Abriebes wenig zu- 

friedenstellend, so daß die Versa' 

ehe zunächst eingestellt wurden. 
Dennoch sollte man sich noch in- 

tensiver als vorher mit dem Koh- 

lenstaubmotor beschäftigen, Zu" 

mal eine stärkere Ausbeutung der 

Kohlenvorräte vorgesehen ist. 

Schon 1824 hatte der französische 

Naturwissenschaftler und Ther- 

modynamiker Sadi Carnot den 

Kohlenstaub als Brennstoff er- 

wähntl). Die älteste bekannte Pu- 

blikation über den Kohlenstaub' 

motor stellt eine amerikanische 
Patentschrift aus dem Jahre 1851 

dar, in der eine Art Kohlenstaub' 

turbine beschrieben wird2). 
Im 

Zeitraum 1890 bis 1913 führte der 

Engländer McCallum Versuche 

mit Kohlenstaub durch und ent- 

wickelte verschiedene Motoren, 

von denen einer 1901 in Glasgold 

ausgestellt wurde. Es heißt, daß 

nur feuerpolizeiliche Vorschriften 

seine praktische Vorführung ver- 

hinderten 3). 

Auch in Deutschland wurden 

während dieser Zeit Versuche 

durchgeführt. 1901 baute der 

deutsche Erfinder Worgitzky el' 

nen Kohlenstaubmotor, bei dem 

zwar die Wasserspülung der Zylin" 

der-wände zur Zufriedenheit funk' 

tionierte, die Staubventile jedoch 

Schwierigkeiten bereiteten. Erfin" 

der wie McCallum und Worgitzky 

scheiterten hauptsächlich an zwe' 
Problemen: der mangelhaften 
Zerkleinerungstechnik beim Koh- 

lenstaub und dem Fehlen eines 

geeigneten Arbeitsverfahrens. 
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140-PS-Rupamotor No. 7 aus dem 
Jahr 1930. Nach den Angaben des 
Erfinders leistete diese Einzylin- 
derviertaktmaschine mit einem 
Zylinderdurchmesser von 
500 mm, 720 mm Hub bei 166 
Touren in der Minute 140 effekti- 
ve PS. Betrieben wurde dieser 
Motor mit mitteldeutscher Braun- 
kohle. 

motor 
Das letztgenannte Problem wurde 
von Rudolf Diesel behoben). Be- 
reits zu Anfang der 1890er Jahre 
hatte Diesel mit Überlegungen, 
einen Kohlenstaubmotor 

zu ent- 
wickeln, begonnen und führte 
1899 Versuche durch. Bei dem 
Versuchsmotor 

wurde der ange- 
saugten Luft Kohlenstaub beige- 
mischt und zusammen mit ihr 
komprimiert. 

Im oberen Totpunk- 
te des Kolbens wurde dann Zünd- 
brennstoff 

mit der Düse eines um- 
gebauten Dieselmotors einge- 
sPritzts). Dem erstgenannten Pro- 
blem 

war jedoch weniger leicht 
beizukommen. 

Der Kohlenstaub 
war zu grobkörnig und verbrannte teilweise 

nicht vollständig, son- dern 
verkokte. Bei den Versuchen 

Diesels 
blieb der Kolben deshalb 

auch häufig 
schon nach kurzer 

Zeit 
stecken da sich unverbrann- ter Kohlenstaub 

zwischen Zylin- 
der 

und Kolben festgesetzt hatte6), 

Wesentliche 
Fortschritte wurden 

von Rudolf Pawlikowski erzielt, der 
sein gesamtes Vermögen für 

die Entwicklung des Kohlenstaub- 
motors 

einsetzte. Pawlikowski (1868--1942) 
studierte an der 

Technischen 
Hochschule Dresden Ingenieurwissenschaften 

und führ- 
te danach Versuche mit Gasmoto- 
ren für die Dessauer Straßenbah- 
nen durch"). Bei diesen Versu- 
chen arbeitete er teilweise auch mit Hugo Junkers zusammen. pawlikowski 

ging dann zu Oskar 
von Miller, dem späteren Gründer 
des Deutschen Museums, der sich schon früh für die Elektrifizie- 

rung einsetzte, nach München und 

unternahm 1897 eine große For- 

schungsreise durch verschiedene 
Länder Europas, während der er 

auch die wichtigsten Motorenfa- 

briken besichtigte. Ende 1897 ging 

er zu Rudolf Diesel, arbeitete in 

dessen Auftrag in der Augsburger 

Versuchsstation an der Erprobung 

des Compound-(Verbund)-Mo- 

tors und übernahm später das gro- 
ße Münchener Konstruktionsbüro 

Diesels"). Während der Zusam- 

menarbeit zwischen Diesel und 
Pawlikowski ergab sich jedoch ein 
Problem, das in der jüngeren 

Technikgeschichte häufig anzu- 
treffen ist, nämlich die Frage des 

»Angestelltenpatentes«: Bei sei- 

ner Tätigkeit für Diesel hatte sich 
Pawlikowski verpflichten müssen, 
Erfindungen, die von ihm - Pawli- 

kowski - während seiner Arbeit 

im Dienste Diesels gemacht wur- 
den, nicht unter seinem Namen 

zum Patent anzumelden, sondern 

sie Diesel zu überlassen. Besonde- 

re Mühe hatte Pawlikowski auf die 

Entwicklung eines Arbeitsverfah- 

rens verwendet, bei dem ein Gas- 

Luft-Gemisch nur so hoch ver- 
dichtet wird, daß es unter seiner 
Entzündungstemperatur bleibt, 

die Verdichtung aber wiederum so 
hoch war, daß eingespritzter flüs- 

siger Kraftstoff entzündet wurde 

und das Gas-Luft-Gemisch mit- 

entzündete. Dieses Verfahren er- 
langte später durch den Kraftstoff- 

mangel während des 2. Weltkrie- 

ges große Bedeutung. Diesel nun 

meldete das Verfahren unter sei- 

nem Namen als Deutsches Reichs- 

patent 109186 an und zog sich den 

Zorn Pawlikowskis zu, der ihn 

kurz darauf verließ9). Pawlikow- 

ski ließ sich in Görlitz nieder und 

machte sich als Zivilingenieur 

selbständig. Er hatte beträchtliche 

Erfolge im Dampfkesselbau und 
beim Bau chemischer Anlagen10) 

und nahm verschiedene Patente 

auf Kesselhausentaschung. Um 

hierzu die nötigen Anlagen zu lie- 

fern, gründete er 1910 die Maschi- 

nenfabrik Kosmos in Görlitz. 

Dort rief er auch die Chemische 

Fabrik Rupa ins Leben, in der 

Stickstoff zur Gewinnung von 
Stickstoffverbindungen oxydiert 

wurde. Diesem Unternehmen war 
kein großer Erfolg beschieden, 

wohl aber seinen Erfindungen in 

der Kunstseidenindustriell». 

Bedeutender als die genannten 
Erfindungen und Unternehmen 

waren aber seine Bemühungen um 
den Kohlenstaubmotor. Eine Be- 

schäftigung mit diesem Problem, 

die seit dem Ende der 20er Jahre 

dieses Jahrhunderts intensiviert 

wurde, lag nahe. In Deutschland 

befanden sich nur geringe Erdöl- 

vorkommen, und das geförderte 
Erdöl war im allgemeinen von 

minderwertiger Qualität und wur- 
de hauptsächlich zu Schmieröl 

verarbeitet. Außerdem vertraten 

zahlreiche Experten um 1930 die 

Ansicht, daß die Welterdölvorräte 

in etwa 10 bis 12 Jahren erschöpft 

sein würden. Auf der anderen Sei- 

te verfügte Deutschland aber über 

große Kohlevorräte und lag hier 

hinter den USA an zweiter Stelle. 

Zwischen 1924 und 1933 verzeich- 

nete Deutschland über 20 % der 

Steinkohlenförderung und hatte 

bei der Braunkohle sogar einen 
Anteil von über 75 %1Z). Nicht 

zuletzt diese Tatsache war dafür 

ausschlaggebend, daß in Deutsch- 

land vor allem seit den 1920er 
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Jahren Versuche unternommen 
wurden, synthetische Treibstoffe 

aus Kohle zu erzeugen. Schon 
1913 gelang es Friedrich Bergius, 
der Kohle durch Erhitzung unter 
hohem Druck Wasserstoff anzula- 
gern (Hydrierung). Die von ihm 

errichtete Großversuchsanlage im 
Rheingau wurde 1926 von der IG 
Farben übernommen und grundle- 
gend umgewandelt, wobei man 
auf die während des Ersten Welt- 
krieges gewonnenen Erfahrungen 

mit der Ammoniaksynthese (Ver- 

fahren zur synthetischen Gewin- 

nung von Stickstoff) zurückgriff. 
Stickstoff wurde als Düngemittel, 

aber auch zur Herstellung von 
Sprengstoff verwandt13). Die 
BASF, die später in der IG Far- 
ben aufging, begann 1923 in Lud- 

wigshafen-Oppau mit der Groß- 

produktion von synthetischem 
Methanol (Holzgeist)14). Dane- 
ben spielten noch das Schwelver- 
fahren, bei der Kohle schonend 
erhitzt wurde und der dabei ge- 

wonnene Teer und das Öl destil- 
liert wurden, und die Kohlewas- 

serstoffsynthese nach Fischer- 
Tropsch eine Rolle. Bei diesem 

Verfahren, das Professor Franz 
Fischer und sein Mitarbeiter Hans 
Tropsch 1925/6 im Kohlefor- 

schungsinstitut in Mülheim/Ruhr 

entwickelten, wurde Kohle ver- 
gast und ein Gemisch mit Wasser- 

stoff, das Wassergas, hergestellt, 
das man in Kontaktöfen leitete, in 
denen sich mit Hilfe von Katalysa- 

toren ohne Druck Mineralölmole- 

küle bildeten. Sowohl das Hy- 
drierverfahren nach Bergius als 
auch das Fischer-Tropsch-Verfah- 

ren wurden vor allem nach der 

nationalsozialistischen Machter- 

greifung 1933 im Zuge der Autar- 
kiepolitik im großen Rahmen an- 
gewandt. 
Bereits 1928 stellte der deutsche 

Zivilingenieur Ernst Bielefeld 
fest, daß die Gegner des Kohlen- 

staubdieselmotors behaupteten, 

dieser Motor komme bereits um 
10 Jahre zu spät, da ja inzwischen 

das Hydrierverfahren nach 
Bergius entwickelt worden sei und 
auch wirtschaftlich arbeite"), 

während Erfinder und Industrielle 

wie Rudolf Pawlikowski Kohlen- 

staub als den am besten geeigne- 
ten Brennstoff zum Betrieb von 
Motoren bezeichneten1 ). Wie 
funktionierte nun der von Pawli- 

kowski entwickelte Motor (Rupa- 

Motor)?: Durch die Schleuse k 

wird das Brennpulver - der Koh- 
lenstaub - zugeführt. Die Beschik- 
kung geschieht während des Saug- 
hubes des Kolbens p. Am Ende 
der Kompression wird das Brenn- 

pulver in den Arbeitszylinder o 
ausgeblasen. Bei einem Viertakt- 
Rupa-Motor geht das Arbeitsspiel 

folgendermaßen vor sich: Der 
Kolben p saugt bei g Frischluft in 

den Zylinder. Der hierdurch her- 

vorgerufene schwache Unterdruck 

setzt sich in der »Beikammer« k 

fort, die durch Mundlöcher in 

Verbindung mit dem Arbeitszylin- 
der steht. Öffnet sich das Ventil c, 
das konzentrisch um ein Mittel- 

ventil a ausgebildet ist, so wird das 
Kohlenpulver in die Beikammer 

eingesaugt. Das Pulver schwebt 

als Staubwolke in der Beikammer, 

während der Kolben p die von ihm 

angesaugte Luft im Zylinder ver- 
dichtet und dabei einen Teil davon 

durch das offene Mundloch in die 
Beikammer drückt. Im Gegensatz 

zum Dieselmotor wurden beim 

Rupamotor Luft- und Brennstoff- 

wolke gleichzeitig verdichtet, aber 
bis zur Zündung getrennt gehal- 
ten. Die in der Beikammer befind- 

liche Luft wird bei der Kompres- 

sion verdichtet und erhitzt und 

entzündet eine Teilmenge der 

Kohlenpulverladung von selbst. 
Im Totpunkte des Kolbens steigt 
der Überdruck in der Beikammer 

von etwa 33 auf 80 at an. Dadurch 

wird der heiße Kammerinhalt, 

zum Teil schon brennend, in den 

Arbeitszylinder geblasen. (Rudolf 

Pawlikowski, Der Kohlenstaub- 

motor, Elektrotechnische Zeit- 

schrift 59 [19381 S. 1041) 
Der erste Rupamotor mit einer 
Leistung von 80 PS entstand durch 

Umbau aus einem MAN-Diesel- 

motor und wurde 1916 in der Ma- 

schinenfabrik Kosmos in Görlitz 

in Betrieb genommen. Der Motor 

sollte den ortsfesten und vielleicht 

später auch den ortsbeweglichen 
Dieselmotor ersetzen17. Im Jahr 
1938 behauptete Pawlikowski, der 
Motor wäre im Zeitraum 1916 bis 

1936 weit über 1000 Stunden im 

Einsatz gewesen. Seine Laufbüch- 

se bestand aus Gußeisen; die erste 
Laufbüchse sowie der erste gußei- 
serne Kolben aus dem Jahre 1916 

wurden noch 1938 verwendet. Die 

Kolbenringe mußten jedoch häu- 
fig erneuert werden's). 
Die Vor- und Nachteile des Rupa- 

Das Füllventil zum Einspeisen des 
Kohlenstaubs war wohl das wich- 
tigste und schwierigste Konstruk- 
tionsteil der Kohlenstaubmotoren. 

k 

it 
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Kohlenstaubmotors lagen auf der 
Hand. Von Vorteil war der 
kostengünstige 

Brennstoffver- 
brauch, der, verglichen mit dem 
Dieselmotor, 

nur etwa ein Drittel 
betrug19). Stellt man dann noch in 
Rechnung, daß Kohle im Gegen- 
satz zum Erdöl in Deutschland 
reichlich vorhanden war und auch Braunkohlenpulver 

bei der Bri- 
kettfabrikation 

in großen Mengen 
anfiel20), so war dies ein gewichti- 
ger Vorteil. Daneben war es bei 
dem Kohlenstaubmotor 

möglich, feste Brennstoffe unmittelbar und 
ohne vorausgegangene Umwand- 
lung, die immer mit Kraftverlu- 
sten und somit Kosten verbunden 
war, einzusetzen21). Außerdem 
bestand die Möglichkeit, auch an- dere kostengünstige Brennstoffe, 
wie Pflanzenmehl 

und pflanzliche Rückstände, 
Holzmehl und Torf 

zu verwenden22) 
Den Vorteilen 

standen jedoch we- 
sentliche Nachteile gegenüber. Die Anschaffungskosten des Koh- 
lenstaubmotors 

lagen gegenüber denn Öldieselmotor 
um etwa 10 % 

höher, dazu kamen Mehrkosten 
für Patentgebühren 

und Ersatztei- 
le. Auch der Verschleiß und damit 
die Abschreibung lagen beim 
Kohlenstaubmotor 

höher als beim 
Dieselmotor. 

Zwar bestanden 
beim Kohlenstaub 

gegenüber dem 
Dieselöl 

wesentliche Kostenvor- 
teile, diese wurden aber dadurch 
vermindert, daß die Frachtkosten 
für Kohlenstaub höher lagen als beim Dieselöl. Zum Transport des 
Kohlenstaubs 

benötigte man näm- lich Spezialwagen, deren Herstel- 
lung 

aufwendig war23). Zudem 
waren die Betriebskosten beim 
Kohlenstaubmotor 

höher als beim 
Dieselmotor. 

Neben dem schon 
genannten 

großen Verschleiß 
müssen die Schmierölkosten ge- 
nannt werden, die etwa 50 % hö- 
her lagen, 

sowie die beträchtli- 
chen Wartungskosten, da der 
Kohlenstaubmotor 

häufig gerei- 
nigt und von unverbrannten Rück- 
ständen befreit werden mußte. Diese Gesichtspunkte relativier- ten die Kostenvorteile des Rupa- 
Kohlenstaubmotors. 

Die beiden 
wesentlichen 

negativen Aspekte 
waren jedoch die Explosionsge- 
fahr 

und der Kolbenringver- 
schleiß. Kohlenstaubexplosionen 
waren darauf zurückzuführen, daß 
manchmal 

aufgrund von undich- ten Staubventilen Kohlenstaub 

aus der Staubzuführungsleitung in 

den Maschinenraum geblasen und 
dort entzündet wurde. Die Explo- 

sionen führten teilweise zu tödli- 

chen Unfällen. Das Problem 

konnte von Ingenieuren der IG 

Farben zu Beginn der 1930er Jah- 

re dadurch gelöst werden, daß die 

Staubzuleitungen mit Entspan- 

nungsleitungen, die ins Freie führ- 

ten, versehen wurden'). Die 

Verschleißwirkung der Ascheteil- 

chen bildete langfristig das Kardi- 

nalproblem des Kohlenstaubmo- 

tors. Die unvermeidlichen Asche- 

rückstände der Kohle führten zu 

einem hohen Zylinder- und Kol- 

benverschleißu), außerdem ver- 

mischten sich die harten Asche- 

teilchen mit dem Schmieröl zu 

einer zähflüssigen Masse, die Zy- 

linder und Kolben verklebte 26). 

Die schmirgelnde Wirkung der 

Aschebestandteile machte es not- 

wendig, häufig die Zylinder nach- 

zubohren, Kolben und besonders 

Kolbenringe auszuwechseln und 
Ventile zu erneuern. Ähnliche 

Probleme stellten sich nicht nur 
beim Kohlenstaubmotor, sondern 

auch bei der Kohlenstaubfeue- 

rung, wie sie etwa bei Dampfloko- 

motiven anzuwenden versucht 

wurde'). Schon 1823 waren von 
dem Bergrat Karl Anton Henschel 

in Kassel Versuche mit stationä- 

ren Feuerungen durchgeführt 

worden, die in den 1920er Jahren 

von der AEG und der »Stug« 
(Studiengesellschaft für Staub- 

feuerung auf Lokomotiven), der 

die Firmen Henschel, Hanomag, 

Krupp und Schwartzkopff ange- 
hörten, für Lokomotiven fortge- 

führt wurden. Hans Wendler setz- 
te die Versuche in den 1950er 

Jahren in der DDR fort. Als Vor- 

teile der Kohlenstaubfeuerung auf 
Lokomotiven sind eine vollständi- 

ge Verbrennung ohne Rauchent- 

wicklung, verminderte Schlacken- 

bildung, Wegfall der schweren Ar- 

beit des Kohleschaufelns und die 

kurze Anheizzeit von etwa einer 
Stunde zu nennen. Dennoch setz- 

te sich die Kohlenstaubfeuerung 

auf Lokomotiven niemals durch. 

Dies ist darauf zurückzuführen, 
daß die Beförderung des Kohlen- 

staubes in aufwendigen Behälter- 

wagen vor allem deshalb kostspie- 

lig war, weil durch das geringe 

spezifische Gewicht des Staubes 

zusammen mit dem verhältnismä- 
ßig geringen Heizwert viel Raum 

beansprucht wurde. Zudem wur- 
den hohe Anforderungen an die 

Staubfeinheit gestellt, die Kosten 

des Umbaus auf Kohlenstaubfeue- 

rung waren hoch und - ähnlich 

den Zylindern und Zylinderringen 

beim Kohlenstaubmotor - die 

kupfernen Feuerbüchsen waren 
Auszehrungen unterworfen, die 

durch den schwefelhaltigen 
Brennstoff hervorgerufen wurden. 
Hinzu kam, daß Rückstände in 

erheblicher Menge anfielen und 

zudem der feine Kohlenstaub oft 
durch die Fensterritzen in die Ab- 

teile drang, was das Reisevergnü- 

gen der Fahrgäste beträchtlich 

minderte. 
Es waren also zu Beginn der 

1930er Jahre noch zahlreiche Pro- 

bleme zu lösen, um den Kohlen- 

staubmotor zur Serienreife zu ent- 

wickeln. Bemühungen in dieser 

Richtung gingen nicht nur von 
Pawlikowskis Maschinenfabrik 

Kosmos aus, sondern auch andere 

namhafte Firmen versuchten, ei- 

nen Kohlenstaubmotor zu entwik- 
keln und zu verbessern. Seit 1925 

wurde im Forschungslaboratorium 

der IG Farben in Ludwigshafen- 

Oppau an einem Kohlenstaubmo- 

tor gearbeitet29> und auch Krupp 

und die MAN in Augsburg ent- 

wickelten Kohlenstaubmotoren. 

Hanomag baute einen Motor, der 

beim Bochumer Verein eingesetzt 

wurde; die immer für technische 

Neuerungen aufgeschlossene Er- 

ste Brünner Maschinen-Fabrikge- 

sellschaft konstruierte Modelle 

ähnlichen Typs, und die Firma 

Schichau in Elbing arbeitete mit 
Unterstützung des Deutschen Rei- 

ches an einem Kohlenstaubmotor. 

1938 wurde auf der Herbsttagung 

des Vereins Deutscher Ingenieure 

berichtet, daß Schichau einen 
Einzylinder-Viertakt-Kohlen- 

staubmotor mit einer Leistung von 

60 PS entwickelt und einen Auf- 

trag auf einen 600-PS-Motor er- 
halten habe30t. 

Im Jahre 1935 stellte der Inge- 

nieur H. Wahl aus Elbing die 

Forderung auf, daß in enger Zu- 

sammenarbeit von Maschinenbau, 

Werkstoffprüfung und Kohlen- 

bergbau die noch verbleibenden 
Schwierigkeiten beim Betrieb von 
Kohlenstaubmotoren überwunden 

würden3". Zu vorsichtigem Opti- 

mismus bestand durchaus Anlaß. 

