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VORWORT

: sammeln. In liebenswiirdigem Eingehen auf meine Absichten hat
Herr Geheimrat Wolf mir damals von seinem Lebensgang und der Entwicklung
seiner Werke erzihlt und mir dann auch Einsicht in wertvolle alte Notizbiicher
gegeben. Der Wunsch der Familie und der Firma, nunmehr bei Gelegenheit
des fiinfzigjihrigen Bestehens die geschichtliche Entwicklung der Firma in einer
Denkschrift niederzulegen, bot mir die willkommene Gelegenheit, diese person-
lichen Erinnerungen durch eine weitgehende Materialsammlung zu erginzen
und gleichzeitig die ganze Arbeit als Beitrag zu dem geschichtlichen Jahrbuch
des Vereines Deutscher Ingenieure zu verwenden.

Wenn es mir in verhaltnismaBig kurzer Zeit gelang, in der vorliegenden Arbeit
einen Uberblick iiber die grofe Entwicklung der Firma im Laufe von 50 Jahren
zu geben, _sb habe ich das zunichst der weitgehenden Unterstiitzung und dem
regen Interesse der Familie und der maBgebenden Herren der Firma zu danken.
Vor allem gebiihrt dieser Dank Frau Geheimrat O.Wolf, Magdeburg, die mir
die nur fiir den engsten Familienkreis bestimmten personlichen Erinnerungen
R.Wolfs zurvertraulichen Benutzung fiir Ausziige iibergab. Aus den mit scharfer
Beobachtungsgabe niedergeschriebenen Lebenserinnerungen, die leider nur
bis Anfang der sechziger Jahre reichen, ergibt sich ein anschauliches Bild von
dem Lebensgange R.Wolfs, das den ersten Teil der Denkschrift bildet.
Wertvolle Beitrige sind mir auerdem durch ausfiihrliche Besprechungen mit
- den leitenden Herren des Werkes zuteil geworden, die durch eine umfassende,
von Herrn Ingenieur Stiefelhagen in Magdeburg geleitete Materialsammlung
wesentlich ergénzt wurden. Auch weit zurlickreichende Erinnerungen einiger




Beamten, Arbeiter und anderer Personlichkeiten, die fiir die Geschichte der
Firma in Betracht kommen, sind mir in dankenswerter Weise fiir diese Arbeit
zur Verfligung gestellt worden.

Bei der groflen Bedeutung, die mit Recht heute bereits in weiten Kreisen einer
umfassenden geschichtlichen Bearbeitung der Technik und Industrie zuerkannt
wird, wiirde es von groem Werte sein, wenn sich die deutschen Firmen mehr
und mehr entschlieBen wollten, bei festlichen Anlissen, wie sie der Riickblick
auf eine groflere Zeitspanne mit sich bringt, Bausteine zu dieser Geschichte
der Technik und Industrie in Form von geschichtlich wertvollen Monographien
ihrer Werke und Unternehmungen beizutragen. Nur auf diesem Wege wird es
méglich sein, das fiir die zusammenfassende Behandlung notwendige Material
nach und nach zu erhalten. Es wire zu wiinschen, da88 die vorliegende Arbeit
auch nach dieser Richtung hin anregend wirken méchte.

Berlin, 18. April 1912 CONRAD MATSCHOSS
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Magdeburg um das Jahr 1840

: agdeburg hat von altersher in engen Beziehungen zur
c = Technik gestanden. Gegriindet als Bollwerk des Deutsch-
' tums an desReiches Ostgrenze, entwmkelte es sich bald zu

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

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

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

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

Im 19. Jahrhundert sollte jedoch nicht die Textilindustrie fiir Magdeburg in erster
Linie in Betracht kommen. Die Maschinenindustrie steht heute unbestritten