Nach eingehenden Versuchen, vor 

allem von seiten der IG Farben, 

war es gelungen, einigen der 

Hauptprobleme im Zusammen- 

hang mit dem Kohlenstaubmotor 

beizukommen. Verschleißversu- 

che von Wahl, aber auch von 
Pawlikowski hatten gezeigt, daß 

nicht nur der Aschengehalt der 

Kohle, sondern auch die Aschen- 

zusammensetzung und das Ver- 

halten der Asche im Motor den 

Verschleiß beeinflußten. Es kam 

nun darauf an, Kohlensorten mit 

einem möglichst geringen Aschen- 

gehalt zu ermitteln und zu verwen- 
den. Versuche ergaben, daß der 

Staub der Ruhrkohle und westfäli- 

sche Anthrazitkohle sowie der 

Gas- und Gasflammkohle beson- 

ders gut zum Betrieb des Kohlen- 

staubmotors geeignet waren. Die- 

jenigen Kohlensorten waren zu 
bevorzugen, die möglichst wenige 
harte und stark schleifende Be- 

standteile, wie Quarz und Pyrit, 

enthalten. 
Neben der Auswahl der Kohlen- 

sorten spielte auch die Werkstoff- 

auswahl für den Motor selbst eine 
bedeutende Rolle. Gußeisen, das 

bisher in der Regel verwandt wur- 
de, war, so hatten Versuche erge- 
ben, nicht geeignet, da für die 

Dichtungsteile und Laufbüchsen 

hochverschleißfeste Sonderwerk- 

stoffe benötigt wurden. Laufbüch- 

sen aus nitriertem Grauguß und 
Chrom-Nickel-Stahl erwiesen sich 

als dauerhaft. Die Maßnahmen 

zur Verschleißbekämpfung wur- 
den ergänzt durch Spülverfahren - 
zunächst Luft-, dann Ölspülung 

-, 
durch die das Spülmittel dem 

Eintritt fester Kohlenstaubrück- 

stände zwischen die Dichtflächen 

entgegenwirkte32). 
Die Fortschritte, die Mitte der 

1930er Jahre beim Bau und Be- 

trieb des Kohlenstaubmotors er- 

zielt worden waren, konnten sich 

also durchaus sehen lassen. Die 

Erste Brünner Maschinenfabrik 

garantierte für Kohlenstaubmoto- 

ren schon Laufzeiten von einem 
Jahr. Es lagen auch durchaus Be- 

stellungen vor, die allerdings häu- 

fig mit Garantieforderungen ver- 
bunden waren, die die Hersteller 

noch nicht erfüllen konnten oder 

wollten. Die Reichsregierung war 

zwar in den 1930er Jahren grund- 

sätzlich an der Verbesserung des 

Kohlenstaubmotors interessiert, 

förderte jedoch vorrangig die Ent- 

wicklung der synthetischen Treib- 

stoffe, die technisch schon weiter 
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fortgeschritten war. Pawlikowskis 

Versuche verliefen nach seinen ei- 

genen Angaben erfolgreich, aber 

auch er hatte nicht den gewünsch- 
ten Erfolg. Bereits 1930 waren auf 

seinen »Rupa-Motor« etwa 121 

Patente in etwa 30 Ländern erteilt 

worden. Pawlikowski selbst sah 
den Grund für den geringen Er- 

folg des Kohlenstaubmotors in der 

Tatsache, daß die großen Ölge- 

sellschaften den Motor mit aller 
Kraft bekämpften. Sie machten 
ihren Einfluß auf die Regierung 

und die deutsche Industrie gel- 
tend, da sie befürchteten, beim 

Einsatz des Kohlenstaubmotors 

bedeutende Marktanteile zu ver- 
lieren33). Diese Behauptung Paw- 

likowskis ist sicherlich nicht von 
der Hand zu weisen, entscheidend 

war aber doch, daß die Treibstoff- 

versorgung des Reiches in den 

1930er Jahren auch ohne Kohlen- 

staubmotor gesichert erschien. 
Durch den »Benzinvertrag« vom 
14. Dezember 1933 hatte sich die 

IG Farben verpflichtet, ihre Kapa- 

zitäten zur Erzeugung von synthe- 
tischem Treibstoff bedeutend aus- 

zuweiten3i), so daß diese Gesell- 

schaft zunächst darauf sehen muß- 
te, daß sich die so getätigten Inve- 

stitionen auch amortisierten, be- 

vor sie sich der Entwicklung eines 

anderen Verfahrens zuwandte. Im 

September 1934 wurden die maß- 

geblichen Vertreter der deutschen 

Braunkohleindustrie vom Reichs- 

finanzminister Schacht genötigt, 
der Gründung der Braunkohle- 

Benzin A. G. (Brabag) zuzustim- 

men und sich an ihr finanziell zu 
beteiligen. Die Gesellschaft hatte 

das Ziel, verschiedene Hydrier- 

werke zu errichten35>. 
Auch die Bergwerksgesellschaften 

standen dem Kohlenstaubmotor 

distanziert gegenüber, was auf den 

ersten Blick verwunderlich ist, 

hätte so doch die Möglichkeit be- 

standen, den billigen Kohlenstaub 

abzusetzen. Die Erklärung liegt 

darin, daß der Kohlenstaubmotor 

ja nicht nur als Ersatz für den 

Dieselmotor geplant war, sondern 

auch an die Stelle der Dampfturbi- 

ne treten sollte, die zu ihrem Be- 

trieb große Mengen von Kohle 

benötigte. Dieser Bedarf wäre je- 

doch beim vollständigen Über- 

gang zum Kohlenstaubmotor fort- 

gefallen, so daß die Bergwerksge- 

sellschaften am Einsatz des letzte- 

ren nicht interessiert waren3G). 

Obwohl, wie oben festgestellt 

wurde, während der 1930er Jahre 

durchaus wesentliche Fortschritte 

auf dem Gebiet des Kohlenstaub- 

motorenbaues erzielt worden wa- 

ren, ließ die Erfüllung der 1935 

von Wahl aufgestellten Forderung 

zur engeren Zusammenarbeit aller 
beteiligten technischen Diszipli- 

nen und Firmen doch zu wünschen 
übrig. 1937 hatten auf einer Sit- 

zung der »Brennkrafttechnischen 
Gesellschaft« die Firmen Schi- 

chau, Pawlikowski, Hanomag und 
die Erste Brünner Maschinen-Fa- 

briksgesellschaft zugesagt, eine 
Arbeitsgemeinschaft zu bilden, 

um gemeinsam den Kohlenstaub- 

motor zur Produktionsreife zu 

entwickeln. Dazu ist es jedoch 

nicht gekommen 37), was wohl auf 
Rivalitätsverhältnisse zwischen 
den Firmen zurückzuführen ist. 

Besonders Pawlikowski betrachte- 

te sich als den eigentlichen »Va- 
ter« des Kohlenstaubmotors und 

war bestrebt, die Früchte seiner 
langen Forschungs- und Entwick- 
lunsarbeiten auch selbst zu genie- 
ßen. Pawlikowski war der Typ des 

von einer Idee besessenen Erfin- 

ders, der dazu neigte, Einwände 

gegen sein Projekt zu ignorieren. 

Seine Geheimniskrämerei machte 
ihn darüber hinaus in Kreisen der 
deutschen Industrie suspekt. Ob 

nun sein Versuchsmotor wirklich 
etwa 10000 Betriebsstunden ohne 

nennenswerte Störungen gelaufen 
ist, ist nicht erwiesen. Bissige 

Stimmen behaupteten, daß »der 
Motor nur läuft, wenn Besuch 
kommt«3st. 

Am 5. April 1940 fand im Flugver- 

band-Haus in Berlin eine Arbeits- 

sitzung der Brennkrafttechnischen 

Gesellschaft statt, die sich mit 
dem Kohlenstaubmotor beschäf- 

tigte. Sitzungsleiter war Dipl. -Ing. 
Hausmann vom Heereswaffenamt 

in Berlin, wodurch das Interesse 

der Wehrmacht und der Reichsre- 

gierung deutlich wird. Die Brenn- 

krafttechnische Gesellschaft hatte 

Ingenieure und Ingenieurwissen- 

schaftler aus den Bereichen Indu- 

strie und Wissenschaft eingeladen, 
über ihre Arbeiten und Versuche 

zu berichten. Von seiten der Wis- 

senschaft waren vertreten Josef 

Jehlicka, Maschinenbauprofessor 

an der Technischen Hochschule 
Brünn, der zahlreiche Versuche 

mit dem Kohlenstaubmotor ange- 

stellt hatte, sowie Dipl. -Ing. Kurt 

Hein vom Maschinenlaboratorium 

der TH Dresden. Als Vertreter 

der Industrie waren Direktor E. 

Najork von der Firma Hanomag 

in Hannover-Linden, die einen 
dort gebauten Kohlenstaubmotor 

beim Bochumer Verein installiert 

hatte, mit seinem Mitarbeiter 

Dipl. -Ing. Rohrbach erschienen. 
Weiterhin waren aus Kreisen der 

Industrie Rudolf Pawlikowski und 
Direktor Dr. Broche von der Ge- 

werkschaft Mathias Stinnes in Es- 

sen, der gemeinsam mit seinem 
Mitarbeiter Dr. Pott Versuche mit 

einem aus Kohle gewonnenen 

aschefreien Brennstoff durchge- 

führt hatte, zugegen. Der auch 

anwesende Professor W. Wilke 

von der IG Farben in Ludwigsha- 

fen berichtete über diese Ver- 

suche39). 
Zweck der Sitzung war eine Be- 

standsaufnahme der Entwicklung 

des Kohlenstaubmotors. Zieht 

man bereits an dieser Stelle ein 
Fazit der Ausführungen während 
der Sitzung, so kommt man zu 
dem Schluß, daß wesentliche Pro- 

bleme, die noch zu Beginn der 

1930er Jahre mit dem Motor be- 

standen, als gelöst betrachtet wer- 
den konnten. Über die Vorteile 

des Kohlenstaubmotors hinsicht- 

lich des Brennstoffverbrauchs be- 

stand kein Zweifel, Vorteile, die 

im Zusammenhang mit dem Vier- 

jahresplan und dem erklärten Au- 

tarkieziel der nationalsozialisti- 

schen Wirtschaftspolitik um so 

schwerer wogen 40). 1940 kostete 

die Tonne Braunkohlenstaub, der 

in Deutschland reichlich vorhan- 
den war, etwa 15 Reichsmark, 

während für die gleiche Menge 

Dieselöl etwa 180 Reichsmark 

aufgewendet werden mußten. Un- 

ter Berücksichtigung der Wärme- 

einheiten bei Braunkohlenstaub 

und Mineralöl ergab sich ein 
Brennstoffkostenverhältnis von 

etwa 1: 6. Sicherlich bot der Koh- 

lenstaubmotor noch mancherlei 
Probleme. Der Brünner Maschi- 

nenbauprofessor Jehlicka berich- 

tete über Versuche im dortigen 

Maschinenbaulaboratorium, die 

deutlich gemacht hätten, daß im- 

mer noch Schwierigkeiten bei der 

Kohlenstaubzuführung bestün- 

den. Diese sei ständig verstopft 

gewesen. Hauptursache von Be- 

triebsstörungen stellten aber un- 
dichte Kolbenringe dar, außerdem 
hätten sich an den Kolbenböden, 

den Ventiltellern und Brennerdü- 

sen Schlacken abgesetzt, die die 

Leistung der Maschine beein- 

trächtigten. Auch Direktor E. Na- 

jork von der Hanomag sah das 

Kernproblem des Kohlenstaub- 

motors in dem Staub, der nicht zur 
Verbrennung kam. Er forderte 

deshalb die Verwendung aschear- 

men oder aschefreien Kohlen- 

staubs. 
Die Ausführungen von Jehlicka 

und Najork zeigen, daß die Kom- 

munikation zwischen den an der 

Entwicklung des Kohlenstaubmo- 

tors beteiligten Firmen und Tech- 

nischen Hochschulen in der Tat 

nicht sehr eng gewesen sein kann. 

Daß die Rückstände herkömmli- 

chen Kohlenstaubs Betriebsstö- 

rungen verursachten, war seit lan- 

gem bekannt. In der Zwischenzeit 

hatten sich jedoch die schon er- 

wähnten Broche und Pott auch 
dieses Problems angenommen und 
waren durch ihr »Druckextrakt- 

verfahren« zu einer Lösungsmög- 

lichkeit gelangt, die allerdings nur 
unter Laboratoriumsbedingungen 

befriedigende Resultate brach- 

te42). 

Zwar war es schon vorher möglich 
gewesen, durch die Verwendung 

verschleißfester Stoffe, wie Stahl- 
legierungen, Fortschritte zu erzie- 
len, diese mußten aber mit stark 

erhöhten Materialkosten erkauft 
werden. Auch stellten die im Han- 
del befindlichen Elektrofilter- 

staubsorten einen hervorragenden 

Staub für die Kohlenstaubmoto- 

ren mit einem minimalen Eisenab- 

rieb dar43). Diese Verbesserun- 

gen waren aber durch das Broche- 
Pottsche Verfahren und die Wei- 

terentwicklung im Laboratorium 

der IG Farben überholt. Die von 
Broche und Pott hergestellten 

Druckextrakte stellten einen fe- 

sten aschefreien Brennstoff dar, 
der sich allerdings nicht ohne wei- 
tere Behandlung im Motor ver- 
wenden ließ. Die Extraktkohle 
begann nämlich schon bei Tempe- 

raturen um 200" C zu erweichen, 
wodurch Kolben und Ventile ver- 
klebten und der Motor aufhörte, 
zu arbeiten. Im Forschungslabora- 

torium der IG Farben in Oppau 
fand man nun heraus, daß durch 

eine Behandlung mit Salpetersäu- 

re oder nitrosen Gasen der Erwei- 

chungspunkt von etwa 200"C auf 
über 1000`C erhöht wurde. Ein 

weiterer Vorteil dieses Verfahrens 
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war die Möglichkeit, den Zünd- 

Punkt von etwa 550°C auf etwa 
200° C zu erniedrigen 44). 

Die Zwischenbilanz des Jahres 
1940 zeigt also im ganzen hinsicht- 
lich des Kohlenstaubmotors er- 
freuliche Ergebnisse. Dennoch 

wurden keine Anstrengungen un- 
ternommen, mit der Serienpro- 
duktion zu beginnen. Wie ist dies 

zu erklären? Während des 
2. Weltkrieges hätte es doch dar- 

auf ankommen müssen, die ein- 
heimischen Energieträger mög- 
lichst umfassend zu nutzen, um 
den großen militärischen und zivi- 
len Bedarf decken zu können. Be- 
trachtet man nun die Versor- 

gungslage mit Treibstoffen zu Be- 

ginn des Jahres 1940, so stellt man 
fest, daß diese für das Deutsche 
Reich zumindest bezüglich des mi- 
litärischen Bedarfs im ganzen be- 
friedigend war, so daß ein Rück- 

griff auf neue Verfahren nicht not- 
wendig erschien. Die Kohlehy- 
drierung lief auf vollen Touren, 

außerdem hatte der Polenfeldzug 
Deutschland in den Besitz des er- 
giebigen galizischen Erdölgebiets 

gebracht45). Im Februar 1940, al- 
so zwei Monate vor der erwähnten 
Sitzung der Brennkrafttechni- 

sehen Gesellschaft, waren die seit 
Oktober 1939 mit der Sowjetuni- 

on geführten Verhandlungen mit 
dem Abschluß eines Wirtschafts- 

abkommens beendet worden. 
Darin 

verpflichtete sich die So- 

wjetunion zur Lieferung von 
900000t Mineralölprodukten in- 

nerhalb von 18 Monaten 46). Am 
29. Mai 1940 unterzeichnete 
Deutschland den »Öl-Pakt« mit 
Rumänien, der die Lieferung ru- 
mänischen Öls aus den bedeuten- 
den Ploesti-Ölfeldern gegen deut- 

sche Waffen- und Ausrüstungsge- 

genstände regelte. Auch der 
Westfeldzug hatte eine Kompo- 

nente auf dem Gebiete der Ener- 

gieversorgung: Die Ölfelder von 
Pechelbronn im Elsaß lieferten ab 
Juli 1941 jährlich 60000 bis 
65 000 t Rohöl an das Deutsche 
Reich 47). Es war also um die 
Treibstoffversorgung im ganzen 
gut bestellt; Mitte 1940 waren An- 

gebot und Nachfrage in etwa aus- 
geglichen. Zu Beginn des Jahres 
1941 hatten die Bestände sogar 
einen solchen Umfang erreicht, 
daß ihre Unterbringung und Lage- 

rung Schwierigkeiten bereitete. 
Im Jahre 1942 änderte sich jedoch 

die Situation rasch. Die Hoffnung 

der deutschen militärischen Füh- 

rung, die Ölfelder im Kaukasus 

ausbeuten zu können, zerschlugen 

sich, da die Anlagen von russi- 

scher Seite zerstört worden waren. 
Mit der Fortdauer des Krieges 

versuchten die deutschen militäri- 

schen und zivilen Stellen mehr 

schlecht als recht, die Treibstoff- 

versorgung sicherzustellen. Durch 

Bombardement deutscher Hy- 

drieranlagen erhöhten sich die 

Versorgungsengpässe, die auch 
deshalb nicht zu einem militäri- 

schen Zusammenbruch führten, 

weil sich die Zivilbevölkerung 

noch stärker einschränkte. Ab 

1943 wurden Ölschiefervorkom- 

men in Estland abgebaut, die aber 

nicht sehr ergiebig waren. Auch 

griff man auf ähnliche Vorkom- 

men im Inland, in Württemberg, 

zurück. Anfang 1944 wurde im 

Rahmen des Projektes »Wüste« 

mit dem Bau von drei Anlagen zur 
Verwertung des Ölschiefers im 

württembergischen Ölschieferge- 

biet bei Balingen begonnen. Der 
Ölschieferabbau ging mit Hilfe 

der SS durch KZ-Häftlinge vor 

sich, die Weiterverarbeitung ge- 

schah - um feindlichen Luftangrif- 

fen zu entgehen - in Höhlen, 

Schluchten und Steinbrüchen 48). 

Erst an der Wende zum Jahre 

1945 wurden die ersten Werke in 

Betrieb gesetzt, die jedoch unwirt- 

schaftlich arbeiteten. Der Ölschie- 

ferabbau erlangte keine große 

praktische Bedeutung mehr. An- 

ders war dies mit dem Einsatz von 
Holzgasgeneratoren. Hier ist be- 

sonders die Gaserzeugeranlage 

Imbert zu nennen, die vor allem in 

solchen Fällen eingesetzt wurde, 
in denen nicht die Leistung, son- 
dern die Brennstoffkosten die 

Hauptrolle spielten. Dazu gehör- 
ten kleine, stationäre oder auch 
transportable Anlagen in Trakto- 

ren und Autobussen. Die Imbert- 

Vergaser wurden von Automobil- 

firmen wie Auto-Union und 
Daimler-Benz hergestellt, hatten 

ein Gewicht von 35 und 70 kg und 

verbrauchten etwa 1 Pfund Holz 

je km49). 

Bereits auf der 2. Weltkraftkonfe- 

renz in Berlin im Juni 193050) 
hatte der finnische Ingenieurwis- 

senschaftler H. Kyrklund über 

Versuche mit Holzgasgeneratoren 
berichtet`). 
Schon während des 1. Weltkriegs 

mußte eine große Anzahl von Die- 

selmotoren wegen Mangel an 
Rohöl auf Holzgasbetrieb umge- 

stellt werden. Dabei ergaben sich 
jedoch zahlreiche Probleme: Es 

dauerte etwa drei bis fünf Minu- 

ten, ehe der Motor ansprang, bei 

Verwendung von feuchtem 

Brennstoff traten Betriebsstörun- 

gen ein, oft kam es zu Explosio- 

nen durch Vorzündung der Gase 

in den Zuleitungen, das Beschleu- 

nigungsvermögen war gering. 
Darüber hinaus konnte größeres 
Holz zunächst nicht störungsfrei 

verarbeitet werden - später war es 
jedoch möglich, Holzkloben von 
12 bis 15 cm Länge und 5x5 cm 
Querschnitt zu verwenden -, die 

bei der Vergasung anfallenden 
teer- und pechhaltigen Stoffe rie- 
fen Verunreinigungen des Motors 

hervor, und die Nutzlast wurde 

wegen des Gewichtes des Verga- 

sers um 10 bis 15 % reduziert. 
Obwohl billige Generatoren von 
der Generator Gas AG hergestellt 

wurden, die sich im Reichsbesitz 

Vom Erfinder aufgezeichnetes Leistungsdiagramm. 
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EIN GESCHEITERTER 
INNOVATIONSVERSUCH: 

Der Kohlenstaub motor organl- 1916-1940 
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befand, kamen noch die Anschaf- 
fungskosten für eine Anlage sowie 
die Abnutzung hinzu. Dennoch 

wurden die Vergaser zu Hundert- 

tausenden verkauft, im Jahre 1942 
konnten etwa 85 000 t Flüssigtreib- 

stoff durch Festtreibstoff ersetzt 
werden"). Auch in Großbritan- 

nien hängte man an Fahrzeuge 
Generatoren an, die feste Brenn- 

stoffe verbrauchten 53). In 
Deutschland wurden bis 1944 min- 
destens 50 Tiger-Panzer von Holz- 

gasgeneratoren angetrieben, für 
deren Betrieb auch Holzkohle und 
Anthrazitkohle verwandt wurde. 
Die Holzgasgeneratoren und Koh- 

lengeneratoren waren alles andere 

als »umweltfreundlich«, da bei ih- 

rem Betrieb große Mengen an 
Kohlenmonoxyd frei wurden, da- 

zu kamen stark verschlammte Mo- 

toröle und kurzlebige Kolben 54). 

Große Bedeutung für die Treib- 

stoffversorgung erlangte ferner 

der Einsatz von »Treibgas«, einer 
Mischung von flüssigem Butan- 

und Propangas, das bereits 1939 

hergestellt wurde. Treibgas fiel 

bei der Herstellung des syntheti- 

schen Benzins nach dem Hydrier- 

verfahren an und deckte 1943 et- 

wa 30 % des Treibstoffbedarfs für 

den zivilen Verkehr55>. 

Auch noch in den ersten Jahren 
des Zweiten Weltkrieges versuch- 
te man gelegentlich, wenn auch 

ohne große Intensität, die Unter- 

suchungen am Kohlenstaubmotor 

fortzuführen. Am 3. Juni 1942 

wurde unter Führung des »Hauses 
der Technik« in Essen und unter 
Leitung des Ingenieurprofessors 

Wagener die Arbeitsgemeinschaft 

»Kohlenstaubmotor« gegründet, 
an der Sachbearbeiter der Ent- 

wicklungsfirmen und interessier- 

ter Reichs- und Parteidienststellen 

mitwirkten. Die Arbeitsgemein- 

schaft verstand sich als Koordinie- 

rungsstelle für Versuche mit Koh- 

lenstaubmotoren und beabsichtig- 

te, auch die Grundlagenforschung 

auf diesem Gebiet zu fördern`). 

Ihr Leiter, Professor Wagener, 

war gleichzeitig Leiter des Essener 

Gaswärme-Instituts. Leider waren 
über die Tätigkeit der Arbeitsge- 

meinschaft »Kohlenstaubmotor« 
keine Unterlagen zu ermitteln; es 
ist aber anzunehmen, daß die Ar- 
beiten wenig positiv verliefen, da 
in den wichtigen Ingenieurzeit- 

schriften nicht darüber berichtet 

wurde und der Kohlenstaubmotor 

auch nicht zum Einsatz kam. 
Stellt man zusammenfassend noch 
einmal die Frage nach den Grün- 

den, warum die Aufnahme der 

Serienproduktion des Kohlen- 

staubmotors scheiterte, so sind ne- 
ben technischen auch ökonomi- 

sche Gesichtspunkte anzuführen, 

wobei natürlich bis zur Mitte der 

1930er Jahre technische Probleme 

noch eine entscheidende Rolle 

spielten und auch später die Ver- 

schleißprobleme nicht vollständig 

gelöst werden konnten. Aufgrund 

des technischen Kenntnisstandes 

um 1930 auf dem Gebiete der 

Kohlenhydrierung und auch auf- 

grund der Tatsache, daß die kata- 

lytische Druckhydrierung der IG 

Farben eine verfahrenstechnische 
Ähnlichkeit mit dem von der frü- 

heren BASF angewandten Ver- 

fahren der Ammoniaksynthese 

aufwies, für das noch Know-how 

und Kapazitäten bereitstan- 

den 57 
, gaben die IG Farben und 

die Reichsregierung dem Hydrier- 

verfahren den Vorzug. Diese Ent- 

scheidung wurde dadurch erleich- 
tert, daß die IG Farben in Oppau 

schon vor 1930 mehrere Millionen 

Reichsmark in die Entwicklung 

des Kohlenstaubmotors investiert 

hatten, damals aber noch ohne das 

verbesserte Broche-Pott-Verfah- 

ren an dem unüberwindlich schei- 
nenden Materialverschleißpro- 

blem gescheitert waren58>. Nach- 
dem einmal die Kapazitäten für 
das Hydrierverfahren geschaffen 
worden waren, sich das Geschäft 
für die IG Farben zufriedenstel- 
lend entwickelte und auch die 
Reichsregierung keinen Grund 

zur Klage hatte, sah man von 
diesen beiden Seiten keinen An- 
laß, alle Kräfte darauf zu verwen- 
den, um auch noch den Kohlen- 

staubmotor zur Serienreife zu ent- 
wickeln. Dies gilt unbeschadet der 
Tatsache, daß die IG Farben auch 
auf diesem Gebiet weiter forsch- 
ten. Die Mineralölgesellschaften 
hatten verständlicherweise kein 
Interesse an der Weiterentwick- 
lung des Kohlenstaubmotors. Es 
ist möglich, aber nicht erwiesen, 
daß sie ihren Einfluß und ihre 

engen Verbindungen, die zum 
IG-Farben-Konzern59> und zur 
Reichsregierung bestanden, gel- 
tend machten, damit das Projekt 
Kohlenstaubmotor möglichst ad 
acta gelegt würde. Die Braunkoh- 
lenbetriebe verhielten sich abwar- 
tend, da durch die Einführung des 
Kohlenstaubmotors eine Vermin- 
derung der Kohlenlieferungen 

zum Betrieb von Dampfturbinen 

zu befürchten war, obwohl auf der 

anderen Seite eine Substitution 
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von Kohlenstaub für Mineralöl ih- 

re Absatzchancen zu Ungunsten 
des Mineralöls erhöht hätte. Di- 

vergenzen zwischen den verschie- 
denen 

mit der Konstruktion des 
Kohlenstaubmotors befaßten Fir- 

men, mangelnde Kommunikation 
und fehlende Kooperation, die 

wohl mit dem Gewinnstreben ein- 
zelner Unternehmer zu erklären 
sind, die sich von einer »Arbeits- 
gemeinschaft« keine Vorteile ver- 
sprachen, verminderten einen 
konzertierten Vorstoß mit dem 
Ziel der Serienfertigung. In Japan 
unternahm man zu Beginn des 
2. Weltkriegs Versuche mit sechs- 
zylindrigen Fahrzeugmotoren, die 

aber über das Erprobungsstadium 
nicht hinauskamen60). Während 
des 2. Weltkriegs erschien der 
Einsatz 

eines mineralölunabhängi- 
gen Motors, wie des Kohlenstaub- 

motors, zunächst nicht notwendig, 
gegen Ende des Krieges bediente 

man sich anderer Verfahren, zu- 
mal versäumt worden war, vorher 
eine Erprobungsphase zwecks 
Einführung in die Serienproduk- 
tion durchzuführen. Nach Ende 
des 2. Weltkriegs spielte zwar die 
Kohle 

grundsätzlich eine bedeu- 
tende Rolle, die offensichtlich 
grenzenlose Verfügbarkeit auslän- 
dischen Mineralöls führte aller- 
dings dazu, daß die Verfahren zur 
synthetischen Treibstoffherstel- 
lung 

und ähnliche mineralölunab- 
hängige Verfahren in Deutschland 

rasch in Vergessenheit gerieten. 
In 

anderen Ländern, wie zum Bei- 
Spiel in Südafrika, wird schon seit 
längerem 

synthetisches Benzin in 

großen Mengen hergestellt, um 
von Mineralölimporten unabhän- 
gig zu sein. Nach der »Erdölpreis- 
explosion« des Jahres 1973 und 
folgenden kontinuierlichen Preis- 

steigerungen sowie der Erkennt- 

nis, daß die heute bekannten Mi- 

neralölvorkommen in absehbarer 
Zeit 

erschöpft sein würden, sah 
man sich genötigt, anderen Ener- 

gieträgern wieder größere Auf- 

merksamkeit zu widmen. In die- 

sem Zusammenhang erregte auch 
die synthetische Treibstoffgewin- 

nung wieder Aufmerksamkeit, zu- 
mal ja weltweit die Kohlenvorrä- 
te, zum Beispiel in den USA (be- 

sonders Wyoming und Idaho) 

noch bei weitem nicht erschöpft 
sind. Man sollte sich auch wieder 
Stärker des Kohlenstanb- 

motors erinnern. 
ý 
RP, 
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Klaus Herrmann 

Technische Notizen 
eines Stellungssuchenden 9w 0 

Ingenieurs 
im Jahre 1861 

Max Eyths Reise 
durch die 
Industriereviere 

an Rhein, Ruhr 

und Maas 

Max Eyths Leben und Wirken ist beschrieben haben, zählen so 
wie das von nur wenigen Inge- 

nieuren des ausgehenden 19. Jahr- 

hunderts bekannt. Seine in vielen 
Auflagen veröffentlichten Briefe 

an die Eltern dürften das wohl 

meistgelesene deutschsprachige 

»Wanderbuch eines Ingenieurs« 

sein, und zum Kreis derer, die 

darüber hinaus Max Eyths Leben 

klangvolle Namen wie Theodor 

Heuss und Conrad Matschoss. t> 

Das Thema Max Eyth, so möchte 

man meinen, scheint erschöpfend 
behandelt zu sein. Um so überra- 

schender war es, als 1981 anläßlich 
der Max-Eyth-Ausstellung in 

Kirchheim u. T. ein Skizzenbuch 

»Technische Notizen VIII« aufge- 

Funden wurde, das Beschreibun- 

gen von Industriewerken und er- 
gänzende technische Notizen aus 
dem Jahre 1861 enthält, die in 
bisherigen Schriften von und über 
Max Eyth nicht berücksichtigt 

sind. 2> Mehr noch, bei näherem 
Hinsehen sind diese Notizen dazu 

angetan, in einen der wenigen bis- 
lang dunkel gebliebenen Ab- 

schnitte von Max Eyths Leben 
Licht zu bringen: seine im Früh- 
jahr 1861 noch im Alter von 24 
Jahren durchgeführte Reise von 
Württemberg nach England, bei 
der er lernen, vor allem aber auch 
eine Arbeitsstelle finden wollte. 
Drei Briefe, aus Köln, Lüttich und 
1 

Antwerpen, hat Max Eyth von 
dieser Reise an die Eltern ge- 

schrieben - sie sind im 1. Band des 

Wanderbuchs veröffentlicht. 3) Al- 

lerdings sind sie, so konnte an 
Hand der im Schiller-Nationalmu- 

seum in Marbach befindlichen 
Originale festgestellt werden, an 

entscheidenden Stellen gekürzt 
bzw. von Max Eyth selbst für den 

Druck redigiert worden. 4> Sie ver- 

mitteln einen interessanten, 

gleichwohl unvollständigen Über- 

blick über die gut 4 Wochen dau- 

ernde Reise, verzichten insbeson- 
dere auf Namensnennungen und 

entbehren der technischen Noti- 

zen, die sich Max Eyth fortwäh' 
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1 Eiserner Krahnen ohne Ständer 2 Seraing Societe Cockerill: Lup- 
im Zollamt zu Köln; Hütte Hoch- penquetschwalze, Gebläsemaschi- 
dahl (AG). Die Originalskizze ist ne, Bolzenschneidmaschine. 
blau, rot, braun koloriert. 
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rend machte. »War ich nicht in 

Fabriken selbst, so mußte notiert 

und skizziert werden«, schrieb er 

am 22. April 1861, genau 2 Wo- 

chen nach Antritt der Reise, von 
Köln aus an die Eltern. Diese 

Aufzeichnungen, jetzt wieder ge- 
funden, sollen helfen, die Wan- 

derfahrt und Stellensuche Max 

Eyths im Frühjahr 1861, soweit sie 

sich auf dem Kontinent abspielte, 

zu rekonstruieren. Sie sind dar- 

über hinaus ein beispielhaftes Do- 

kument für die Bereitschaft eines 
Pionier-Ingenieurs des 19. Jahr- 

hunderts, gemäß dem für heutige 

Ohren vielleicht etwas zu pathe- 
tisch lautenden Grundsatz »Hin- 
aus, lernen und lernend schaffen« 

an das Problem der Stellensuche 

heranzugehen. 

Es war Montag, der B. April 1861, 

als Max Eyth von der großelterli- 

chen Wohnung in Heilbronn auf- 

gebrochen ist. Bei der Firma Gott- 

hilf Kuhn, einem renommierten 
Stuttgarter Maschinenbau- und 

Gießereiunternehmen, hatte er 

zuvor gekündigt, um sich außer- 
halb Württembergs eine neue 
Stelle als technischer Zeichner, 

Maschinenbauer o. ä. zu suchen. 
Für dieses Unternehmen hatte er 
in den letzten Jahren etwas Geld 

gespart, und von der Württem- 

bergischen Zentralstelle für Han- 

del und Gewerbe, an deren Spitze 

mit F. Steinbeis ein Auslandsrei- 

sen sehr wohlwollend gegenüber- 

stehender Mann stand, waren ihm 

noch einige hundert Gulden zur 
Unterstützung seiner Studien mit- 

gegeben worden. Mit dem Dampf- 

boot wird er wohl, vorbei an der 

Saline Friedrichshall, nach Hei- 

delberg gefahren sein. Dabei 

machte er erste Eintragungen. Die 

Leistungen der Schiffsmaschinen, 

ihr Kohlenverbrauch für die 

Strecke Heilbronn - Heidelberg 

hielt er ebenso fest wie die Preise 

der älteren und neueren Schiffe. 

Mit der Eisenbahn ging die Reise 

dann von Heidelberg rheinab- 
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wärts über Mainz nach Bonn. Hier 

machte Max Eyth am 9.4.1861 

Station, zum einen, um sich Beet- 
hovens Denkmal anzusehen, im 

wesentlichen aber, um am näch- 

sten Morgen frühzeitig zur Fried- 

rich-Wilhelms-Hütte, zwischen 
Troisdorf und Siegburg gelegen, 
fahren zu können. Für das zum 

»Sieg-Rheinischen Bergwerks- 

und Hütten-Actien-Verein« gehö- 

rende Unternehmen hatte er ein 
Empfehlungsschreiben erhalten, 
das ihm zu einer instruktiven Be- 

sichtigung des Werks verhalf. Der 

1856 installierte Hochofen wurde 
ihm gezeigt, doch mehr als der 

Hochofen interessierte Eyth die 
horizontale Gebläsemaschine, die 

mit einem Hub von 8 Fuß, einem 
Zylinderdurchmesser von 5 Fuß 
bei 32 Umdrehungen pro Min. 
den im Hochofen benötigten 

Wind erzeugte. Respektvoll be- 

trachtete sich Max Eyth auch den 

gerade im Bau befindlichen zwei- 
ten Hochofen. Auf 30000 Taler 

bezifferte man ihm die Baukosten, 

ohne daß die endgültige Höhe 

bereits erreicht war. 
Ihren um 1860 guten Namen be- 

saß die Friedrich-Wilhelms-Hütte 

vor allem wegen des Walzwerks. 

Auf drei Walzenstraßen, angetrie- 
ben von drei je 80 PS starken 
Dampfmaschinen, wurden monat- 
lich rund um 11/2 Mill. Pfd. Walz- 

eisen erzeugt, wobei Eisenbahn- 

schienen, Fein- und Bandeisen so- 

wie Feinbleche gewalzt wurden. 5) 

Zur Kraftübertragung bediente 

man sich übrigens neuartiger Rie- 

men, »mit bestem Erfolg«, wie 
Max Eyth notierte. Dies war ein 
Verdienst des innovationsfreudi- 

gen Direktors Lange, der selbst 

mehrere Patente, u. a. für einen 

verbreitet bei Puddelöfen einge- 

setzten Etagenrost, besaß. Darin 

lag aber auch der Erfolg des Un- 

ternehmens begründet: nur durch 

den Einsatz moderner Technik 

waren die standortbedingt hohen 

Produktionskosten wieder auszu- 

gleichen. So erhielt die Friedrich- 

Wilhelms-Hütte ihre Steinkohle 

von der Ruhr, die Erze kamen aus 
dem Siegerland, dem Siebengebir- 

ge und dem Bröhltal, wohin man 

eigens eine Pferdebahn gebaut 

hatte. 

Dies alles machte auf Max Eyth 

einen gewaltigen Eindruck. »Ich 

sah dort etliches, nicht nur für 

mich Neues«, lautet eine Stelle in 

3 Maschinenfabrik Köln: Blech- 

schere und Stoßmaschine; Blech- 

bohrmaschine; Gießerei. 

4 Maschinenfabrik Köln: Loco- 

mobil-Maschinen. 

5 Hermannshütte in Hörde. Dar- 

stellungen: Hochöfen, Geblase- 

maschine, Windwärmer. 

6 Hermannshütte in Hörde. Dar- 

stellungen: Puddel- und Walz- 

werk, bestehend aus 92 Puddel- 

und Schweißöfen, 12 Walzstraßen 

sowie Räderwerkstätten. 
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seinem Brief vom 22.4.1861, die 

er später für die Publikation ge- 

strichen hat. Möglicherweise hätte 

er auch gerne auf der Friedrich- 
Wilhelms-Hütte eine Zeitlang ge- 

arbeitet, zu einem ernsthaften An- 

gebot seitens des Unternehmens 

kam es jedoch nicht. 
Das nächste Reiseziel Max Eyths 

war Köln. Von der Rheinmetro- 

pole versprach er sich noch stärke- 
re Eindrücke. Dabei setzte er ins- 
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Technische Notizen 
elnes 
Ingenieurusuchenden 

'mJahre1861 

besondere 
auf die »Kölnische Ma- 

schinenbau-Actiengesellschaft«, 

ein im Süden Kölns gelegenes Un- 
ternehmen, das 1856 mit der Hilfe 
Gustav Mevissens als erste Ak- 
tiengesellschaft des rheinischen Maschinenbaus 

überhaupt die Tä- 
tigkeit aufgenommen hatte. 6> Mit 
einem Grundkapital von 3 Millio- 
nen Talern hatten rheinische Ge- 
schäftsleute auf einem für 1860 
respektablen Areal von 18000 qm 
5 

ein Unternehmen begründet, des- 

sen Dampfmaschinen und -kessel, 
Maschinenteile und Brücken bald 

internationale Anerkennung fan- 

den. So überrascht es nicht, daß 

Eyths Stuttgarter Arbeitgeber G. 

Kuhn mit der Kölnischen Maschi- 

nenbau Geschäftsverbindungen 

unterhalten hatte. Eyths direkter 

Vorgesetzter bei Kuhn, der später 

weltbekannte Magdeburger 

Dampfmaschinen-Hersteller Ru- 
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dolf Wolf, 7 hatte ihm daher auch 
ohne Umstände ein Empfehlungs- 

schreiben an Oberingenieur Frick 

mitgeben können. 
Die Referenz machte in Köln Ein- 

druck - der Rundgang durch Ei- 

sen- und Gelbgießerei, Kessel- 

schmiede und Maschinenbauhalle 

erstreckte sich über den ganzen 
12. April. Dabei wurde Eyth die 
Überlegenheit des Kölner Unter- 

nehmens deutlich vor Augen ge- 

1f ''S 
/i /_41f / .ý 

. L, dG < ý/ Liýý Li"enýy ýýýýý 
: 
ýýý`' 

'ýýýiýý.. _ýý '4// eý ý i- ----i _- - __ _ T 
iflflýr'Tfti ll fJ 
iiiiiiih i( 1u60ui, 

ýýý iý iý 
( C, ý Ylý' 
ý_ý: 

-ýýs, ý, r>r, Tý p�'ý- 

ýýýiu 
4L ýoýi_. 

Cll__ 

__,. ý 

F- _ l'I ýýý - 
r__ 

ý. _i 

L 

ý: 
ýýera�a,. 

1 . w. ý. N. 
. ýIý11 

ýn, JýaV. wm1'. xa 

nn¢. NnNrýnýýi AU '. 
ýý01oL". 

O e. y.. ýý,.. 

D '1,,, ý 

Lý 

CI ý 

'`j 
Lýil 1 ; [. JI 

ýI ý11 ý. tir. 
ý, 

ri 

führt. In der Gießerei z. B. sah er 
ein Röhrengußverfahren, bei dem 

»die Röhren durch Maschinen ge- 
formt werden, so daß 6 Arbeiter 

täglich 50 Zentner zu gießen im 
Stande« waren. Auch die Qualität 

der Röhren war beeindruckend. 

Durch die senkrechte Stellung der 
Gußformen erzielte man eine be- 

achtliche Festigkeit, die einem 
Druck von 10 Zentnern leicht wi- 
derstand. Zum erstenmal wurde 
Eyth auch der rheinische Kokil- 

lenguß demonstriert, dessen 
Kennzeichen »eine außerordent- 
lich harte, nach innen sich all- 

mählich verlierende Rinde von 

weißer Farbe« ist. Doch als er 

mehr über dieses Verfahren wis- 
sen wollte, winkten seine Ge- 

sprächspartner ab: Betriebsge- 
heimnis! Auch in anderen Abtei- 
lungen fand Eyth Bemerkenswer- 

tes. In der Kesselschmiede hatte 

es ihm besonders die Rostentfer- 

nungsmethode der noch zu verar- 
beitenden Eisenteile angetan. Ei- 

nem zweitägigen Bad in verdünn- 
ter Salzsäure ließ man eine ein- 

stündige Wäsche mit Kalkwasser 
folgen, ehe die Eisenteile dann 

noch bei 300 Grad in Öl 
»gekocht« 

wurden. Nicht weniger vollkom- 

men erschienen Max Eyth Monta- 

gehalle und das »Kabinett für all- 
gemeine Werkzeuge«. Die hier 

eingesetzten, aus England impor- 

tierten Stoß- und Bohrmaschinen, 

Blechscheren usw. waren ebenso 

wie die Werkzeugsätze für Dreher 

und Hobler von bester Qualität. 

Bei Kuhn in Stuttgart muß die 

Ausstattung des Arbeitsplatzes 

weit weniger anspruchsvoll gewe- 
sen sein. Eyth notierte sich eben- 
falls mit Respekt den Preis für 

einen Werkzeugsatz: 1500 Taler! 
Und dann die Dampfmaschinen! 

Große Woolfsche Maschinen mit 

getrennten Zylindern und Ventil- 

steuerung, die eine maximale Lei- 

stung von bis zu 200 PS erreichten, 
fand er im Einsatz. 8 Sie wurden 
benötigt, um die 6 und 12 PS 

starken Lokomobilen auf Lager zu 

produzieren, 1350 Taler das Stück 

- wo gab's das sonst in Deutsch- 

land? Dabei aber blieb es. Zu 

einem Engagement bei dieser gro- 
ßen deutschen Maschinenbauan- 

stalt kam es jedenfalls nicht. 
Andere Kölner Firnen suchte 
Max Eyth wohl nur auf, um sich 
über Produktionsverfahren und 
Produkte zu informieren. Das Ei- 
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Hermannshütte 1866, fünf Jahre 

nach Max Eyths Besuch 

senbauunternehmen von Albert 

Hugo Liesegang in der Kölner 

Neugasse, 1857 gegründet und 
1979 in Konkurs gegangen, 91 mit 

seinen »calorischen Maschinen 

ganz nach Buckauer System« ver- 

mittelte ihm keine grundlegend 

neuen Einblicke, gleiches gilt für 

das Unternehmen von van der 

Zypen & Charlier in Köln-Mül- 

heim. Bei Liesegang wundert dies 

weniger, es handelte sich um ein 
junges Unternehmen mit rund 40 

Arbeitern, dessen Stärke nicht im 

Maschinenbau, wohl aber bei guß- 

eisernen Baukonstruktionen wie 
bei Veranden und Säulen lag. Bei 

van der Zypen & Charlier dage- 

gen handelte es sich immerhin um 

einen führenden deutschen Wag- 

gonhersteller, der, 1845 gegrün- 
det, 1861 430 Arbeiter beschäftig- 

te, eine Gießerei mit 3 Cupolöfen 

und eine Schmiede mit 32 Feuern 

unterhielt. 
10> Aber Wagenbauer 

wollte Max Eyth ja nicht werden - 
Maschinenbauer war das Ziel. 

Persönliche Beziehungen, Refe- 

renzen, aber auch unterwegs ge- 

knüpfte Kontakte wußte Max 

Eyth auf der Reise stets zu nutzen. 

Die Kölnische Baumwollspinnerei 

und Weberei, ebenfalls eine er- 

folgreiche Gründung von Gustav 

Mevissen (1853) und eines der 

größten deutschen Textilunter- 

nehmen der Zeit, hätte er jeden- 

falls ohne seinen in Köln aufge- 

suchten Vetter Jung kaum zu Ge- 

sicht bekommen. So aber sah er 

am 13.4.1861 eine moderne über- 

glaste Fabrikanlage, weit über 
40000 Spindeln, 600 Webstühle, 

eine Farbholzmühle und eine Gas- 

anstalt. 11) Die Betriebskraft kam 

von 2 gekuppelten horizontalen 

und 2 Balanciermaschinen nach 
Woolfschem System, von denen je 

eine von der »F. Wöhlert'schen 

Maschinenbau-Anstalt« in Berlin 

und eine aus England geliefert 

worden war. 
Am folgenden Tag, Sonntag den 

14.4., kamen Betriebsbesichti- 

gungen nicht in Frage. So wie 
Samstag im Jahre 1861 noch ein 

voller Arbeitstag war, so herrschte 

Sonntag Betriebsruhe, und die 

wurde, wo immer möglich, einge- 
halten. Max Eyth nutzte den Tag 

zu einer eingehenden Dombesich- 

tigung, wobei die unlängst aufge- 

setzte Dachkonstruktion sein be- 

sonderes Interesse fand. Darüber 

kam er sogar mit Dombaumeister 

Ernst Friedrich Zwirner in ein 
längeres Gespräch, der ihm seine 
Fragen nach dem Preis der Kon- 

struktion, den benutzten Materia- 

lien, den Maßen etc. ausführlich 
beantwortete. Dann aber war die 

Kölner Etappe seiner Reise been- 

det. Eyth zog es jetzt in die Indu- 

striereviere des Bergischen Lan- 

des und des Ruhrgebiets, wo zahl- 

reiche Firmen mit ausgezeichne- 

tem Ruf tätig waren, deren Pro- 
dukte ihm in Süddeutschland 

ebenso begegnet waren wie in 
Troisdorf oder Köln. 
Köln am nächsten lag die südlich 
Düsseldorf gelegene, 1851 gegrün- 
dete Eisenhütte Hochdahl, ein 
Pionierunternehmen der deut- 

schen Industrialisierung. ') Hier 

wurde der zweite, zumindest aber 
dritte Kokshochofen im Ruhrbe- 

reich erbaut und in Betrieb ge- 

nommen, nach Troitzsch handelte 

es sich sogar um den ersten Hoch- 

ofen des Ruhrgebiets, »welcher 

permanent und erfolgreich auf mi- 

neralischer Basis arbeitete«. > 

Die ersten Dampfmaschinen 

stammten von ausgezeichneten 
Adressen - die renommierte belgi- 

sche Firma Cockerill in Seraing 

trat als Lieferant ebenso in Er- 

scheinung wie ein Unternehmen 

aus Eschweiler bei Aachen, einem 
Ort mit großer Maschinenbautra- 

dition, aus dem unter anderem die 

Familie Hoesch stammt. Auch die 

Hersteller der um 1860 aufgestell- 
ten zweiten Maschinengeneration 

wie Pirotte & Cie. in Lüttich bzw. 