2



an erster Stelle, und neben ihr hat sich als machtiger Faktor des biirgerlichen
Wirtschaftslebens in engster Verbindung mit der Landwirtschaft die Riiben-
zuckerindustrie entwickelt. Diese Industrie gewann auch durch den Zucker-
handel besondere Bedeutung fiir das Wirtschaftsleben der Stadt.
Die Geschichte der Maschinenindustrie in deutschen Landen ist iiberaus inter-
essant. England war auf allen diesen Gebieten fiihrend vorangegangen.
Englische Ingenieure haben als Pioniere der Technik die neue Kunst in aller
Welt verbreitet. Die deutschen Fiirsten, allen voran die Hohenzollern, haben
fortgesetzt mit ihren Regierungen versucht, die neue Technik in ihren Landern
heimisch zu machen. In Preulen ist mit staatlichen Mitteln in Oberschlesien
~ zuerst auf der Grundlage der neuen Erfindungen eine Maschinenindustrie
ins Leben gerufen worden. Bald aber machten sich auch im Rheinland und
in Westfalen Anzeichen fiir diese Entwicklung bemerkbar. Tatkraftige Unter-
nehmer traten tiberall hervor und suchten das Versaumte nachzuholen. Be-
sonders Berlin ging bald fithrend auf diesemWege voran. Ménner wie Freund,
Egells, Wohlert, dann vor allen Borsig und spéater Hoppe und Schwartzkopff
griindeten kraftig emporstrebende Maschinenfabriken, aus denen eine grofie
Zahl bedeutender Ingenieure hervorgegangen ist, die iiberall in Deutschland
daran gingen, auch ihrerseits wieder neue Maschinenfabriken ins Leben zu rufen.
Im Westen ist in erster Linie Friedrich Harkort als Vorkampfer deutscher
Technik zu nennen, der die englischen verbesserten Arbeitsverfahren nicht
nur in seinem Betriebe eingefiihrt hat, sondern sie in uneigenniitziger Weise
auch allen anderen deutschen Maschinenfabrikanten, die dafiir Interesse hatten,
zur Aufnahme empfahl. Die bescheidenen Anfinge deutscher Maschinen-
industrie begannen dann in den vierziger und fiinfziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts, sich méchtig unter der alle gewerbliche Tatigkeit belebenden
Einfilhrung der Eisenbahn zu entwickeln.
Denn diese Zeit brachte auch Deutschland die ersten groBen Eisenbahnlinien,
die sich bald zu einem mit jedem Jahrzehnt enger werdenden Netze zusammen-
schlossen. Der Unternehmungsgeist begann sich {iberall zu rithren. Die Fisen-
bahnen vermittelten auch den weiten Kreisen, die damals noch keine rechte
Vorstellung von der Bedeutung der neuen Technik hatten, einen Begriff von
dem, was die Ingenieure zu leisten imstande waren. Hatte man bis dahin nur
gehort, dafl es gelungen sei, aus den Kohlen Kraft und Bewegung mit Hilfe
der Dampfmaschine zu erzeugen, daB in fernen Bergwerken zur Bewaltigung
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der unterirdischen Wasser groBe Pumpmaschinen titig seien, oder daf} hier
und da ein unternehmender Gewerbetreibender sich auch eine Dampfmaschine
zum Antrieb seiner Arbeitsmaschinen angeschafft habe, so lernte man jetzt in
der Lokomotive die Dampfkraft aus eigenster Erfahrung kennen. Man fiihlte,
daB man in eine neue Zeit hineinwuchs, in der die Technik eine ausschlag-
gebende Rolle zu spielen berufen war.
Auch Magdeburg wurde bald mit dem neuen Verkehrsmittel bekannt. Die
erste Eisenbahn, die Magdeburg-Halle-Leipziger Strecke, wurde wenigstens
teilweise am 18. August 1839 dem Personenverkehr, dann am 1. November
desselben Jahres dem Giiterverkehr freigegeben, und bald machte sich der
belebende FinfluB des neuen Verkehrsmittels allgemein bemerkbar.
Die Maschinenindustrie hatte schon vorher ihren Einzug in Magdeburg gehalten.
Neben einigen kleineren Maschinenfabriken, unter denen auch die Fiirstlich
Stolbergsche zu nennen ist, entwickelte sich die heutige Maschinenfabrik
Buckau A.-G. zu einer der damals in ganz Deutschland fiihrenden Maschinen-
fabriken. Die Fabrik wurde 1838 von der Vereinigten Hamburg-Magdeburger
Dampfschiffahrts-Co., die ein Jahr vorher entstanden war, gegriindet. Zunéchst
hatte man nur beabsichtigt, fiir die Dampfschiffahrtsgesellschaft zwei Dampf-
schiffe zu bauen. Man sah aber sehr bald, dal man auch eine Maschinenfabrik
brauchte, um die notwendigen Reparaturen auszufilhren; dann aber wollte
man auch daran gehen, neue Maschinen zu bauen. Das Griindungskapital
wurde auf 200000 Taler festgesetzt und in 8000 Aktien zu je 25 Talern aus-
gegeben. Die technische Leitung wurde dem Ingenieur Alfred Tischbein {iber-
tragen, der ladngere Zeit unter des beriihmten Ingenieurs Roentgen Leitung in
Holland gearbeitet und hier auch die erstenVerbundmaschinen mit ausgefiihrt
hatte. Schon im Griindungsjahr mufite die Fabrik erweitert werden. Das erste
Schiff, das in Buckau gebaut wurde, nannte man ,, Magdeburg“, Von Mitte der
vierziger Jahre an begann sich dann die Tatigkeit der Fabrik besonders dem
Dampfmaschinenbau und dem allgemeinen Maschinenbau zuzuwenden. Zahl-
reiche hervorragende Ingenieure sind im Laufe der Jahrzehnte in dieser Fabrik
tatig gewesen und haben hier den Grund zu ihrer spéteren fruchtbringenden
Wirksamkeit gelegt. Aufler dem Maschinenbau wurde von der Buckauer
Maschinenfabrik auch der Bau von Brennereien und von Zuckerfabriken
aufgenommen. Auch Lokomotiven, Walzwerkeinrichtungen, grofe Wasser-
haltungsmaschinen und héchst originelle Werkzeugmaschinen fiir den eigenen
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Bedarf sind aus den Werkstitten dieser Maschinenfabrik im Laufe der Jahre
hervorgegangen. Wir sehen, wie also schon in der ersten Halfte des 19. Jahr-
hunderts sich die Ansitze entwickelten, die dann, zur Bliite gekommen, dem
heutigen Magdeburg eine so hervorragende Stellung auch auf dem Gebiet
der Maschinenindustrie verschafft haben.