Schimmelbusch & Co. in Düssel- 

dorf waren für gute Maschinen 

bekannt. Doch so interessant wie 
Geschichte und Betriebsausrü- 

stung der Hütte für Max Eyth 

auch waren, der besondere Stel- 

lenwert von Hochdahl lag in sei- 

nem nahezu vollkommenen Neu- 

aufbau in den Jahren nach 1857 
begründet. Von den drei geplan- 
ten 45 Fuß hohen Hochöfen waren 

bereits zwei in Betrieb, 60 Koks- 
öfen nach System Rexroth mit 
Gaszirkulation hatte man instal- 
liert, und auch die leistungsfähi- 

gen Gebläsemaschinen, mechani- 
sche Kohlen- und Eisensteinwä- 

schen, die 280 Fuß lange Gießerei- 
halle zeigten, daß diese Anlage 

auf dem technisch neuesten Stand 

und das Werk eines Fachmannes 

war. Der Belgier H. Josef Gobiet, 
in späteren Jahren noch auf den 
Hütten in Heerdt, Troisdorf und 
Hattingen sowie zahlreichen Ze- 

chen des Ruhrgebiets tätig, hatte 
in Hochdahl einen eindrucksvol- 
len Nachweis seines technischen 
Sachverstands geliefert. 
Max Eyth hat es angesichts dieser 

eindrucksvollen Demonstration si- 

cher nicht bereut, am Bahnhof 

Hochdahl die Fahrt ins Wuppertal 

unterbrochen zu haben. Einge- 

plant war dieser Halt zunächst 
jedoch nicht. In seinem Quartier 
in Köln, dem Gasthof »Zu den 

Vier Jahreszeiten«, hatte er einen 
Herrn Pieper aus Düsseldorf ken- 

nengelernt, der zur Eisenhütte 
Hochdahl geschäftliche Verbin- 
dungen unterhielt. Konkreter, die 
Familie Pieper gehörte zu den füh- 

renden Unternehmern der »Ac- 
tien-Gesellschaft für Marmorindu- 

strie« im Neandertal, zu deren 
Gründung 1854 die Eisenhütte 
Hochdahl wesentlich beigetragen 
hat, und die ihrerseits den tägli- 

chen Kalkbedarf der Hütte von 
ca. 600 Ztr. decken half. 14) Pieper 

also hatte Eyth nach Hochdahl 

eingeladen, wo ein anderes Fami- 
lienmitglied Pieper seine Betreu- 

ung übernahm. In der Marmor- 

schleiferei sah Eyth große Steinsä- 

gen mit bis zu zehn Sägeblättern 
im Einsatz, während ihm die Po- 
lieranstalt allerdings vorenthalten 
wurde. Sie war, wie er notiert, 

»leider nicht zugänglich«. 
Diese Erfahrung, daß selbst per- 
sönliche Kontakte zu hochgestell- 
ten Werksangehörigen ihm nicht 
Zutritt zu allen Abteilungen ver- 
schaffen konnten, machte Max 
Eyth übrigens während seiner 
Reise öfters, Die Furcht vor 
Werkspionage, in Belgien unver- 
hüllt beim Namen genannt, ging 
um 1861 auch an Rhein und Ruhr 

um. Bei Funcke & Elbers in Ha- 

gen etwa, wo Eyth sich am 16. / 
17.4.1861 einen Eindruck von der 

märkischen Industrie zu verschaf- 
fen suchte, blieb die Schlüsselfa- 
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brik »absolut unzugänglich«. 
Doch zuvor am 15. /16.4. weilte 
Eyth in Wuppertal, wo er seinen 
Freund G. Frickenhaus traf. Er 

erfuhr einiges über die zahlreichen 
Webereien, Kattunmanufakturen, 

Plüsch-, Seiden- und Bandfabri- 
ken, notierte sich flüchtig noch 

einige Verbesserungen für Seiden- 
bandwebstühle, doch insgesamt 

überzeugte die Wuppertaler Indu- 

strie den Maschinenbauer aus 
Kirchheim nicht. Die Maschinen- 
fabrik von Albert Wever erhielt 

sogar das wenig schmeichelhafte 
Prädikat »unbedeutend und sicht- 
lich etwas veraltet«, dabei handel- 

te es sich bei A. Wevers Fabrik 

um das größte Barmer Unterneh- 

men. '> Es beschäftigte 120 Arbei- 

ter, unterhielt 3 Cupolöfen und 12 

Schmiedehämmer, hatte 1849 so- 

gar einmal 4 Lokomotiven für die 

Bergisch-Märkische Eisenbahn 

geliefert, doch gemessen an dem, 

was Eyth zuvor gesehen hat, kam 

die Firma, deren einzige Kraftma- 

schine 20 PS zu leisten imstande 

war, über einen provinziellen Zu- 

schnitt nicht hinaus. 

So verzichtete Eyth auf die Fahrt 

in die Zentren der bergischen 

Kleineisenindustrie, nach Solin- 

gen und Remscheid, und wandte 
sich direkt nach Hagen, »einem 
wahren Nest der Eisenindustrie«. 

Zwei Tage ließ er sich von einem 

schwäbischen Landsmann aus 
Heilbronn namens Maier durch 

die zahlreichen Unternehmen füh- 

ren, seine Notizen jedoch blieben 

spärlich, was soviel heißt wie: 

nichts Neues! Bei Wilhelm Köp- 

pern, einer alteingesessenen Am- 

boß- und Schraubenschmiede mit 
120 Beschäftigten, konzentrierte 

Eyth sich aus lauter Verlegenheit 

schon auf die Preisangaben für 

Luppeneisen, fertiges Eisen u. ä.; 

weder Dampfmaschinen noch 
Dampfhammer waren ihm einge- 
hendere Bemerkungen wert. 
Nicht anders verhielt es sich bei 

den Walzwerken von Funcke & 

Elbers bzw. Lehrkind, Falkenroth 
& Cie. in Haspe. Obschon Funke 

& Elbers zu den größten preußi- 

schen Draht produzierenden Wer- 
ken gehörte, 18 Puddelöfen, 12 

Schweißöfen, 3 Walzenstraßen 

und 3 Dampfhämmer unterhielt, 

und auch Lehrkind, Falkenroth & 

Cie. als Hersteller von Schienen 

und Rädern und Speichen einen 

guten Namen besaß - sie sprachen 

Max Eyth nicht an. Weder fand er 
bei ihnen moderne Kraft- und Ar- 
beitsmaschinen noch die großzügi- 

ge Betriebsorganisation. Die Stär- 
ke dieser Unternehmen lag viel- 
mehr in ihrer beschränkten Pro- 
duktpalette, die Max Eyth aller- 
dings nicht zu würdigen wußte. So 

konnte er auch mit der Türkisch- 

rotfärberei von Elbers wenig 
anfangen, die gleichfalls zu den 

größten ihrer Art in Deutschland 

zählte. 
Mehr sprach ihn zweifellos das bei 

Limburg an der Lenne gelegene 
Eisenwerk des »Neu-Oeger Berg- 

werks- und Hütten-Actien-Ver- 

eins« an, wo Eyth am 18. April 
1861 auf der Weiterreise nach 
Dortmund für einige Stunden Sta- 

tion machte. Von der Roheisen-, 

Stab-, Band-, Schieneneisen-, 

Weißblech-, Schwarzblech- und 
Gußwarenproduktion, die sämt- 
lich rege in Betrieb waren, erregte 
insbesondere das mit Wasserkraft 

angetriebene Blechwalzwerk seine 
Aufmerksamkeit. Es ist »ziemlich 
bedeutend, doch ohne besonders 
hübsche Einrichtung«, lautet der 
Eintrag, ein Hinweis auf die 

zweckrationale Ausstattung des 
Werkes, das von anderen Zeitge- 

nossen um 1860 als »gut situiert« 
eingeschätzt wurde. 16) 

War von einem Industriebetrieb 
im Großen nichts Besonderes zu 

registrieren, so konzentrierte sich 
Eyth bei den Werksbesichtigun- 

gen auf Details. Von der Stein- 

hauser-Hütte bei Witten, einem 
Mitte der 1850er Jahre gegründe- 
ten und 25 Jahre später wieder 
liquidierten Unternehmen, hielt 

er neben dem Grundriß des Walz- 

werks eine einfache, auf Seilzug 

reagierende Hebevorrichtung für 

die zu walzenden Bleche für notie- 

renswert. Dann endlich aber war 
Hörde erreicht. Die Hermanns- 

hütte, eine Gründung des Indu- 

striepioniers Hermann Diedrich 

Piepenstock, galt zu recht als »ei- 
ne der großartigsten Anlagen in 

Deutschland«. 17) Vier durch 
Gichtbrücken untereinander ver- 
bundene Hochöfen, jeder 54 Fuß 

hoch, tägliche Gesamtleistung 

192000 Pfund Eisen, 60 qualmen- 
de Koksöfen wirkten als Wahrzei- 

chen industriellen Aufschwungs 

weit über Hörde hinaus. 

Ein Tag reicht kaum hin, um 
Hochöfen, Puddel- und Walzwerk 

einigermaßen gewissenhaft zu be- 

gehen. Begleitet wurde Max Eyth 
bei dem - wie er im Brief einge- 
stand - anstrengenden Rundgang 

von seinem Schulkameraden 
Hochstetter, der gerade in staatli- 

chem Auftrag in Hörde weilte, um 
Eisenbahnschienen für die Würt- 

tembergische Eisenbahngesell- 

schaft zu übernehmen. Zusammen 

erlebten sie die Arbeit an den 
Hochöfen, die dank der Licht- 
brücken von einer andernorts bis- 
her nicht gesehenen arbeitsparen- 
den Beschickungsweise geprägt 

war. Die Hörder Gichtbrücken 
hatten nebenbei aber noch eine 
andere wesentliche Funktion, auf 
die Troitzsch unlängst wieder auf- 
merksam gemacht hat. '8 Sie er- 
leichterten dem Aufsichtsbeamten 
die Kontrolle der auf der Gicht 

tätigen Arbeiter. Die Anwendung 

arbeitsparender Technik bei 

gleichzeitiger Erziehung zur Ar- 
beitsdisziplin hob die Hermanns- 
hütte ebenfalls über die meisten 
anderen Eisenwerke der Zeit hin- 

aus. Die Maschinenausstattung 

bestand aus etlichen Dampfma- 

schinen, darunter gekuppelte Ba- 
lanciergebläsemaschinen mit einer 
Leistung von je 200 PS. Die Wind- 

wärmer konnten durch die von 
den Öfen herabgeleiteten Gase 

erwärmt werden, waren aber auch 
für sich heizbar 

- in vielem der 
Anlage bei Troisdorf ähnlich, nur 
größer und vielleicht auch etwas 
vollkommener. Das Puddel- und 
Walzwerk, bestehend aus 92 Pud- 
del- und Schweißöfen, 12 Walzen- 

straßen, Räderwerkstätten, er- 
schien Max Eyth ebenfalls als die 
beste bisher gesehene Anlage die- 

ser Art. Energiesparend wirkte 
sich z. B. der Einsatz »gepreßten 
Windes« bei den Schweißöfen aus 

- nach Berechnungen der Werks- 
ingenieure brachte dieses Verfah- 

ren eine Kohlenersparnis um 
30 %! Auch sonst wurde bei der 
Herstellung des Hauptprodukts 

der Hermannshütte, der Schie- 

nen, nicht mit technischem Wissen 

gegeizt. Kreissägen, Spindelpres- 

sen, Bohr-, Stoß- und Richtma- 

schinen kamen zum Einsatz, und 
auch die Räderwerkstätten erhiel- 
ten das Prädikat »ausgezeichnet 
eingerichtet«. 
Bei soviel Lob liegt es nahe, daß 

sich Max Eyth in Hörde um eine 
Stellung bemüht hat. In seinen 
Aufzeichnungen verliert er dar- 

über allerdings kein Wort. Viel- 

leicht hatte er keinen Erfolg ge- 

habt, möglicherweise wollte er 

sich aber auch erst nach der Vor- 

stellung in weiteren Werken fest' 

legen. Wie dem auch immer war, 

am 19.4. verließ er Hörde, um 

über Dortmund vorbei an Essen 

und Bochum nach Sterkrade Zu 

fahren. Dieser Reiseabschnitt al' 

lerdings gestaltete sich hinsichtlich 

des technischen Anschauungsurs" 

terrichts wenig ergiebig, dafür ver- 

mittelte er einen um so aussage" 
kräftigeren Einblick in die wirt- 

schaftliche Lage, in der sich um 

1860 zahlreiche Hüttenwerke be- 

fanden. Die Dortmunder Hütte, 

1855 gegründet, war bereits 1859 

in Konkurs gegangen und stillge" 
legt. Sie wartete 1861 auf einen 
Käufer, ebenso wie die Paulinen- 

hütte, Dortmund, ein gleichfalls 
1855 gegründetes Unterneh" 

men. ') Die Errichtung der Pauli- 

nenhütte hatte seinerzeit 600000 

Taler gekostet, mehr als 170000 

Taler mochte für das illiquide ge" 

wordene Unternehmen nur 4 Jah' 

re später kein Unternehmer mehr 

bieten. So stand die Anlage mit 26 

Puddel- und Schweißöfen, 4 Wall' 

straßen, etlichen Blechscheren, 
Pumpmaschinen, Stoß- und Bohr' 

maschinen, Kesselschmiede, Gie' 

ßerei und Räderwerkstätte bereits 

seit September 1860 still, ein ein' 

deutiges Zeichen für die offen' 

sichtlich noch mit Nachwirkungen 
der wirtschaftlichen Rezession der 

Jahre 1857-59 kämpfende Eisen' 

industrie. 

Diese beiden maroden Werke' 

»bei denen Neues und Eigentüm" 

ches nicht viel zu bemerken war"' 

nahmen Max Eyth den Mut, doch 

noch in Bochum und Essen entge- 

gen allen unterwegs erhaltenen 
Ratschlägen sein Glück zu vers 

chen. Insbesondere dem Werk 

von Friedrich Krupp sagte 11130 

rigorose Abschottung vor der Öf- 

fentlichkeit nach, gemutmaßt wur 

de, daß dies im Zusammenhang 

mit der umfangreichen Rüstungs' 

güterfertigung stand. So erreichte 
Max Eyth noch am Abend des 

19.4. Oberhausen, einen, wie er 

schreibt, »merkwürdigen 
Od 

der, mitten in der Heide liegend ' 

»aus einer Anzahl weitzerstreuter, 

palastähnlicher Gebäude mit him' 

melhohen Schornsteinen, Zechen, 

Zinkfabriken, Eisenwerken und 

dgl. « bestand. Geprägt wurde 
die" 

se frühe Industrielandschaft vor 



allem von der »Hüttengewerk- 
schaft und Handlung Jacobi, Ha- 

niel und Huyssen«, auch bekannt 

als Gutehoffnungshütte, die in 

Oberhausen, dem nahegelegenen 
Sterkrade und in Ruhrort eine 
Hochofenanlage, ein Puddel- und 
Walzwerk, eine Maschinenfabrik 

und Kesselschmiede sowie eine 
Werft unterhielt. Das Unterneh- 

men ließ sich zurückführen auf das 
Jahr 1782, in dem erstmals auf der 

Grundlage heimischer Rasenei- 

sensteine in der Sterkrader Hütte 

»Gute Hoffnung« unter Verwen- 

dung von Holzkohle Eisen gewon- 

nen wurde, und hatte seit 1808 

unter der Führung Franz Haniels 

für Hüttenbetrieb und Maschinen- 

bau wegweisende Marksteine ge- 

setzt. 20) So wurden hier bereits 

1814 Dampfmaschinen gebaut, 
1817 reparierte man James Watts 

Dampfschiff »Caledonia« und 
baute schließlich 1838 selbst erst- 

mals auf einer deutschen Werft 

einen eisernen Rheindampfer. 6 

Jahre später wurden für die Köln - 
Mindener Eisenbahn die ersten 
Schienen geliefert, und 1867, 

nochmals rund 20 Jahre später, 

wurde es als »das wichtigste der 

rheinischen Puddel- und Walzwer- 

ke« bezeichnet. 21> 

Max Eyth besah sich von der tra- 
ditionsreichen und großen Anlage 

am 20.4. zunächst die aus 5 Öfen 

bestehende Hochofenanlage. Er 

fand 107 vorgelagerte Koksöfen 

und 4 Gebläsebalanciermaschinen 
im Einsatz, bemerkte zugleich 

aber Umbauten, die sich interes- 

santerweise als Nachbauten der in 

Hochdahl bewährten Kohlenmei- 

ler und Kohlenwäschen erwiesen. 
Eine ähnliche Feststellung machte 

er auch in der Sterkrader Maschi- 

nenfabrik: »Die Fabrik ist durch- 

aus in altem Stile gehalten und 

scheint mit Zähigkeit an dem Alt- 
hergebrachten festzuhalten. « Ei- 

ne, so möchte man meinen, eher 
beiläufige Bemerkung, doch gera- 
de sie ist dazu angetan, die Beob- 

achtungen Max Eyths als sehr prä- 

zise einzustufen. In einer neueren 
Studie nämlich wurde die Investi- 

tionspolitik von Jacobi, Haniel 

und Huyssen dahingehend defi- 

niert, daß die Unternehmenslei- 

tung technische Neuerungen län- 

gere Zeit bei Konkurrenten beob- 

achten ließ, um sie nach der Be- 

währung in vollkommenster Form 

und in großem Umfang zu über- 

Hochofenanlage der Hermannshütte, Hörde, 1860 

nehmen. Diese Feststellung, ge- 

troffen von dem Technikhistoriker 

Troitzsch 1976, deckt sich genau 

mit den Beobachtungen Eyths aus 
dem Jahre 1861j22) Doch zurück 

zu den Ergebnissen der durch ein 
Empfehlungsschreiben des Sali- 

nenverwalters von Friedrichshall, 

Bergrat Dr. v, Alberti, ermöglich- 

ten Besichtigung. 23 Schweiß- und 
46 Puddelöfen sah Eyth im Walz- 

werk installiert, das Arrangement 

jedoch fand er »winkelig und un- 

schön«. Uneingeschränkt positiv 

war dagegen die Einschätzung der 

Erzeugnisse der Maschinenfabrik, 

insbesondere die Gebläse- und 
Fördermaschinen waren seiner 
Ansicht nach »ausgezeichnet 

schön«. 
Rund 3000 Beschäftigte standen 
bei Jacobi, Haniel und Huyssen in 

Arbeit. Die Firma wurde dank 

ihrer breiten Produktpalette weit 
besser mit der schlechten kon- 

junkturellen Lage fertig als etwa 
die Hütte Eisenindustrie, Ober- 

hausen, die sich zwar »durch wun- 
derschöne Baulichkeiten und sehr 

schön gegliedertes Arrangement« 

auszeichnete, die jedoch keine 

»wesentlich eigentümlichen Ma- 

schinen« besaß und 1864 schon 

von Jacobi, Haniel und Huyssen 

übernommen war. Stark von der 

Rezession betroffen war gleich- 
falls die Hütte Phönix in Ruhrort, 

die Max Eyth am 21.4., einem 
Sonntag, aufsuchte, als sie »zufäl- 
lig arbeitete«. Die Aktiengesell- 

schaft Phönix, zu der Anlagen in 

Berge-Borbeck, Eschweiler und 
Ruhrort gehörten, hatte allein im 

Geschäftsjahr 1859/60 einen Ver- 

lust von 395 000 Mark gemacht. 
Um 1861 war ihre Gesamtschul- 

denlast auf den hohen Betrag von 

rd. 7 Millionen Mark ange- 

wachsen. 23> 

Nur dank des Einflusses von Da- 

vid Hansemann, der die franzö- 

sisch-deutsche Gründergruppe um 
Generaldirektor Detillieux zum 
Ausstieg aus dem Unternehmen 

veranlaßt hatte, war eine Sanie- 

rung des Unternehmens über- 

haupt möglich geworden. Gerade 

war man dabei, die Kapazität der 

in der Bauernschaft Laar gelege- 

nen Hütte wieder hochzufahren. 

Von 4 Hochöfen waren zwei in 

Betrieb, statt monatlich möglicher 
6 Millionen Pfund Eisen wurden 

nur 3 Millionen Pfund produziert. 
Doch von einem immer noch mög- 
lichen Schwanengesang des Un- 

ternehmens war wenig zu spüren. 
Die maschinelle Ausstattung zu- 
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mindest entsprach dem Standard 

der Zeit. Eyth skizzierte eine 
Pumpmaschine mit obenliegen- 
dem Schieberkasten, eine Blech- 

schere von 6 PS Leistung, eine 
Eisensäge und Aufwerfhämmer, 

was er nur tat, wenn es sich um 

qualifizierte Objekte handelte. 

Damit war für Max Eyth das 

Abenteuer an Rhein und Ruhr 

beendet. Am 21.4. abends traf er 
in Köln ein. Den nächsten Tag 

brauchte er, um die mannigfalti- 

gen Eindrücke zu verarbeiten. In 

den 14 Tagen seiner Reise hatte er 

genau 65 Gulden ausgegeben, 

nicht viel, in Anbetracht der unsi- 

cheren Zukunft erschien ihm die- 

ser Betrag aber immer noch zu 
hoch. Sein mehrfaches Vorspre- 

chen um eine Arbeitsstelle war 

erfolglos geblieben. Von Lüttich 

aus schreibt er, daß er die Gesu- 

che auch nicht mit allerletztem 
Ernst vorgetragen habe. 

Von Köln aus fuhr Max Eyth am 
23.4.1861 mit der Rheinischen 

Eisenbahn in das vor Aachen gele- 

gene Inde- und Wormrevier, das 

ihn überaus beeindruckte, war es 
doch »in mancher Beziehung noch 

vielseitiger als das Wuppertal und 
Ruhrtal«. Früher als im Ruhrge- 

biet hatte sich hier ein Industriere- 
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vier entwickelt, in dem die Betrie- 

be zwar nicht in die später an der 

Ruhr üblichen Größenordnungen 

hineingewachsen waren, das aber 
1861 schon etliche Strukturwand- 

lungen erfahren hatte, in deren 

Konsequenz eine buntschillernde 

Gewerbelandschaft entstanden 

war, in der Eisenhütten, Kohlen- 

gruben, Glasschmelzen und Tex- 

tilhersteller nebeneinander Platz 

hatten. Durch die Vermittlung ei- 

ner Reisebekanntschaft, des 

Herrn Freha, erhielt Max Eyth 

Zutritt zur Glasmanufaktur Stol- 

berg, einer in französischem Be- 

sitz befindlichen Aktiengesell- 

schaft mit rd. 300 Beschäftigten. 

Das Unternehmen besaß von 
F. A. Gobain, dem führenden 

französischen Glashersteller, die 

Konzession für Preußen, wodurch 

es aus dem Kreis vergleichbarer 
Unternehmen herausgehoben 

wurde. Die detaillierte Beschrei- 

bung der verschiedenen Operatio- 

nen der Glasherstellung wie das 

Schmelzen der Masse, das Gießen 

in Platten, Kühlen, Schleifen und 
Polieren, offenbart, daß die Glas- 

herstellung für Max Eyth Neuland 

war. Für den Maschinenbauer da- 

gegen wurde in Stolberg nicht viel 
Neues geboten, sieht man von der 

Poliermaschine ab, die mit 15 U/ Paulinenhütte, 

min jeweils 4 Platten gleichzeitig Dortmund, um 1860 
bearbeiten konnte. 
Für den Stolberg-Besucher nicht 

zu übersehen waren die Anlagen 

der »Bergbau-Gesellschaft für 

Blei- und Zinkfabrikation zu Stol- 

berg und Westfalen«. Ihre Blei- 
hütte war die mit Abstand größte 
in Rheinland und Westfalen, wäh- 

rend die Zinkhütte insbesondere 

durch die Abgase auf sich auf- 

merksam machte. »Der Rauch«, 

so bemerkt ein aufmerksamer Be- 

obachter 1867, »schadet der Vege- 

tation und legt sich schwer auf die 

Brust«. '» Max Eyth besah sich 
beide Abteilungen, notierte sich 
die Verhüttungsmethode und skiz- 

zierte die Schmelzöfen, in die al- 
lein in der Bleihütte täglich 500 

Zentner Erz verfüttert wurden, 

von denen man dann rd. 30 % 

Metall erhielt. Problematisch ge- 

staltete sich insbesondere die Ent- 

silberung des Bleis. Nach einem 

aufwendigen und teuren Verfah- 

ren wurden die Bleibarren in ver- 

schiedenen Kufen mehrfach ge- 

schmolzen, bis schließlich eine 
flüssige Masse übrigblieb, die 1% 

Silber enthielt. Darüber war es 
Abend geworden, Zeit für Max 

Eyth, direkt nach Lüttich weiter- 

zufahren, um in Seraing, bei der 

weltberühmten Societe Anonyme 
Cockerill, endgültig und mit 
Nachdruck um ein Arbeitsverhält- 

nis nachzufragen. 
Für Max Eyth wie für sicherlich 

viele seiner Zeitgenossen besaß 

die Firma John Cockerill einen 
fast mythischen Ruf. Vor allem 
ihretwegen war er in das Maastal 

gekommen. Sollte er hier kein 

Glück haben, so blieb eigentlich 

nur noch die Fahrt zum Mutter- 

land der Industrie, nach England. 

Doch der Lüttich-Aufenthalt be- 

gann wenig verheißungsvoll. Das 

Konsulat vermochte ihm erst für 

den 25.4. einen Termin in Seraing 

zu verschaffen. So blieb der 24.4. 

für Kontaktaufnahmen mit ande- 

ren Lütticher Industriebetrieben. 

Bei Regnier-Poncelet, einer Ma- 

schinenfabrik mit 400-500 Arbei- 

tern, besah sich Max Eyth die 

Produkte, Lokomotiven und sta- 

tionäre Maschinen, die er als »her- 

vorragend« einstufte. Die Be- 

triebsanlage sagte ihm dagegen 

weit weniger zu. Die Gießerei mit 

ihren 4 Cupolöfen und drei Krä- 

nen vermochte mit den neuesten 
Einrichtungen der Firmen des 

Ruhrgebiets nicht Schritt zu hal- 

ten. Ohne jede Wirkung blieb da- 

gegen der Besuch bei der »Societe 
Anonyme de Grivegnee«, die 

Konsul de Rossins-Orban gehör- 
te. 1200 Arbeiter waren in dem 

südlich von Lüttich gelegenen 
Hütten- und Walzwerk beschäf- 

tigt, das 1861 über die mit 23 

Meter höchsten Hochöfen des 

Kontinents verfügte. Die maschi- 

nelle Ausstattung, Walzstraßen, 

Aufwerfhämmer, Dampfhämmer 

und Gebläsemaschinen, stammte 

von Cockerill, war aber derzeit 

nicht voll ausgelastet. Zur Einstel- 

lung deutscher Arbeitskräfte sah 
das Unternehmen daher keinerlei 

Veranlassung. 

Dann endlich kam der 25. April, 

Morgens früh schon fuhr Max 

Eyth mit dem Dampfboot die 

Maas stromauf nach Seraing, WO 

er Direktor Conrad-Gustave Pa- 

stor, dem selbst nicht wenig vom 
Cockerillschen Nimbus anhing, 
das Referenzschreiben von Kon- 

sul de Rossins-Orban aushändigen 
konnte. 25> Eyths Eindruck von der 

Werkanlage war überwältigend. 

»Das Etablissement ist so enorm, 
daß von einer vernünftigen Schil- 

derung nach einem einmaligen 
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Besuch keine Rede sein kann«. 
Auf das »Allgemeinste und etwai- 
ge Details« 

sah er sich gezwungen, 
seine Aufzeichnungen zu begren- 
zen, Zur 1842 in eine Aktienge- 
sellschaft umgewandelten S. A. 
Cockerill 

gehörten 1861 die Ze- 
che, das Hüttenwerk, die Maschi- 
nenfabrik und eine Kesselschmie- 
de, sämtlich in Seraing, sowie eine Werft in Antwerpen. Allein in 
Seraing 

arbeiteten über 6000 Men- 
schen; 56 Dampfmaschinen mit 
zusammen 540 PS repräsentierten 
eine bei keinem der zuvor besich- 
tigten Werke vorhandene Lei- 
stungskraft. Die Zeche verfügte über 

»prachtvolle Wasserhebema- 
schinen«, wie überhaupt die För- 
dertechnik in einer bislang nicht 
gesehenen Vollkommenheit aus- 
gestaltet war. Weniger fortschritt- 
lich hatte Cockerill dagegen den 
Transport der Kohlen auf der Er- 
de gelöst; man bediente sich dazu, 
ebenso wie zu der Bedienung der 
380 Koksöfen, ausschließlich 
weiblicher Arbeitskräfte! Bei den 
Arbeitskosten 

wurde demnach ge- 
spart, wie überhaupt die wirt- 
schaftlich 

ungünstige Lage auch Cockerill 
nicht unberührt gelassen hatte. Von den 6 Hochöfen stan- den 

zwei still, und auch ein Drittel 
der 

ausgedehnten Puddel- und Schweißofenkapazität 
konnte 

nicht genutzt werden. 
')1e Maschinenausstattung von Cockerill 

war selbst für einen Fachmann, 
wie Max Eyth es nun 

war, über jeden Zweifel erhaben. Die Luppenquetsche bezeichnete 
er als »eigentümliche rotierende Maschine«, 

die aber ihren Zweck, 
das Verkleinern der Luppen, opti- 
mal erfüllte. Bei den den Hoch- 
öfen 

vorgeschalteten Gebläsema- 
schinen handelte es sich sogar um Prototypen 

eines »neuerdings von Seraing 
ausgehenden Systems«. 

Bei den eingesetzten Balancier- 
maschinen fand Max Eyth erst- 
mals Blech in größerem Umfange 
verwendet, 

und auch die Laufkrä- 
ne waren unkonventionell zweck- bezogen 

konstruiert und billig zu- 
gleich. Aus der Vielzahl der ge- lungenen 

Arbeitsmaschinen hob 
er nur Bolzenschneider und Ho- 
belmaschine 

hervor, wobei letzte- 
re vor allem wegen ihrer Dimen- 
sionen (14 Fuß breit und 20 Fuß 
hoch) Aufmerksamkeit fand. 
ln Seraing wäre Max Eyth gerne 
einige Zeit geblieben. Doch Pa- 

stor vertröstete ihn zunächst und 
teilte ihm dann am 27.4. die end- 
gültige Absage mit. Enttäuschung 

spricht aus dem Brief an die El- 

tern: »Komplimente, allgemeine 
Bedauernisphrasen anzuhören 
werde ich mich gewöhnen müs- 
sen. « Aber Resignation galt nicht: 

»In einer Stunde sind meine sie- 
ben Sachen wieder beisammen 

und ich selbst auf dem Wege nach 
Brüssel. « 
Am 28.4. trifft Max Eyth in Brüs- 

sel ein. Die Arbeitsstelle, die ihm 

in Lüttich verwehrt blieb, will er 

nun in Brüssel oder Gent doch 

noch erlangen. Über eine Woche 

lang reist er zwischen beiden Städ- 

ten hin und her, sucht den Leiter 

des Industriereferats im Brüsseler 

Innenministerium, Vilain, ebenso 

auf wie den Chef der Genter Pro- 

vinzregierung, de Grave, erhält 

auch etliche Referenzschreiben, 

nur ein zählbarer Erfolg bleibt 

aus. Dabei ist Eyth, gemessen an 

seinem Auftreten an Rhein und 
Ruhr, weit weniger wählerisch ge- 

worden. Gern hätte er z. B. bei 

der Gießerei und Kesselschmiede 

van Gothem in Brüssel angefan- 

gen. Das 150 Mitarbeiter zählende 
Unternehmen stellte vornehmlich 
Lokomobilen und Apparate für 

die Zuckerfabrikation her. Auch 

bei der 300 Arbeiter zählenden 
Gesellschaft Cail, Halert & 

Comp., einem Unternehmen zur 
Herstellung von Hecheln, Pres- 

sen, Anlagen zur Zuckerherstel- 

lung und Kesseln für stationäre 
Anlagen, wäre Eyth eingetreten, 
hätte diese ihn nur eingestellt. 
Selbst der Brüsseler Fabrik für 

Eisenbahnbedarf machte Max 

Eyth seine Aufwartung, doch all 

sein Bemühen in Brüssel ist um- 

sonst. So blieb nur noch Gent, das 

Zentrum der flämischen Industrie 

mit über 45 000 Arbeitern. Doch 

auch hier sollte Eyth kein Glück 

haben. Ein Arbeiteraufstand er- 

schwerte den Zugang zu vielen 
Unternehmen, und dort, wo er 

vorsprechen konnte, so in der 

Flachsspinnerei Caine, den Ma- 

schinenfabriken Scribe und Phö- 

nix, ließ man ihn wissen, daß der- 

zeit kein Bedarf an deutschen Mit- 

arbeitern bestünde. Diese letzten 

Fehlschläge berührten Max Eyth 

noch einmal ganz besonders unan- 

genehm, denn die Genter Unter- 

nehmen reizten ihn von ihrer tech- 

nischen Ausstattung her durchaus. 

Die Flachsspinnerei verfügte im- 

merhin über Maschinen mit einer 
Leistung von 360 PS. Nur wenige 
deutsche Unternehmen besaßen 4 

gekuppelte Woolfsche Dampfma- 

schinen mit Ventilsteuerung und 

zwei gekuppelte horizontale Ma- 

schinen mit Kondensation gleich- 
zeitig. Auch bei Phönix fanden 

sich »hübsch gekuppelte Dampf- 

maschinen« im Einsatz, Scribe 

verfügte dagegen über eine hori- 

zontale Woolfsche Maschine. An 

Kraftmaschinen mangelte es also 
in Gent nicht, wohl aber an Auf- 

nahmebereitschaft für deutsche 
Techniker. Der Direktor der 500 
Mitarbeiter zählenden Maschinen- 
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Dampfmodellbau 
Sonderausstellung im Deutschen Museum 
vom 4. bis B. September 1982 

iý 173 

I 

Vier Tage lang präsen- 
tierte sich im Deutschen 
Museum Technik als 
Liebhaberei und Spiel. 
Vom 4. bis B. September 
hielt der Dampfbahnclub 
Deutschland sein Jahres- 

treffen ab. Die Veranstal- 

tung hatte zwei Seiten. 
Die eine bestand in einer 
reichhaltigen Ausstellung 

mit Modellen von histori- 

schen Lokomotiven und 
Dampfmaschinen, einer 
bunten Informations- 

schau für den Laien und 
einem Austausch von 
Ideen und technischem 
Wissen. Die andere Seite 
bestand in der prakti- 
schen Erprobung der 
Lokomotiven auf einem 
Schienennetz im Mu- 

seumshof, die unter leb- 
hafter Beteiligung des 
Publikums vor sich ging. 
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Maschinenbau 
und Technik 
als schopferische 
Freizeit - 
beschbftigung 

Dampfmodellbau ist ein nicht 

ganz zutreffender Begriff für ein 
Steckenpferd, das bereits vor dem 

2. Weltkrieg in Deutschland sehr 

verbreitet war; Zentren waren 
Nürnberg, Leipzig, Dresden und 
Frankfurt. Dort saßen namhafte 
Firmen, die die Dampfmodellbau- 

er nicht nur in Deutschland, son- 
dern in aller Herren Länder belie- 

ferten. Einige Namen sind im Zu- 

sammenhang mit frühen Eisen- 

bahn- und Dampfmaschinenmo- 

dellen sowie Blechspielzeug, vor 

allem auch mit Lehrmitteln, be- 

kannt geblieben. Wobei letzteres 

den Begriff Dampfmodellbau in 

hohem Maße sekundiert. 
Ca. 1890 in England als eine nicht 
an bestimmte Gesellschaftsschich- 
ten gebundene Freizeitbeschäfti- 

gung geboren, motiviert und ge- 
trieben von der im Sturmschritt 

eilenden technischen Evolution 

der Jahrhundertwende, trat dieses 

Hobby einen unglaublichen Sie- 

geszug durch nahezu alle Länder 

Europas sowie Nord- und Süd- 

amerikas an. Bereits 1929 erschien 
das erste Fachbuch über Model 

Engineering in England, verfaßt 

von einem Mann, Lokführer von 
Beruf, der wohl die bekannteste 

Persönlichkeit unter den Dampf- 

modellbauern war und bis heute 

geblieben ist: Mr. »Curly« Law- 

rence, ein publicityscheuer Mann 

(»Curly« = Koseform), deshalb 

weltweit besser bekannt unter 
dem Pseudonym »L. B. S. C. «. 
Auch eine bis heute existierende 

englische Fachzeitschrift, der 

»Model Engineer«, wurde bereits 

seit 1924 herausgegeben. Selbst in 

Afrika und Nahost wurde Model 

Engineering betrieben, denn eng- 
lische Offiziere des Common- 

wealth schleppten im Schiffskoffer 

ihre Heimwerkstätten mit in die 

Etappe; die Drehbank mit Fußan- 

trieb als Marschgepäck. 

Model Engineering, korrekter ei- 

gentlich mit Modell-Maschinen- 

bau denn Dampfmodellbau inter- 

pretiert, erreichte seine absolute 
Blüte im Bau von dampfbetriebe- 

nen Parkbahnen für die privaten 
Landgüter der europäischen und 

amerikanischen Großgrundbesit- 

zer. Diese Parkbahnen dienten je- 

doch nicht nur dem Spieltrieb der 

Gutsherren, sondern wurden auch 
benutzt, um Frachten und land- 

wirtschaftliche Erzeugnisse auf 
den weitläufigen Gütern zu traps' 

portieren; ein Beweis, daß sinn' 

volle nützliche Arbeit von diesen 

Miniaturen des Maschinenbaus 

bereits damals erwartet wurde, 
Die von Henry Greenly, dem in' 

geniösen Konstrukteur unzähliger 
Gartenbahnanlagen, entworfenen 

und von Krupp 1937 für die Aus' 

stellung in Düsseldorf gebauten 
15"-Spur-Dampflokomotiven wn' 

ren der Schlußpunkt dieser Eilt' 

wicklung in Deutschland. Diese 

Krupp-Gartenbahnloks sowie der 

zugehörige Original-Wagenpark 

befinden sich heute im Bressing' 

ham-Dampfmuseum in England 

und sind in jeder Sommersaison 

nach wie vor in Betrieb. 

Nach dem 2. Weltkrieg relativ 

früh in England auf breiter Front 
wieder beginnend, faßte Model 
Engineering in Deutschland zu- 
nächst nur zögernd wieder Fuß. 
Meistens 

versteckt vor spötti- 
schem Publikum in Kellerwerk- 
stätten, begannen in den Händen 
der Dampfmodellbauer, die da- 
mals noch keine Verbindung un- 
tereinander hatten, wieder wahre 
Wunderwerke 

an Maschinenbau- 

modellen zu entstehen. Dabei 

mußte alles vom Rad über den 
Zylinder bis hin zum kleinsten 
'Ventil funktionsfähig noch von 
Hand hergestellt werden. Fertige 
Teile 

oder Rohgußteile sowie Fit- 
tinge und Ventile gab es nach dem 
Krieg 

nur in England in geringem 
Umfang 

zu kaufen, und es dauerte 
bis in die 70er Jahre, daß sich in 

Deutschland Zulieferbetriebe zu 
etablieren begannen. Dabei ge- 
hörten die Firmen Zimmermann 
in Jöhringen und Dampfmodell- 
bau Schuldt in Elmshorn, heute in 
Gräfelfing bei München beheima- 

tet, zu den ersten Kleinserienher- 

stellern der Stunde. Während 
Bauteile und Gußteile und sonsti- 
ge Materialien sowie Bauzeich- 

nungen für Dampflokomotiven 
bereits von diesen Firmen sehr 
schnell nach metrischen Standards 

angeboten wurden, werden die 
Bauteile für Dampfmaschinen und 
Lokomobile auch heute noch 
größtenteils von diesen Firmen 

aus England importiert. 
Dampfmodellbau, diese Bezeich- 

nung hat sich schnell anstelle des 

englischen Model Engineering 
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Industrie-Dampflok im Maßstab 
1: 3 für Parkbahnen, Leistung ca. 
5 PS eff. 

Dampf-Schlepper für Landwirt- 

schaft, Maßstab 1: 8, Leistung 

etwa 1 PS 
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eingebürgert, ist jedoch ein sehr 

einengender Begriff für den Bau 

von betriebsfähigen Modellen des 

Maschinenbaus, denn es werden 

nicht nur Dampflokomotiven, 

Dampfmaschinen, dampfbetriebe- 

ne Landfahrzeuge aller Art ein- 

schließlich dampfbetriebener 

Schiffe gebaut, sondern auch Mo- 

dell-Werkzeugmaschinen und Ag- 

gregate, Heißluftmotoren, Ver- 

brennungsmotoren und Vorrich- 

tungen. Dabei trat in keiner Phase 

der Entwicklung dieses Hobbys 

eine gewerbliche oder kommer- 

zielle Komponente auf, Dampf- 

modellbau war immer und ist bis 

heute reine Freizeitbeschäftigung 

geblieben, und bezeichnenderwei- 

se beschäftigen sich damit haupt- 

sächlich Menschen, deren Beruf 

fast immer weit von der Materie 

entfernt ist. Das Reservoir an 
Können und Wissen, das hier fern 

von Handwerk und Industrie im 

Verborgenen steckt, ist genauso 
beachtlich wie die zugehörigen 
Werkstatteinrichtungen, oft mit 

modernstem Maschinenpark. Es 

ist ein Hauptmerkmal des Dampf- 

modellbaus, daß die Maschinen, 

obwohl als Modell bezeichnet und 

verstanden und dabei bemerkens- 

werte Größen und Gewichte errei- 

chend, tatsächlich in allen Funk- 

tionen den Vorbildern gleich sind. 
Der Unterschied zwischen Origi- 

nal und Modell besteht im Grunde 

genommen nur in einer maßstäbli- 

chen Verkleinerung, die vorzugs- 

weise sich von 1: 6 bis 1: 16 er- 

streckt. In vielen Fällen kommen 

dabei günstigere Leistungsgewich- 

te heraus als beim eigentlichen 
Vorbild. Die krummen Maßstäbe 

resultieren aus der Ursprungszeit 

und sind demzufolge auf die Impe- 

rial-Maßreihe zurückzuführen. So 

sind weltweit für Eisenbahnfahr- 

zeuge die Spurweiten genormt: 
31/2", 5", 43/4" (= amerikanisch), 
71/4"(=englisch) und 71/2"(=ameri- 

kanisch). 

Zugehörige Maßstäbe 3/4": 1' _ 
1: 16,1" : 1' = ursprünglich 1: 12, 

wurde durch Spuranpassung redu- 

ziert auf 1: 11 (1435: 127=11,29), 

sowie 11/2": l' =1: B. Der Maß- 

stab 1: 6 für Schmalspurmodelle 

ergibt sich aus der Verwendung 

der 5" = 127 mm Spur für die 

Vorbildspurweite Bosnische Spur 

760 mm (= 5,98). 

Die sonst gebräuchlichen Maßstä- 

be 1: 3 und 1: 4 ergeben sich aus 

der Verwendung der genormten 
Modellspurweiten in Verbindung 

mit Modellen von Industriebah- 

nen, deren Originalspurweiten 

von 600 mm bis 900 mm lagen. 

Die Modelle der Meterspurbah- 

nen führen jedoch bei Verwen- 

dung der genormten Modellspur 

von 31/2" zum Maßstab 1: 11. So 

hatten auch die deutschen Park- 

bahnen eine Spurweite von 15" 

und 18". Einzig die sogenannte 
deutsche Museumsspur von 
144 mm, analog dem Maßstab 1: 10, 

sowie auch der vor allem in Frank- 

reich gelegentlich auftretende 
Maßstab von 1: 20 brachten metri- 

Dampf-Zugmaschine im Maßstab 

1: 3, Leistung etwa 2 PS eff. 

sche Aspekte in die Entwicklung. 

Etwa 1970 fand in Deutschland 

die erste Begegnung einiger 
Dampfmodellbauer statt, aus der 

der »Dampfbahnclub-Deutsch- 
land« hervorging. Diese Organisa- 

tion, als lose Gemeinschaft zwecks 
Erfahrungsaustausch gegründet, 
dient heute den bereits zahlrei- 

chen regionalen Clubs als Dachor- 

ganisation. Seit jener Zeit auch 

veranstaltet der Dampfbahnclub- 

Deutschland - kurz DBC-D ge- 

nannt - ein jährliches Treffen an 
jeweils verschiedenen Orten der 

Bundesrepublik Deutschland, wo- 
bei Regionalclubs oder einzelne 

Mitglieder mit entsprechenden 

räumlichen Möglichkeiten als 
Gastgeber dienen. Anfangs nur 

national arbeitend, wurden schon 

sehr früh internationale Kontakte 

geknüpft und obwohl nur als Jah- 

restreffen bezeichnet, ist die jähr- 

liche Veranstaltung stets eine Be- 

gegnungsstätte für Dampfmodell- 

bauer und Model Engineers aus 

aller Herren Länder. 

Das gemeinsame Hobby und der 

Wunsch nach Erfahrungsaus- 

tausch und Fortbildung lassen da- 

bei Sprachschwierigkeiten und na- 

tionale Unterschiede völlig ver- 

gessen. 
1975 wurde die erste und bisher 

einzige deutschsprachige Fachzeit- 

schrift für Dampfmodellbau »Der 
Dampfbahner« aus der Taufe ge- 
hoben. Von Hans Wittmann, ei- 

nem Dampfmodellbauer, gegrün- 
det und herausgegeben, hat dieses 

Magazin den Grundsatz des nicht 
kommerziellen Austausches und 
Weitergabe von Erfahrungen der 

Leser untereinander beibehalten 

und steht heute im achten Jahr- 

gang. Autoren der Fachartikel 

sind dabei die Dampfmodellbauer 

und Leser selbst. Bezeichnend ist 
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Balancier-Dampfmaschine, Maß- 

stab 1: 10 

Links: 

Anheizgleise einer Gartenbahnan- 

lage mit Drehscheibe, Lokomoti- 

ven und Wagen, im Maßstab 1: 11 

bis 1: 8,5"- und 71/4"-Spur 

Verbund-Schmalspurdampflok 
Württembergisch TSSD im Maß- 

stab 1: 6, Leistung etwa 0,5 PS 

auch, daß diese Publikation heute 
deutschsprachige Dampfmodell- 
bauer in Australien, Kanada, 
Neuseeland und Japan erreicht 
und damit die Internationalität 
des Dampfmodellbaus unter- 
streicht. Es ist Tatsache, daß man- 
che technische Neuerung auf dem 
Gebiet der Thermodynamik und 
der Pneumatik und Hydraulik von 
Dampfmodellbauern entwickelt 
und durch Industrie und Gewerbe 
übernommen wurde. Die Annalen 
der englischen »Model-And-Ex- 
perimental Engineers Society«, ei- 
ner der ältesten Vereinigungen 

von Model Engineers, sind eine 
Fundgrube für die Entwicklungs- 
ingenieure der Industrie. 
Das Deutsche Museum, seit Jah- 

ren bereits Heimat einer großen 
Zahl von Erzeugnissen des 
Dampfmodellbaus, wurde vom 
Vorstand des DBC-D nach nun- 
mehr über 10jährigen Bestehens 
dieses Clubs als Austragungsort 
des 1982er Jahrestreffens vorge- 
schlagen. 
Mit der thematischen Untertei- 
lung der Veranstaltung in eine 
stationäre Ausstellung und einen 
Vorführbetrieb, will der DBC-D 
der Öffentlichkeit, vor allem auch 
der Jugend zeigen, daß Technik 
keinesfalls eine trockene Sache 

oder allenfalls ein gutbezahlter 
Job sein muß, sondern auch eine 
erfüllende fortbildende und wis- 
senserweiternde Freizeitbeschäfti- 

gung sein kann. 
Als Ausbildungshilfe nämlich ge- 

winnt der Dampfmodellbau in 

Deutschland eine ständig steigen- 
de Beachtung. Dies manifestiert 

sich in der wachsenden Verwen- 

dung dieses Hobbys als Unter- 

richtsmittel durch die Lehrwerk- 

stätten der Universitäten und In- 

dustrie nur allzu deutlich. 

Die Fotos in diesem Artikel kön- 

nen nur unvollständig zeigen, wel- 

che Leistungen am Maschinenbau 

en miniature von Dampfmodell- 

bauern in ihrer Freizeit erbracht 

werden. Leser, die sich füi` diese 

Art der Freizeitbeschäftigung in- 

teressieren, können sich an eine 
der nachstehenden Adressen 

wenden. 
Fachzeitschrift der Dampfbahner, 
Postfach 102, D-8031 Eichenau 
DBC-D, Geschäftsstelle Helmut 
Dorsch, Brunnwiesenweg 17, 
8501 Kalchreuth ý 

FM 
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Volker Aschoff 

ÜBER DIE 
ROH RAFFEN 
IM STRASS- 
BURGER 
MÜNSTER 
Einige Fragen 
zur Frühgeschichte 
des Sprachrohres 
Der Verfasser dankt den Herren J. R. Haeusser, Straßburg, 

und K. Geis, Freiburg, für hilfreiche Hinweise. 

1 Figur unter der Langhausorgel des Münsters in Straßburg 
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2 Figur unter der Langhausorgel 
des Münsters in Freiburg 

Unter der Langhausorgel 
des Straßburger Münsters 
befinden sich zwei etwa 
lebensgroße Holzfiguren, 
links ein Mann mit einer 
Trompete (Bild 1), rechts 
ein älterer Mann mit ei- 
nem kurzen Stab in der 

rechten Hand. Über 
Drahtzüge können die 
Arme dieser Figuren von 
der Orgel aus bewegt 

werden, der linke Mann 

setzt dann die Trompete 

an den Mund, der rechte 
schlägt den Takt zur 
Musik. 

Ein ähnlicher Trompeter, aller- 
dings nur als Halbfigur, ist unter 
der Langhausorgel des Freiburger 

Münsters angebracht, auch er mit 

einem beweglichen rechten Arm. 

Sowohl in Straßburg als auch in 

Freiburg tragen diese Figuren den 

seltsamen Namen »Rohraffen« 
(über die Schreibweise später). 
Sie stammen aus der Reforma- 

tionszeit; die Freiburger Figur ist 

genau datiert, eine erhaltene Ur- 

kunde weist aus, daß Meister Sixt, 

der Bildhauer aus Staufen, im Jah- 

re 1530 mit 1 Gulden und 5 Schil- 

lingen belohnt wurde, »den roraf- 
fen zu machen an die Orgel«1). 

Auf die Frage, wie diese Figuren 

zu ihrem schwer verständlichen 
Namen gekommen sein könnten, 

geben - wenigstens für Straßburg 

- alte Urkunden und Legenden 

einige Hinweise, die Ludwig 

Schneegans Mitte des letzten Jahr- 

3 Eine der Klugen Jungfrauen im 

Westportal des Freiburger Münsters 

hunderts zusammengestellt hat2l. 

Danach gab es in Straßburg im 14. 

und 15. Jahrhundert (also vor der 

Zeit, aus der die jetzigen Figuren 

stammen) unter der Langhausor- 

gel eine oder zwei Skulpturen, 

über die folgendes berichtet wird: 
1) Die Figuren konnten (über 

Drahtzüge von der Orgel aus? ) 

ihren Rachen aufreißen und da- 

durch (unter anderem) die Geistli- 

chen im Chor zum Gähnen brin- 

gen. Dazu folgendes Zitat aus ei- 

nem alten Spottvers: 

»da werden pfruinden 

wol verdient 

so man den rohraffen 

zu gient« 

wobei »gient« für »gähnt« steht. 
2) Im 14. und 15. Jahrhundert war 

es Brauch, daß die Landbevölke- 

rung aus dem weiteren Umkreis 

der Stadt in geschlossenen Prozes- 

sionen zum Pfingstfest in das 

Straßburger Münster zog. Bei die- 

sem Anlaß sollen die Rohraffen 

durch »spöttisch schandbare Lie- 

der« nicht nur das Landvolk ver- 
höhnt, sondern auch über die 

Geistlichkeit gespottet haben. Als 

Sänger oder Sprecher in oder hin- 

ter den Rohraffen sollen teils 
Münsterknechte, teils aber auch 
Geistliche selbst gewirkt haben. 

Dazu Zitat aus einem Brief, den 

der Stiftsherr Peter Schott in der 

zweiten Hälfte des 15. Jahrhun- 

derts an den päpstlichen Nuntius, 

Pater Emerich Kernel, schrieb: 

»Auch stellen sie in der Kirche in 

beträchtlicher Höhe unter der Or- 

gel eine plumpe Figur auf und 
treiben Mißbrauch mit ihr. Wenn 

an den heiligen Pfingsttagen das 

Volk aus der ganzen Diözese in 

feierlicher Prozession mit den Reli- 

quien der Heiligen, mit Gesang 

und Jubel Gott dankend, andäch- 
tig die Kirche unserer Frau zu 
betreten pflegt, verbirgt sich hinter 

der frommen Figur ein Nichtsnutz. 

Mit ungehörigen Bewegungen und 

mit weltlichen und schmählichen 
Liedern, die er mit lauter Stimme 

erschallen läßt, überschreit er den 

Gesang der Gemeinde und ver- 

spottet sie höhnend. Ja nicht nur 
ihre Andacht stört er und verkehrt 
ihr Seufzen in Gelächter, sondern 
belästigt auch die Geistlichen bei 

ihrem frommen Gesang. Mehr 

noch: Auch die heilige Messe (de- 

ren Feier von da an kaum noch 

möglich ist) behindert er und ver- 

wirrt auf abscheuliche und ver- 
dammenswerte Weise den Ablauf 

des Gottesdienstes«. 

Das Treiben der Rohraffen, das 

ursprünglich vielleicht nur als ein 
Spaß im Sinne einer Kapuziner- 

predigt gedacht war, artete 

schließlich so sehr aus, daß der 

Domprediger Dr. Johann Geiler 

von Kaiserberg um die Wende 

vom 15. zum 16. Jahrhundert vor 
dem Rat der Stadt gegen das 

schandbare Spiel der Rohraffen 

einschritt und schließlich auch er- 

reichte, daß dieser Unfug für im- 

mer abgeschafft wurde. In der 

ersten Hälfte des 16. Jahrhunderts 

dürften daraufhin die Figuren der 

Rohraffen durch die wesentlich 
harmloseren des Trompeters und 
des Dirigenten ersetzt worden 

sein, die allerdings im Volksmund 

den alten Namen ihrer Vorgänger 

beibehielten. 

Die Schreibweise des oder der 
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»Rohraffen« wechselt in den von 
Schneegans zitierten Urkunden: 

Roraffe, Rhoraffe, Rohraffe. Un- 

abhängig von der Schreibweise 

kann dieser Begriff nach dem 

Deutschen Wörterbuch der Brü- 
der Grimm3> verschiedene Bedeu- 

tungen haben. »Rohr« bezeichnet 

einmal das Schilfrohr und andere 
hohlschäftige Pflanzen und - im 

übertragenen Sinn, jeden walzen- 
förmigen hohlen Körper. Die glei- 

che Wortwurzel steht aber auch 
für lautes Schreien und Brüllen, 

wie beispielsweise bei dem röh- 
renden Hirsch. »Affe« steht ein- 

mal für die Tiergattung der Si- 

miae, zum anderen aber auch - 
auf Menschen angewandt - für ein 
häßliches stumpfes Gesicht oder 
für jemand, der alles lächerlich 

nachäfft. Für die Kombination 

»Rohraffe« vermerken die Brüder 
Grimm: 

»brüllaffe (vergl. röhren) als 
Wahrzeichen Straßburgs« 

Danach bleibt offen, ob die Figu- 

ren der Rohraffen Tier- oder 
Menschengestalt hatten (daß im 
Skulpturenschmuck des gotischen 
Kirchenbaus fratzenhafte Tierge- 

stalten nicht selten waren, zeigen 
heute noch beispielsweise einige 
Wasserspeier des Freiburger Mün- 

sters). Auch bleibt es offen, wie 
denn die verborgenen Sprecher 

»gebrüllt« haben, mit natürlicher 
Stimme oder mit Hilfe eines 
Sprachrohres (beispielsweise von 
der Orgel aus? ). Einen allerdings 

ziemlich unsicheren Hinweis 

könnte eine kleine Figur geben, 

die sich in der Eingangshalle des 

Freiburger Münsters unter dem 
Postament einer der sieben Klu- 

gen Jungfrauen befindet (Bild 3). 
In der mündlichen Überlieferung 

der Freiburger Münsterbauhütte 

trägt sie den Namen »Nasentrom- 
peter« (Bild 4). Ihn zu kennen, 

galt bei den wandernden Stein- 

metzgesellen des 14. Jahrhunderts 

als Nachweis dafür, daß sie auch 
in Freiburg gearbeitet hatten. 

Wie immer auch die ursprüngli- 
chen Rohraffen ausgesehen haben 

mögen, die Legende von ihrem 
lauten Brüllen in Straßburg und 
die Form des heute noch erhalte- 

nen Nasentrompeters in Freiburg 
führen zu der technikgeschichtlich 
interessanten Frage, ob im 14. und 
15. Jahrhundert n. Chr. der Ge- 

brauch von Sprachrohren in Straß- 
burg und Freiburg bekannt gewe- 

sen sein könnte. 

In der einschlägigen Literatur gilt 

allgemein der englische »diploma- 
tist and chief mechanician« Samu- 

el Morland (1625-1695)4) als 
der Erfinder des Sprachrohres (so- 

fern man darunter ein »Mega- 
phon« versteht). Sicher ist, daß er 
der erste war, der in der zweiten 
Hälfte des 17. Jahrhunderts (also 

zu einem wesentlich späteren 
Zeitpunkt) solche Instrumente in 

einer handlichen Form herstellen 
ließ, sie experimentell prüfte und 
ihre praktische Einführung in der 
Seefahrt und den Wächterstuben 
hoher Kirchtürme ermöglichte. 
Aber wußte man nicht vielleicht 
schon vor ihm von der Möglich- 

4 Der »Nasentrompeter« im 

Postament der Klugen Jungfrau 

5 Die Statue der Aphrodite Arsi- 
noe Philadelphos (Staatl. Museum 
zu Berlin) 
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keit, Sprache durch Rohre in die 
Ferne zu leiten? 
Schon im Klassischen Altertum 

sollen Orakel über sprechende 
Statuen verkündet worden sein5). 
Walter Ivas6> glaubt, eine solche 
»Orakel-Statue« in einer lebens- 

großen Plastik identifizieren zu 
können, die sich im Ägyptischen 

Museum in Berlin befindet (Bild 
5). Ivas datiert die Figur auf das 2. 
Jahrhundert n. Chr. und leitet ihre 
Funktion als Orakelstatue aus ei- 
ner 2,5 cm starken Bohrung ab, 
die unterhalb des Halsansatzes 

schräg abwärts durch den Körper 
führt. Mit Hilfe eines Verlänge- 

rungsrohres hätte zweifellos aus 
einem Nebenraum Sprache durch 
die Bohrung der Statue übertra- 

gen werden können. 
Aus dem Mittelalter wird von 
»sprechenden Köpfen« im Zusam- 

menhang mit Gerbert von Auril- 
lac (dem späteren Papst Silvester 
II. ), Albertus Magnus und Roger 
Bacon berichtet (Bild 6). Da es 
sich in allen drei Fällen um münd- 
liche Überlieferungen handelt, die 

erst sehr viel später schriftlich auf- 

gezeichnet wurden, lassen sich 
Einzelheiten heute nicht mehr re- 
konstruieren, aber am ehesten 
wird man wohl vermuten können, 

daß auch hier Rohrleitungen zur 
Sprachübertragung gedient 
haben. 

Interessant ist, daß die Legenden 

von sprechenden Köpfen ausge- 
rechnet mit denjenigen mittelal- 
terlichen Gelehrten verknüpft 
sind, die das naturwissenschaftli- 

P. mý 

che Erbe des Klassischen Alter- 

tums auf dem Umweg über die 
islamischen Übersetzungen, Kom- 

mentare und Erweiterungen dem 
Abendland wieder zugänglich ge- 
macht haben. Hier erhebt sich die 
Frage, ob auch der Islam in der 
Blütezeit seiner naturwissen- 
schaftlichen Bemühungen das 
Sprachrohr oder die Sprechrohr- 
leitung gekannt (und genutzt? ) 
hat. Daniel Georg Morhof hat in 

seiner Dissertation über die glas- 
brechende Gewalt der Stimme? 
im Zusammenhang mit dem le- 

gendären Horn Alexanders des 
Großen Andeutungen gemacht, 
die in diese Richtung weisen 
könnten. 
Auffallend ist ferner, daß Ger- 
bert, Albertus und Bacon Kleriker 

waren. Das führt zu der Frage, ob 
das Geheimnis der sprechenden 
Köpfe vor allem in kirchlichen 
Kreisen von Generation zu Gene- 

ration weiter überliefert wurde. 
So kann man beispielsweise nicht 
grundsätzlich ausschließen, daß 

ein Bericht über den sprechenden 
Kopf des Albertus Magnus durch 
Ulrich von Straßburg in dessen 
Heimatstadt kam. Ulrich gehörte 
zum engsten Schülerkreis des Al- 
bertus und kehrte als Klosterleh- 

rer gerade zu der Zeit nach Straß- 
burg zurück, als dort das Lang- 
haus des Münsters errichtet wur- 
de8 

. 
Ein weiteres Indiz für die 

Kenntnis der Sprachrohre in 
kirchlichen Kreisen könnte eine 
Verkündigungsszene über dem 
Nordportal der Marienkapelle in 

Gerbert von Aurilloc 

II 

ý 

Ursprüngl. Rohraffen 

Verkündigung Würzburg 

O-Li 

Giambattista delta Porta 

Samuel Morland 

Würzburg sein (Bild 7). Das in der 

ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts 

geschaffene Relief zeigt oben 
Gottvater, links unten den Erzen- 

gel Gabriel und rechts unten die 

Gottesmutter. Ein schlauchartiges 
Gebilde führt vom Munde Gottes 

zum Ohr der Jungfrau Maria; auf 
diesem Schlauch gleiten eine Tau- 

be und das Jesuskind herab. Of- 

fenbar hatte der Künstler (oder 

sein Auftraggeber) den Wunsch, 

neben der Verkündigung durch 

den Erzengel auch die Fleischwer- 

dung (Inkarnation) bildlich darzu- 

stellen. Dazu mußte der Weg ge- 

zeigt werden, den (nach Matthäus 

2.20) der Heilige Geist (die Tau- 

be) und (nach Johannes 1.14) das 

fleischgewordene Wort (das 

Christkind) vom Munde Gottes 

zum Ohr der Jungfrau Maria zu- 

rückzulegen hatten. 

Feldhaus hat angenommen, daß in 
dem Würzburger Relief dieser 
Weg durch ein Sprachrohr darge- 

stellt wird9>. Wenn dem so wäre, 
dann spräche dies für die Vermu- 
tung, daß wenigstens in kirchli- 

chen Kreisen ein solches Instru- 

ment in der damaligen Zeit be- 
kannt war. Es sprechen aber auch 
gewichtige Gründe gegen eine sol- 
che Interpretation. 
1 Nach Lukas 1.26 ff. bedient sich 
Gottvater des Erzengels zur Über- 

mittlung der verbalen Verkündi- 

gung. Das Spruchband in der 
Hand des Engels weist auf diese 

seine Aufgabe ausdrücklich hin, 

ein zusätzliches Sprachrohr war 
also nicht notwendig. 
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2 Das Würzburger Relief entstand 
vor der Erfindung des Buchdruk- 
kes mit beweglichen Lettern, also 
in einer Zeit, in der die überwie- 

gende Mehrzahl der Bevölkerung 

noch aus Analphabeten bestand. 
Der Skulpturen- und Bilder- 

schmuck der Kirchen diente daher 

nicht nur ästhetischen Zwecken, 

sondern vor allem der Erläuterung 
der biblischen Geschichte. Neben 
den traditionellen Symbolen wie 
etwa der Taube als Sinnbild des 
Heiligen Geistes mußte sich die 
Darstellung also auf allgemein be- 
kannte Gegenstände beschrän- 
ken, und dazu gehörten Sprach- 

rohre im 15. Jahrhundert sicher 
noch nicht. 
3 Es gibt aus der gleichen Zeit 

ähnliche Darstellungen der Ver- 

kündigung und Inkarnation, bei 

denen der Weg des fleischgewor- 

denen Wortes auf unterschiedli- 

che Weise dargestellt wird: auf 
Skulpturen (etwa in Oppenheim) 

ebenfalls durch einen »Schlauch«, 
auf Gemälden (Altarbild in Net- 

ze) durch ein Bündel von Licht- 

strahlen, auf einem Glasbild (Frei- 

sing) durch ein trichterförmiges 
Blasrohr10. Das läßt vermuten, 
daß die Künstler nicht an ein be- 

stimmtes Gerät dachten, sondern 

eine jeweils materialgerechte Dar- 

stellung des »Weges« wählten. 
Auch hier bleibt also letztlich die 

Frage nach einem Zusammenhang 

mit den Straßburger Rohraffen 

offen. 
Wenden wir uns abschließend der 

profanen Literatur des ausgehen- 

6 Zeittafel zur Frühgeschichte des 

Sprachrohres 
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7 Verkündigungs-Szene über dem den Mittelalters zu, dann finden 

Nordportal der Marienkapelle wir hier die erste Erwähnung einer 
in Würzburg (Foto Marburg) Sprachübertragung durch Rohre 

bei Giambatista della Porta. Im 

16. Buch seiner Magiae naturalis 
Libri vingti 11) äußert er die Ver- 

mutung, daß man durch Rohrlei- 

tungen aus Ton oder besser aus 
Blei guten Freunden über etliche 
Meilen alles zu wissen tun könne. 
Über 200 Schritte habe er dies 

Verfahren selbst erfolgreich er- 

probt. Nach einem Hinweis auf 
den tönernen Kopf des Albertus, 

der geredet haben soll, macht er 
dann den sehr utopischen Vor- 

schlag, eine solche Rohrleitung 

auch als Sprachsignalspeicher zu 

verwenden. Dazu soll das Rohr, 

nachdem man hineingesprochen 

hat, schnell an beiden Enden ver- 

schlossen und so »die Worte in der 

Luft« aufgefangen werden. 
Im 19. Buch greift er dies Thema 

noch einmal auf und nimmt zu der 

Frage Stellung, wie es möglich sei, 

eine Figur zu machen, welche re- 
den könne. Als Lösung gibt er 

wieder eine an beiden Enden ver- 

schließbare Rohrleitung genügen- 
der Länge an und schließt (in der 
Übersetzung durch Peganiusu) 

mit den Worten: 

»und wenn man hernach den 

Mund... aufmacht, so würde die 

Stimme herausfahren, nicht an- 
ders, als wenn ein lebendiger 

Mensch geredet hätte« 

Portas Magia naturalis enthält rea- 
listische Darstellungen und utopi- 

sche Phantasien in bunter Reihen- 

folge. Das Material und die Anre- 

gungen für sein umfangreiches 
Werk hat Porta auf vielen weiten 
Reisen gesammelt, aber leider er- 

wähnt er nie, was er wo gefunden 
hat. So ist also leider auch hier 

bislang ein Zusammenhang mit 
den Rohraffen nicht nachzu- 

weisen. 

Einen Beitrag zur Klärung einiger 
der hier angeschnittenen Fragen 

könnte - im Sinne einer experi- 

mentellen Technikarchäologie - 

eine Prüfung der physikalischen 
Realisierbarkeit »sprechender 
Statuen« liefern. Im Institut für 

Elektrische Nachrichtentechnik 

der RWTH Aachen wurden dazu 

einige orientierende Versuche 

durchgeführt, wobei zwischen ei- 

ner Sprechrohrleitung in Form ei- 

nes zylindrischen Rohres zur 
Sprachübertragung (Bild 8 oben) 

und einem Megaphon in Form 

eines Exponentialtrichters zur 
Schallabstrahlung (Bild 8 unten) 

unterschieden wurde. 
Zur Sprechrohrleitung ist folgen- 

des zu bemerken: Schon Aristote- 

les1> hatte beobachtet, daß eine 
Stimme ganz nahe klingt, wenn 

man durch ein an das Ohr des 

Empfängers gehaltenes Rohr 

spricht. Tatsächlich wird die Spra- 



Wissenschaft 
ä%ktuell 

DIE UMSCHAU, Das Wissenschaftsmagazin, 
bringt als einzige Zeitschrift alle 14 Tage 

Nachrichten aus Wissenschaft und Forschung. 
Unsere Prämien-Aktion: für jeden neuen Leser erhalten Sie ein faszinierendes Buch zu einem 
hochaktuellen Thema! 

Vom Abenteuer der Raumfahrt zur Zukunft im All, darüber berichtet Jesco von Puttkamer in 

seinem Buch »Der erste Tag der neuen Welt«. 

Zusätzlich zum Buch erhalten Sie den Original »Space-Shuttle«-Kleinbogen der US-Post- 

verwaltung. 
ý 1R. i N_I-I.: ýýA 

0 

IJ 1.111) 

mit 4- T«b IY: 

Die japanische 
Herausforderung 

Den Coupon bitte an: 
UMSCHAU VERLAG 
Postfach 1102 62 

Vom Abenteuer der Raumfahrt zur Zukunft im AIL 6000 Frankfurt/ Main 1 

-> 
Bitte liefern Sie die vierzehntäglich erscheinende Zeitschrift Vertrauens-Garantie: 

�DIE 
UMSCHAU, Das Wissenschaftsmagazin" als Jahres- Ich bin darüber informiert, daß ich diese Bestellung inner- 

abonnement zum Preis von: halb einer Woche beim Umschau-Verlag widerrufen kann. 
Q DM 5,90 pro Ausgabe + Versandkosten 
Q DM 4,90 pro Ausgabe und Versandkosten für Studenten, 

Lehrer, Schüler und Schulen an: Datum/Unterschrift 

\amc 

Stuißc 

1'1.7/On 

w_ DIE 
UMSCHAU 
n\s it is, i: nScI 616`rSni u; nZiN 

Bitte senden Sie das Buch »Der erste Tag der neuen Welt« 

von Jesco von Puttkamer und den Briefmarkenbogen an: 

Nnnu 

D. uurn/U)�x ýrý(t Straße PLZ/Ort 



184 

8 Sprachübertragung durch Rohre 

9 Hypothetischer Nachbau eines 
sprechenden Kopfes 

ehe durch ein zylindrisches Rohr 

von einigen cm Durchmesser und 
glatter Innenfläche mit relativ ge- 
ringer Dämpfung fortgeleitet. 
Aber am Ende einer solchen 
Sprechrohrleitung tritt eine nahe- 
zu ebene fortschreitende Welle 
durch eine Öffnung von nur weni- 
gen Quadratzentimetern Fläche 

aus. Die Abstrahlbedingungen für 
die weitere Ausbreitung im freien 
Schallfeld sind also im Bereich der 
Sprachfrequenzen denkbar un- 
günstig. Das aber bedeutet, daß 
Orakelstatuen (falls es sie gegeben 
hat) und sprechende Köpfe (falls 

sie eine Sprechrohrleitung benutz- 
ten) nur sehr leise gesprochen ha- 
ben können, es sei denn, man 
habe das Ohr direkt an die Schall- 

austrittsöffnung legen können. 
Versuche mit dem Nachbau eines 
sprechenden Kopfes mit Sprech- 

rohrleitung (Bild 9) haben dies in 

vollem Umfang bestätigt. 
Ganz anders liegen die Verhältnis- 

se bei einem Megaphon. Seine 

schallverstärkende Wirkung be- 

ruht einerseits auf der durch eine 
Flächentransformation bewirkten 
Vergrößerung des Strahlungswi- 

derstandes, die zu einer Erhöhung 
der abgestrahlten akustischen Lei- 

stung führt, andererseits auf der 
Richtwirkung, die zu einem Ge- 

winn in der Achsrichtung des 
Trichters führt. 

Sollten die Rohraffen von der Or- 

gelempore aus besprochen wor- 
den sein, dann wäre eine Kombi- 

nation von Sprechrohrleitung und 
Megaphontrichter notwendig ge- 
wesen. Versuche mit einer solchen 
Kombination (wie sie etwa in der 
Figur des Nasentrompeters reali- 
siert worden sein könnte) führten 

zu folgenden Ergebnissen: Die 

a dý°, 

1) Schroth, J.: Meister Sixt, der Bildhauer 

von Staufen. Schauinsland, Zeitschr. d. 
Breisgau-Geschichtsvereins, Feiburg 1956 

2) Schneegans, L.: Das Pfingstfest und 
der Roraffe. Alsatia, Jahrbuch für Elsässi- 

sche Geschichte 1850 
3) Grimm, J. u. W.: Deutsches Wörter- 

buch. S. Hirzel, Leipzig, 1854... 1956 
4) Morland, S.: Tuba Stentoro-Phonica. 

Godbid, London, 1671 
5) Wheatstone, Ch.: Referate über Willis, 

Kempelen und Kratzenstein. London & 
Westminster Review 28 (1837) Seite 27 ff. 
6) Ivas, W.: Aphrodite Arsinoe Philadel- 

phia. Neue Museumskunde 23 (1980) Seite 
74/75 

7) Morhof, D. G.: De scypho vitreo per 

sonum fracto. Hamburg 1699, Seite 381 

Schallabstrahlung war zwar gegen- 
über dem sprechenden Kopf nach 
Bild 9 wesentlich verbessert, war 

aber nicht so groß, wie man sie 

von einem direkt besprochenen 
Megaphon erwarten durfte. Ob 

und wie weit hierbei die Gestal- 

tung der Einspruchsöffnung eine 
Rolle spielen könnte, blieb bei 

diesen ersten orientierenden Ver- 

suchen ebenso offen wie die Fra- 

ge nach der Wirkung eines Mega- 

phones in einem geschlossenen 
Raum sehr großen Volumens und 
langer Nachhallzeit (Kirchen- 

schiff). 
So bleibt dieser Beitrag nur ein 

großer Fragenkatalog. Ob die ur- 

sprünglichen Rohraffen im Lang- 
haus des Straßburger Münsters 
(und in Freiburg? ) Tier- oder 
Menschengestalt hatten, ob die 

(verborgenen) Spötter direkt »ge- 
brüllt« haben oder sich eines 
Sprachrohres bedienten, ob in der 

damaligen Zeit Sprachrohre auch 
anderenorts bekannt waren und 

woher die Kenntnis solcher Instru- 

mente stammen könnte, dies alles 
mußte hier unbeantwortet blei- 
ben. Wahrscheinlich könnte nur 

eine interdisziplinäre Zusammen- 

arbeit zwischen Altphilologen, 
Germanisten und Arabisten, Kir- 

chen- und Kunsthistorikern, Aku- 

stikern und Nachrichtentechni- 
kern die Fragen nach der Frühge- 

schichte des Sprachrohres von den 

legendären Orakelstatuen des Al- 

tertums über die sprechenden 
Köpfe und die Sakrale Kunst des 

Mittelalters bis zu der Tuba Sten- 

torophonica des Samuel Morland 

gründlicher klären, als es dem 

Verfasser möglich war, der hier 

nur eine Anregung für weitere 
Forschungen geben möchte. 1 

8) Brockhaus Enzyklopädie in 20 Bd" 

Brockhaus, Wiesbaden 1974 

9) Feldhaus, F. M.: Unsere ältesten Fern- 

sprech-Apparate. Priteg-Nachrichten 
1 

(1922) Seite 12 
10) Aschoff, V.: Drei Vorschläge für nicht 

elektrisches Fernsprechen... Abhandl. und 

Berichte des Deutschen Museums, Heft 3 

(1981) 
11) Porta, G.: Magia naturalis libri vingti" 
Neapel, 1589 
12) Peganius: Des 

... 
J. B. Portae Magia 

Naturalis. Nürnberg, 1713 
13) Aristoteles: De Audibilibus. Akademie 
Verlag, Berlin, 1972 
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AKTUELLE NACHRICHTEN UND BERICHTE 3/1982 

INDUSTRIE- 
ARCHÄOLOGIE 

VEREIN ZUR FÖRDERUNG 
DER INDUSTRIE-ARCHÄOLOGIE 

Abb. 1: Der Frontbau des Wasserwerks von 1879 
im »Neurenaissance-Style«. 

Im vorderen (nördlichen) Turm 

stehen die Haupt-Druckwindkessel. 
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WILHELM RUCKDESCHEL 

NACH BEINAHE HUNDERT 
JAHREN BETRIEB NOCH 
KOMPLETT: DAS WASSER- 
WERK AM HOCHABLASS 
IN AUGSBURG 

Berühmt 
sind die drei Türme am Roten Tor in Augsburg als 

einzigartige Überreste einer spätmittelalterlichen Wasserversor- 

gung. Ein weiteres eindrucksvolles technik-geschichtliches Denkmal ist 
das 1879 erbaute und noch nahezu vollständig erhaltene Wasserwerk 
am Hochablaß. 

Abb. 2: Lageplan des Hochablaßwehres von 1912 
(angedeutet ist auch das alte Schrägwehr mit Floßgasse, vor 1910) 

und des Wasserwerks von 1879 (oben Mitte). Norden rechts. 

Die Anfänge der öffentlichen Trinkwasser- 

versorgung in der Freien Reichsstadt Augs- 

burg liegen in den Jahren 1412/16; damals 

kam von Ulm der versierte Fachmann Hannes 

Felber, um beim Roten Tor das erste »Röhr- 
brunnenwerk« einzurichten. 
Vom Spätmittelalter bzw. von der frühen 

Neuzeit bis zum Jahre 1879 (1843) bestanden 

in Augsburg dann sieben Wasserwerke, näm- 
lich 

- 
das Hauptwerk am Roten Tor mit drei 

Wassertürmen sowie, mit je einem Wasser- 

turm, 

- das Werk am Unteren Brunnenturm 

- 
die beiden Jakoberbrunnenwerke 

- das Werk am Vogeltor 

- die beiden kleinen Werke »Stadtaicht« 
(städt. Eichanstalt; 1843) und im Frauen- 
kloster Maria Stern (1843). 

Bis auf das letztgenannte, das vom »Loch- 
bach« bedient wurde, wurden die Werke von 
dem von Süden in die Stadt kommenden, 

dann in den östlichen Stadtgräben weiterflie- 
ßenden »Brunnenbach« betrieben. 

Die drei Türme am Roten Tor sowie der 

nördliche Jakoberwasserturm stehen, jüngst 

außen renoviert, heute als eindrucksvolle 
Denkmale Augsburger Kultur- und Technik- 

geschichte da. Die technischen Einrichtungen 

sind zwar längst verschwunden, doch war 
deren Erforschung aufgrund des guten Archi- 

valienbestandes in den letzten Jahren mög- 
lich. Der Untere Brunnenturm harrt noch der 

Renovierung, und eben hier haben die For- 

schungen ergeben, daß dessen technische Ge- 

schichte einen geradezu beispielhaften Abriß 

der Entwicklung der künstlichen Wasserhe- 
bung darstellt! ') 

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts entwickel- 
te sich Augsburg zur frühen Industriestadt in 

Bayern. Die Voraussetzungen hierfür waren 



günstig: Es gab beträchtliches, nach Neuanla- 

ge suchendes Handelskapital, weiter die gute 
Arbeitstradition, insbesondere auf dem Tex- 

tilsektor, und schließlich waren reichliche, aus 
Lech und Wertach abgeleitete Wasserkräfte 

verfügbar. 
Diesem Wachsen der Stadt ins industrielle 

Zeitalter konnten die alten, wenngleich im- 

mer wieder modifizierten Wasserwerke mit 
ihrem begrenzten Leistungsdargebot natür- 
lich nicht mehr lange genügen. Ende 1876 

entschloß sich deshalb das »magistratische 
Baubureau« zu einer radikalen Neulösung. 

Für zwei Millionen Mark, die notwendige 
Ergänzung des Röhrensystems eingeschlos- 

sen, wurde ein neues Wasserwerk dort errich- 
tet, wo es genügend reines Grundwasser gab 

und wo eine unvergleichbar stärkere Wasser- 

kraft zur Verfügung stand - am »Hochablaß«. 
So wird das große, 1346 erstmals beurkundete 
Lechwehr im Südosten der alten Stadt ge- 

nannt. Von dort wird der »Hauptstadtbach« 
abgeleitet, der dann in vielfachen, unter- 

schiedlich benannten Verzweigungen die Ge- 

werbe- und Industriebetriebe im Osten und 
Norden des Stadtgebietes mit Treib- und 
Brauchwasser versorgt. 
Die alte Sperre in Gestalt eines großenteils 
hölzernen Streich- und Überfallwehres wurde 

von dem gewaltigen, im Lechtal bis heute 

unvergessenen Hochwasser von 1910 wegge- 

rissen. Die heutige Stahlbetonkonstruktion in 

ihrer Grundform von 1912 kann ebenfalls 

schon als ein technik-geschichtliches Objekt 

gelten. 
Das neue Wasserwerk (heute Spickelstr. 31) 

wurde nur wenig unterhalb (nördlich) des 

Hochablaßwehres plaziert (Abb. 2). Westlich 
des Standortes, im städtischen »Siebentisch- 
wald« wurden drei Schachtbrunnen angelegt; 
die Quantitätsmessung und Qualitätsprüfung 
des dortigen Grundwasserbestandes - zu die- 

sen waren Kapazitäten wie Max von Petten- 
kofer und Wilhelm von Gümbel gehört wor- 
den 

- hatte durchweg positive Ergebnisse 

gebracht. 
Das Betriebswasser für die Turbinen wurde 
im »Neubach« herangeführt; dazu wurde der 
Lech ein weiteres Mal linksseitig angesto- 
chen, 150 m oberhalb der alten Stadtbach- 

schleuse. Erst nach der Katastrophe von 1910 

erhielten beide Bäche das heute bestehende 

gemeinsame Einlaufbauwerk. 
Das Wasserwerksgebäude, 1878 begonnen, 

wurde im von der Gründerzeitarchitektur be- 

vorzugten »Neurenaissance-Style« errichtet. 
Es besteht aus dem langrechteckigen Maschi- 

nensaal und den beiden westlich flankieren- 
den, auf quadratischem Grundriß zweige- 
schossigen Türmen (Abb. 3). Diese Westfas- 

sade ist besonders repräsentativ gestaltet: Das 

giebelbekrönte Portal ist von auf sockelhohen 
Pilastern stehenden Halbsäulen flankiert, das 

DREI PUMPENSÄTZE, 
ANGETRIEBEN VON 
JONVAL-TURBINEN 

Abb. 3: Das Hochablaß-Wasserwerk um 1890, von Norden. 
Rechts das Turbinenhaus über dem Neubach. 

Links (östlich) das Kessel- und Maschinenhaus für die Reserve-Dampf- 

maschine (Stadtbildstelle Augsburg). 

Abb. 4: Der Pumpensaal zeigt ein sorgfältig gestaltetes Ensemble 

von Architekturelementen 

und Maschinen (Blickrichtung siehe Abb. 5). 
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1910 EINBAU VON FRANCIS-TURBINEN - 
AUSTAUSCH DER 

RESERVEDAMPFMASCHINE 
DURCH EINEN DIESELMOTOR 
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Abb. 5: Gesamtzeichnung der Wasserwerksanlage (zusätzliche Erläuterungen vom Verfasser). 
4 Saugwasser ein bzw. Druckwasser ab 

4 Blickrichtung Abb. 4 
(MAN-Werkarchiv; ZVDI 2/1880) 

Erdgeschoß ist durch vielfältig profilierte 
Rundbogenfenster, die Turmobergeschosse 
dagegen sind durch ansehnlich gerahmte Fen- 

sterpaare belichtet. Die senkrechten Turm- 
kanten sind mit Rustikaquadern plastisch be- 
tont, alle Putzflächen durch breite Waage- 

rechtfugen aufgelockert (Abb. 1). 
Auch die Innenarchitektur zeigt, daß in jenen 
Zeiten ein gewisses, gleichwohl wirtschaftli- 
ches Maß an Zier auch bei rein technischen 
Zweckbauten als unabdingbar angesehen 
wurde. Die freien Bodenflächen des Maschi- 

nensaales sind von Mosaikmustern bedeckt, 
die Deckenkonstruktion wird von kapitellge- 

schmückten Gußeisensäulen getragen, die 
Maschinen sind durch Geländer gesichert, 
bestehend aus blinkenden Rundstangen in 

profilierten gußeisernen Pfosten (Abb. 4). 
Die maschinelle Einrichtung2) (Hauptdaten 

siehe Tabelle) lieferte die »Maschinenfabrik 
Augsburg AG. «, renommierte Nachfolgerin 
der 1840 gegründeten »Sander'schen Maschi- 

nenfabrik«, besser bekannt als »C. Reichen- 
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bach'sche Maschinenfabrik« ab 1844 (und seit 
1898 Werk Augsburg der MAN). 
Es wurden 3 Pumpensätze mit je 2 liegenden, 
doppeltwirkenden Plungerpumpen installiert, 

auf den ersten Blick charakterisiert durch die 
3 riesigen Zahnräder auf den Kurbelwellen 
(Abb. 4). Jeder Pumpensatz wurde angetrie- 
ben von einer, mittels »Ringschütz« einfachst 
handgeregelten Jonval-Wasserturbine. Deren 
Leistung wurde über vertikale Wellen und 
Kegelradgetriebe auf die lange, horizontale 

Vorgelegewelle (0 205 mm) übertragen, die 

mit ihren kräftigen Lagerungen und Kupplun- 

gen den Südteil des Maschinensaales be- 
herrscht. Auf dieser sitzen holzverzahnte 
Stirnräder, im Eingriff mit den Großrädern 
(0 4,1 m), welche über beiderseits fliegend 

angeordnete, versetzte Kurbeln und die 
Kreuzkopfgestänge die Plungerkolben an- 
trieben. 

Jeder Pumpensatz hatte seine eigene Sauglei- 
tung aus einem der beiden Saugebassins unter 
dem Frontbau. Aus den Pumpenwindkesseln 

gelangte das Förderwasser zu den vier 10 m 
hohen, genieteten Haupt-Druckwindkesseln 

im Nordturm, die in gewisser Weise ein 
Turmreservoir von 50 m Höhe ersetzten. 
Durch die vielen Luftpolster vergleichmäßigt, 
floß das Wasser dann durch das Hauptrohr (0 

550 mm) in Richtung Stadt (Abb. 5). 

Im Herbst 1885 besteht östlich des Werks ein 
diesem baulich angepaßtes Kessel- und Ma- 

schinenhaus (Abb. 3) für die Reserve-Dampf- 

maschine von 210 PS (155 kW). Die Stunde 

der Bewährung für diese Kraftreserve kam 

mit jenem Hochwasser von 1910, bei dem die 

Zerstörung des Wasserwerks nur mit knapper 

Not abgewendet werden konnte. 

Nach 1910 wurden die Jonval-Turbinen durch 

modernere Francis-Turbinen, die Reserve- 
Dampfmaschine durch einen 390 PS (285 
kW)-Dieselmotor ersetzt. So war das Werk 
bis Dezember 1973 in Betrieb. Heute sind die 
Turbineneinläufe zugesetzt; der »Neubach« 
stürzt durch den alten Leerschuß. 
Die in der Hauptsache vollständig und gut 
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GEPLANT FÜR 1985: 
EINBEZIEHUNG IN 

»INDUSTRIE-ARCHÄOLOGISCHE 
SPAZIERGANGE« 

erhaltene Anlage stellt im Zusammenklang 

von Außen- und Innenarchitektur sowie 

»klassischem« Maschinenbau ein für Augs- 

burg erstrangiges technisches Kulturdenkmal 

dar. Es ist heutzutage nicht mehr einzusehen, 

weshalb dieses Objekt nicht gleichrangig ne- 
ben andere künstlerisch gestaltete und ganz 

selbstverständlich denkmalgeschützte Zweck- 

bauten, wie etwa das Zeughaus (1607) oder 
die »Stadtmetzg« (1609) des Augsburger 

Stadtbaumeisters Elias Holl, gestellt werden 

sollte. Ganz undenkbar, daß hier einmal die 

Schubraupe anrückt. 

Die Stadt als Eigentümer ist sich glücklicher- 

weise dessen bewußt, wie die jüngst vorge- 

nommene Kupfereindeckung des Gebäudes 

beweist. Für das Jubiläumsjahr 1985 (»2000 

Jahre Augsburg«) sind »industrie-archäologi- 

sche Spaziergänge« zwischen Pulvermühl- 

schleuse (siehe Kultur & Technik, 4/1981, S. 

250 ff. ), Wasserwerk und Hochablaß vorge- 

sehen. 

Literatur: 

1 Ruckdeschel, Wilhelm: Die Brunnenwerke 

am Roten Tor zu Augsburg zur Zeit des 

Stadtbrunnenmeisters Caspar Walter (uni 

1750). VDI-Technikgeschichte, Bd. 42 (1975) 

120 ff sowie Zeitschrift des Historischen Ver- 

eins für Schwaben, 69. Bd. (1975) 61 ff. - 
ders.: Die Wasserversorgung von Augsburg 

um 1750. »Wasser Berlin '77«, Vorträge des 

Symposiums Historische Entwicklung der 

Wasserversorgung. Berlin 1978,89 ff sowie 
SHT Sanitär- und Heizungstechnik, 42. Jg. 

(1977) 864 ff. - ders.: Das Untere Brunnen- 

werk zu Augsburg durch vier Jahrhunderte. 

Von der Archimedischen Schraube zur Jonval- 

Turbine. VDI-Technikgeschichte, Bd. 47 

(1980), 345 ff. sowie Zeitschriften des Histori- 

schen Vereins für Schwaben, 75. Bd. (1981) 86 

ff. - ders.: Architektur und Technik trefflich 

vereint. Die Jakober-Brunnenwerke von 1609 

zu Augsburg. SHT Sanitär- und Heizungstech- 

nik, 46. Jg. (1981) 198 ff. 

2 Krumper, Josef: Die Maschinen-Anlage der 

neuen Wasserwerke der Stadt Augsburg. In 

Zeitschrift VDI, Bd. 24 (2/1880), Sp. 57 ff. 

Unser Autor: 
Wilhelm Ruckdeschel ist seit 1972 Professor 

für Maschinenbau an der Fachhochschule 

Augsburg. Seit 1980 leitet er das dort gegrün- 
dete Institut für Technikgeschichte. Er publi- 

zierte in Kultur & Technik bereits über Kraft- 

werke im Raum Augsburg (S. 112 ff., 2/1981 

und über eine Schütztafel-Ziehwinde (S. 250 
ff., 4/1981). 1982 wurde er mit der Frontinus- 
Medaille geehrt. 

Technische Daten des Hochablaß-Wasserwerks (1879) 

Disponible Wasserkraft 
Effektivgefälle 
Bruttoleistung der antreibenden Wasserkraft 
3 Jonval-Turbinen zu je 70 PS 
Pumpen-Förderstrom 
effektive Förderhöhe 

effektive Gesamtleistung 

3x2 doppeltwirkende, liegende Plungerpumpen 

Zylinderdurchmesser 

Kolbenhub 

effekt. Liefermenge pro Zyl. 
Drehzahlen 

Turbinen 
Vogelegewelle 
Kurbelwellen 

Wirkungsgrade (ca. ) 

Turbinen 

Pumpen (volumetrisch) 

Gesamt 

12 m'/s 
1,85 m 

296 PS (218 kW) 
210 PS (155 kW) 
2401/s(864 M3 /h) 
50 m (5 atü -~ 5 bar) 

160 PS (118 kW) 

285 mm 
1050 mm 

40 1/s 

31 U/min 
56 U/min 
20 U/min 

71 % 

92% 

54% 

Abb. 6: Das Schleusenhaus (hier vor 1981) 

und die alte Maschinerie der Pulvermühlschleuse 

sind heute restauriert und als industriearchäologisches 
Denkmal besichtigungshereit 
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MARTIN HIRNER 

DIE SCHRANNENHALLE IN 
MÜNCHEN ALS KULTUR- 
ZENTRUM - EINE DETAIL. 
LIERTE STUDIENARBEIT 

Die Schrannenhalle in München, einzigartige Eisenkonstruktion von 
1853, muß an ihrem derzeitigen Standplatz am alten Gaswerk 

abgebaut werden. Der Autor untersuchte im Rahmen einer Diplom- 

arbeit an der Technischen Universität München die Möglichkeit einer 
Nutzung als Kulturzentrum und stellt im folgenden sein ungewöhn- 
liches Konzept vor. 
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Ansicht des Entwurfs von Westen mit dem Haupteingang. 

Seit der »Wiederentdeckung« der historischen 
Schrannenhalle auf dem Gaswerkgelände in 

München wurde des öfteren auch in den 

Medien von verschiedenen Seiten auf die 
Möglichkeit einer Reaktivierung dieses für 

München einmaligen Bauwerks hingewiesen 
(vgl. auch Kultur&Technik S. 45,52 1/1981). 
Die Vorschläge reichten von der Wiederauf- 

stellung an ihrem ursprünglichen Standort am 
Viktualienmarkt bis zur etwas fragwürdigen 
Plazierung am städtebaulichen Streitfall Ma- 

rienhof. 
Im Rahmen einer Diplomarbeit wurde nun 
versucht, die Schrannenhalle in ein zu planen- 

ý 

ý\0 

des internationales Kulturzentrum für Sinti 

(Zigeuner) zu integrieren. Exemplarisch wur- 
de ein großes Grundstück in München-Gie- 

sing gewählt. Um die technischen und gestal- 
terischen Probleme lösen zu können, wurden 

nur die flächenintensiven Räume (Versamm- 

lungsraum mit Foyer und Empore, Restaura- 

tionsbetrieb, Dokumentationssammlung und 
Seminarräume) in der städtebaulich dominan- 

ten Halle situiert, während der zu planende 
Internats- und Ausbildungsbereich entlang 

eines zentralen Weges im hinteren Teil der 

Anlage zu liegen kommt. 

Durch den teilweisen Einbau einer statisch 

selbständig stehenden - und damit von der 

alten Konstruktion unabhängigen - Zwi- 

schendecke wurde das Flächenangebot der 

Halle vergrößert. Die dabei auftauchenden 
feuerpolizeilichen Probleme wurden durch 

mehrere Fluchttreppen an der Außenseite 

umgangen. Diese Treppen münden in die 

Seitenschiffe, die offen gelassen wurden und 

als umlaufende überdachte Arkadenzone fun- 

gieren. Ferner ist der Einbau einer Sprinkler- 

anlage vorgesehen. 
In gestalterischer Hinsicht wurde versucht, 
die tragende Funktion der alten, gegossenen 
Stützen sichtbar zu lassen und nicht durch 

eine Betonummantelung im Deckenbereich 
(wie im momentanen Zustand) zu zerstören. 
Dies wurde durch größere Aussparungen 
bzw. Lufträume bei fast allen Stützen er- 
reicht. 
Als Außenhaut wurde verspiegeltes Glas vor- 
gesehen, um den Kontrast zwischen der alten 
Schrannenhalle und den neuen Einbauten 

noch zu unterstreichen. 
In der offenen Eingangshalle, die auch als 
Durchgang in den hinteren Teil der Anlage 

dienen soll, und im Inneren läßt der Wechsel 

von voller Hallenhöhe und möbelartigen Ein- 

bauten einen interessanten Raumeindruck er- 

warten. Bei einer tatsächlichen Reaktivierung 

der Schrannenhalle wäre sicher noch mit 

weiteren Problemen zu rechnen; vor allem 

was den Dachbereich betrifft, dürfte es erheb- 
liche Schwierigkeiten bei der Wärmedäm- 

mung geben, wenn man nicht den netzartigen 
Eindruck der Unterkonstruktion beeinträchti- 

gen will. Außerdem müßten die am jetzigen 

Standort mit Beton ummantelten Stützen 

wahrscheinlich nachgegossen werden. 
Es wäre wünschenswert, daß die derzeitige 

Publizität der Schrannenhalle dazu beitragen 

könnte, dieses einmalige Denkmal früher In- 

dustriebaukunst einer neuen, wie auch immer 

gearteten Nutzung zuzuführen. 



191 

AKTUELLE NACHRICHTEN 
ZUSAMMENFASSUNGEN 
SUMMARIES/RESUMES 

NACHRICHTEN 

Aus dem Bergbau- und Industriemuseum 
Ostbayern in Theuern erreichen uns folgende 
Nachrichten: 

Museum 

Das Museum zeigt derzeit zwei Sonderaus- 

stellungen, und zwar die Ausstellung Email 
für Haus und Herd 1880 bis 1980 und die 
Ausstellung Keramik - aus der Geschichte 
der Technologie. 

Zusammen- 
fassungen 
Summaries 
Resumes 

Forschungsvorhaben 

1982 wurden - in Zusammenarbeit mit dem 
Bayerischen Landesamt für Denkmalpflege - 
die industriearchäologischen Grabungsarbei- 
ten zur Erfassung der aus dem 17. Jh. stam- 
menden Altglashütte, Landkreis Tirschen- 

reuth, zum Abschluß gebracht. Es gelang, 
den Grundriß der Hütte und Fundamente 

verschiedener Öfen freizulegen und zahlrei- 
che Erzeugnisse wie Flaschen, Butzenschei- 
ben, Glasknöpfe, Spinnwirtel usw. zu bergen. 
Die Auswertung der Funde ist angelaufen. 

Im Raum Kelheim erfolgte in einer Kiesgrube 
die Freilegung von Schächten eines noch nicht 
datierbaren (frühmittelalterlichen? ) Eisenerz- 
bergbaues. Durch weitere Schürfarbeiten soll 
versucht werden, Informationen über Berg- 
bautechnik sowie Alter des Bergbaus zu er- 
halten. 

Ziel eines weiteren Vorhabens ist die Unter- 

suchung alter Goldseifenhalden, über die bis- 
lang nur spärliche Archivalien vorliegen. 
Nach der Ausdehnung der Halden zu schlie- 
ßen, ist der Massendurchsatz beachtlich ge- 

wesen. 

Im Staatsarchiv Amberg werden von einem 
Mitarbeiter des Museums derzeit alle relevan- 
ten Unterlagen über Handwerk und Industrie 
des 19. Jh. zusammengestellt, nach Sachge- 
bieten gegliedert und damit das Archiv gerade 
für technisch Interessierte weiter erschlossen. 

Vortragsveranstaltungen und Seminare 

1982 führte das Museum ein Seminar zum 
Thema Uran - von Exploration bis Endlage- 

rung sowie eines über Bergbaugeschichte 
durch. Namhafte Referenten aus dem Bun- 
desgebiet und dem benachbarten Ausland 
behandelten Teilgebiete, wobei sich zeigte, 
daß Theuern eine geeignete Plattform für 

aktuelle sowie historisch regionalbezogene 
Veranstaltungen darstellt. 
Anfang November 1982 findet das 3. Ost- 

bayerische Glassymposium statt, bei dem 

auch über den neuesten Forschungsstand in 

Ostbayern berichtet wird. Es ist vorgesehen, 
künftig die Manuskripte zu veröffentlichen. 

Die Ausbauarbeiten im Schloßkomplex sind 
nunmehr so weit gediehen, daß im Frühjahr 
1983 u. a. auch die Bergbauabteilung eröffnet 
werden kann. H. Wolf 

Das 
Centrum Industriekultur Nürnberg hat 

jetzt eine eigene Zeitschrift mit dem Titel 

»AUFRISS« vorgestellt. Sie soll in halbjährli- 

chem Rhythmus über die Aktivitäten des 
Centrum Industriekultur informieren. Die er- 
ste Ausgabe enthält unter anderem Informa- 

tionen zu zwei Ausstellungsprojekten (»Indu- 

strielle Leitfossilien«, »Die Welt der Eisen- 
bahn 

... «), eine Fotodokumentation und ei- 
ne Arbeit über Oral History, d. h. dem Sam- 

meln mündlicher Quellen. Bezug über Cen- 

trum Industriekultur, Guntherstraße 45,8500 
Nürnberg 40. Einzelpreis DM 12, -; Abonne- 

mentpreis DM 10, -. 

In 
der letzten Ausgabe von Kultur & Technik 

berichteten wir über die Frontinusgesellschaft 

und die von ihr verliehene Frontinus-Medail- 
le. Diese Medaille wird an Personen verlie- 
hen, die sich um die Förderung der Geschich- 

te der Rohrleitungstechnik und die Förderung 
der Fachausbildung in der gesamten Rohrlei- 

tungstechnik besonders verdient gemacht ha- 

ben. Sie wird - entgegen unserer Meldung - 
nur einmal in jedem Jahr verliehen. Weitere 
Informationen dazu und zur Geschichte der 
Rohrleitungstechnik können angefordert wer- 
den bei: FRONTINUS-Gesellschaft eV, Ma- 

rienburger Straße 15,5000 Köln 51. 

Kennen 
Sie TICCIH? 1978 wurde auf dem 

dritten Weltkongreß der Industrie-Archäolo- 

gie in Schweden als Dachorganisation The 

International Committee for the Conserva- 

tion of our Industrial Heritage gegründet. 
Anfang dieses Jahres trat Prof. Dr. W. Weber 

als Repräsentant für die Bundesrepublik 

Deutschland von seinem Amt zurück, sein 
Nachfolger ist nun Dr. Werner Kroker. Der 

Unkostenbeitrag für die regelmäßige Zusen- 

dung von Informationen beträgt DM 15. - pro 
Jahr. Bei Interesse wenden Sie sich direkt an: 
Dr. W. Kroker, Deutsches Bergbau-Museum, 

Am Bergbaumuseum 28,4630 Bochum 1, 

Tel. (02 34) 518 81. 

Nach 
beinahe hundert Jahren Betrieb noch 

komplett: das Wasserwerk am Hochablaß in 
Augsburg, Wilhelm Ruckdeschel. 
Ein eindrucksvolles technikgeschichtliches 
Denkmal ist das 1879 erbaute und noch nahe- 
zu vollständig erhaltene Wasserwerk am 
Hochablaß. 
After almost one hundred years of operation 
still complete: the pumpstation Hochablass in 
Augsburg, Wilhelm Ruckdeschel. 
The pumpstation Hochablass of 1879 is an 
impressive technical monument almost com- 
pletely equipped with original machinery. 
Apres presque cent ans de travail encore 
complete: la station de pompe Hochablass ä 
Augsburg, Wilhelm Ruckdeschel. 
La station de pompe Hochablass de 1879 est 
une monument industrielle presque complete 
avec des machines historiques. 

Die 
Schrannenhalle in München als Kultur- 

zentrum - eine detaillierte Studienarbeit, 
Martin Hirner. 
Die Schrannenhalle, in Deutschland einzigar- 
tige Eisenkonstruktion von 1853, muß trans- 
loziert werden. Der Autor schlägt die Ver- 

wendung als Kulturzentrum vor. 
The old market hall in Munich as cultural 

centre -a detailed study by Martin Hirner. 

The old market hall of 1853, an iron construc- 

tion unique in Germany needs translocation. 
The author suggests the use as cultural centre. 
La vieille halle de marche ä Munich une 

centre culturelle - une etude detaillee par 
Martin Hirner. 

La vieille halle de marche ä Munich, une 

construction de fer unique pour l'Allemagne 

de 1853 doit titre transferee. L'auteur propose 
de l'utiliser comme centre culturelle. 
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Unsere Autoren 
0. Prof. em. Dr. -Ing. Volker Aschoff, geb. 
1907, Besuch des humanistischen Fried- 

richsgymnasiums in Freiburg, Studium der 
Elektrotechnik in Danzig und Karlsruhe. 
Promotion bei H. Backhaus. Von 1937 bis 
1950 Entwicklungsingenieur in der Indu- 

strie, seit 1950 o. Prof. für Elektrische 
Nachrichtentechnik der RWTH, Aachen. 
Von 1969 bis 1972 unter gleichzeitiger Beur- 
laubung als Hochschullehrer im Rahmen 

einer Neuorganisation der DFVLR. Seit der 
Emeritierung im Jahre 1975 Studien zur 
Geschichte der Nachrichtentechnik. 

Ing. (grad. ) Hans Christoph Graf v. Seherr- 
Thoss, geb. 1918 in Potsdam, Absolvent d. 
Oskar v. Miller-Polytechnikums München 
in Maschinen- u. Kfz-Bau. Seit 1954 Biblio- 

thekar u. Archivar des ADAC. 

Dr. jur. Horst Hausen, geb. 17.6.09 in 
NetzschkaufVogtl., Absolvent des Melanch- 

thon-Gymnasiums in Nürnberg, von 1928 
bis 1932 Studium der Rechtswissenschaft, ab 
1935 Rechtsanwalt in Nürnberg, ab 1956 
Leiter der Rechtsabteilung des Unterneh- 

mensbereiches Nutzfahrzeuge der MAN, 

seit 1976 Archivar im Historischen Archiv 
des Unternehmensbereichs Nutzfahrzeuge 
der MAN in München. 

Dipl. -Volkswirt Zdenka Hlava, geb. 1937 in 
Prag. Leiterin der Abteilung Öffentlich- 

keitsarbeit im Deutschen Museum. 

Riesenauswahl 

Schreibmaschinen und Elektronik- 
rechner (auch Texas) für Büro, Uni- 
versität und Schule. Stets Sonder- 
posten. Kein Risiko, da Umtausch- 
recht. Barpreis = Ratenpreis. 
Fordern Sie Gratiskatalog 628P 

NÖTHELDeutchds großes 

34 GÖTTINGEN, Postfach 601 

EISEN 
STATT GOLD 
Eine Ausstellung im Museum Burg Linn, 

Krefeld (vom 24. September bis 31. Oktober 
1982) 

und im Schloß Charlottenburg, Berlin (vom 

21. November 1982 bis 9. Januar 1983) 

Vor rund 200 Jahren wurde Gußeisen als 
Material für Kunstwerke entdeckt; 1784 

gelang es im Gräflich Einsiedel'schen Eisen- 

werk Lauchhammer, eine Statue aus Eisen 

zu gießen. Das war der Anfang des Eisen- 
kunstgusses. 
Neben Gegenständen des täglichen Ge- 
brauchs wurden nun auch solche aus dem 
Bereich der Kunst und des Kunstgewerbes 
in Eisenhütten und Eisengießereien 
Deutschlands, Englands, Frankreichs und 
anderer europäischer Staaten hergestellt. 
Der Preußische Eisenkunstguß - in damali- 

ger Bezeichnung fer de Berlin, fonte de 
Berlin oder Berlin iron, nahm bald eine 
besondere Stellung ein. Die Produktion der 

Königlich Preußischen Gießereien (Glei- 

witz, Berlin, Sayn) und einer Reihe Berliner 

Privatgießereien (Geiss, Devaranne, Leh- 

mann, Müller, Seebaß) errangen durch ihre 

Qualität - vor allem die ihres Feingusses - 
internationalen Ruf und waren für einige 
Jahrzehnte führend auf diesem Gebiet. 

Heute sind diese Erzeugnisse unter der 

Kurzformel Berliner Eisen zum beliebten 

und inzwischen auch kostspieligen Sammel- 

objekt geworden. 
Es ist das große Verdienst des Museums 

Burg Linn und der Verwaltung der Staatli- 

chen Schlösser und Gärten, Schloß Charlot- 

tenburg Berlin, daß durch die Ausstellung 

und den dazu sorgfältig zusammengestellten 
Katalog eine Übersicht über die Vielfalt von 
Bildnismedaillons, Plaketten, Skulpturen, 
Kleingeräten und Schmuck gewonnen wer- 
den kann. 
Der Eisenschmuck nimmt eine besondere 

Stellung ein unter den Produkten des Eisen- 

kunstgusses. Der Titel der Ausstellung Ei- 

sen statt Gold spielt darauf an. Er weckt 
Erinnerungen an Zeiten, in denen man dazu 

aufgerufen hatte, für einen Vaterländischen 
Krieg Goldschmuck und andere goldene 
Gegenstände zu spenden. So finden sich 

allenthalben entsprechende Inschriften: 
Gold gab ich für Eisen oder umgetauscht zu 
des Vaterlandes Wohl. 
Die Ausstellung ist ausschließlich auf den 

Preußischen Eisenkunstguß begrenzt. Sie 

wäre ohne die Unterstützung der Firma 

Siempelkamp Gießerei GmbH & Co., Kre- 

feld, nicht in dieser Weise möglich gewesen. 
Der Katalog von 278 Seiten mit über 500 

Abbildungen ist zum Preis von DM 25, - 
beim Verlag Willmuth Arenhövel, Berlin, 

erschienen. 

GEORG-A GRI COLA-GESELLSCHAFT 
zur Förderung der Geschichte der Naturwissenschaften und der Technik e. V. 

EINLADUNG ZUR JAHRESTAGUNG 

am 28. /29. Oktober 1982 in Kiel 
(Verwaltungshaus der Krupp MaK in Kiel-Friedrichsort, 
Falckensteiner Straße 2-4) 

Die diesjährige Jahrestagung der 
Georg-Agricola-Gesellschaft 
findet unter der Schirmherr- 

schaft des Ministerpräsidenten 
des Landes Schleswig-Holstein, 
Dr. Gerhard Stoltenberg, statt. 
Das Leitthema der Jahrestagung 
heißt »Wissenschaft und Tech- 

nik - Teil der Menschheits- 
kultur«. 

Donnerstag, 28. Oktober 1982 
9.00 Sitzung des wissenschaftli- 

chen Beirates 
11.00 Sitzung des Vorstandes 

15.00 Mitgliederversammlung 

»Öffentliche Meinung und Tech- 

nikentwicklung« 
Ein Erfahrungsbericht 
Dipl. -Ing. C. -A. Neinens 
Hamburgische Electricitäts- 
Werke 

»Zur Geschichte der deutschen 
Entwicklung gelenkter Flugkör- 

per bis 1945« (mit Lichtbildern) 
Ministerialdirektor a. D. Dipl. - 
Ing. M. Mayer 
18.00 Empfang 

Freitag, 29. Oktober 1982 
10.00 Jahrestagung 
Eröffnung 
Prof. Dr. -Ing. W. Dettmering 
Vorsitzender der Georg-Agri- 

cola-Gesellschaft 

Gruß-Ansprachen: Professor 
Dr. -Ing. H. R. Lembcke 
Mitglied der Geschäftsführung 
der Krupp MaK, Kiel 
Dr. J. Westphal 
Minister für Wirtschaft und Ver- 
kehr des Landes Schleswig-Hol- 

stein 
K. H. Luckhardt 
Oberbürgermeister der Stadt 
Kiel 
Fortschrittsglaube oder Zu- 

kunftsangst? 

Die Rezeption von Wissenschaft 

und Technik in wirtschaftlichen 
Krisenzeiten. 
Professor Dr. H. Böhme 

Präsident der TH Darmstadt 

Die gesellschaftspolitische Auf- 

gabe der Naturwissenschaften 

Professor Dr. A. Herrmann 

Universität Stuttgart 

Schlußwort 

Prof. Dr. -Ing. W. Dettmering 
13.00 Ende 

Weitere Auskünfte erteilt: 

GAG 
GEORG-AGRICOLA- 
GESELLSCHAFT 

zur Förderung 
der Geschichte 
der Naturwissenschaften 

und der Technik e. V. 

Rudolf Gabrisch 

(Geschäftsführer) 

Haus der Metalle 

Tersteegenstraße 28 

4000 Düsseldorf 30 

Postfach 8706 

4000 Düsseldorf 1 
Tel.: (0211) 43 43 31 
Telex: 08 584 721 



Thiemig -Taschenbücher 

Aktuell 
zum Thema 
Elektronik: 
E. Vogelsang 

Einführung in die Elektronik 
Band 26/192 S.; DM 16,80 

K. Abend/E. Vogelsang 

Nukleare Elektronik 
Band 47/152 S.; DM 7,40 

H. Vahidiek 

Operationsverstärker 
Band 84/116 S.; DM 19,80 

G. Schnell 

Magnete 
Band 49/248 S.; 
DM 12, - 

W. Hofmann 

Zuverlässigkeit von Melt-, Steuer-, 
Regel- und Sicherheitssystemen 
Band 32/236 S.; DM 8,40 

H. Müller-Mohnssen 

Physik der Nervenerregung 
Band 87/484 S.; DM 120, - 

to 
64 Karl Thiemig AG 

Postfach 900740 " D-8000 München 90 
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PIPERDRUCKE 

Werke von AUGUST MACKE im Programm der Piperdrucke: 

»Mit gelber Jacke« (Piperdruck Nr. 173) 30 : 45 cm (siehe Abbildung) 

»Mädchen mit blauen Vögeln« (Piperdruck Nr. 196) 56 : 75 em 

»Kindern« (Piperdruck Nr. 220) 24 : 31 cm 
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im Programm der 

August Macke (1887-1914) 

Zum Beispiel dieses fröhliche Aquarell »Mit gelber Jacke« des viel zu früh 

verstorbenen AUGUST MACKE (1887-1914). Das Programm der PIPER- 

DRUCKE umfaßt Reproduktionen berühmter Gemälde alter und neuerer Mei- 

ster sowie einiger hervorragender Künstler der Gegenwart. Nahezu alle Werke 

sind im Format der Originale und mit größtmöglicher Werktreue in lichtbestän- 

digen Farben wiedergegeben: PIPERDRUCKE setzen seit über fünfzig Jahren 

Maßstäbe für die Qualität der farbigen Reproduktion großer Kunst. 

Sie erhalten PIPERDRUCKE in guten Buch- und Kunsthandlungen. Liefer- 

nachweis auch über den Verlag. Über das Programm informieren wir Sie gern 
direkt, schicken Sie uns bitte den Coupon ausgefüllt zu. 
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