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



LEBENSGESCHICHTE R WOLFS

KINDHEITSJAHRE, VORBEREITUNG ZUM BERUF
fostaiaddin 2 EUDOLF ERNST WOLF stammt aus einer Professorenfamilie.
: Sein Vater war Lehrer der Mathematik, der Geschichte und
G der griechischen Sprache am Domgymnasium in Magdeburg.
: In dem kleinen Hauschen, das der Vater als Dienstwohnung

% »,Hinterm Dom* inne hatte, wurde er als siebentes unter
& neun Kindern am 26. Juli 1831 geboren. Eine fréhliche Jugend

VY v im Kreise seiner Geschwister und vieler Spielkameraden war
ihm beschieden, und manche Freundschaft, die das ganze Leben gehalten hat,
ist damals geschlossen worden. ,,Hinterm Dom* und vor allem der Hauptwall
hinter der Bastion Cleve, wo heute das Kriegerdenkmal steht, war der bevor-
zugte Tummelplatz der lustigen Jugend, die sich sogar bisin die Festungsgraben
und an die Geschofipyramiden des Kugelgartens heran getraute. Dem Wall-
meister fiihlten sie sich iiberlegen, denn sie konnten schneller laufen als der alte,
lahme Invalide. So bescheiden die Geldmittel der Familie waren, reichten sie
bei der einfachen Lebensweise doch aus, allen Kindern eine moglichst gute
Erziehung zu geben, und ein Ereignis war es, als der junge Wolf von Magdeburg
nach Perleberg, der Heimat desVaters, eine Reise machen durfte, deren er sich
spater im Alter noch gern erinnerte. Damals waren Chausseen noch unbekannt
in der Altmark. Auf tiefen Sandwegen muBten sich in unaufhérlich schwanken-
dem Wagen die Reisenden ,,vorwirtsmahlen®. Mit dieser denkwiirdigen Reise
schlossen die ersten Kindheitsjahre. Es begann die Schulzeitim Domgymnasium,
die ihm nicht in bester Erinnerung blieb, Pedantische Lehrer, die beim Glocken-
schlag mitten im Satz abbrachen oder schematische Fragen stellten, auf die sie
auswendig gelernte Antworten zu haben wiinschten, lieBen es schon dem
Sextaner fiihlbar werden, mit wie wenig Lust und Liebe zur Sache man auch
die Erziehung der Jugend behandeln kann. Eine Abwechslungbrachte der Umzug
der Familie aus der kleinen Wohnung »Hinterm Dom* in ein altes, gerdumiges
Magdeburger Haus, KreuzgangstraBe 5. Die Inschrift iiber der Tiir »Anno 1506
zeigte an, daf dieses Haus zu den wenigen gehérte, die sogar die Zerstérung
Magdeburgs durch Tilly {iberdauert hatten. Den Kindern bot es Gelegenheit
zuden reizvollsten Entdeckungen. Eine alte, nicht mehr benutzte Winde oben auf
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dem Boden iibermittelte dem jungen Wolf die erste Bekanntschaft mit einer
wirklichen Maschine. Er verstand es gleich, sie fiir sich und seine Freunde
zum Karussellfahren nutzbar zu machen. Auch in dieser Zeit machte wieder
eine Reise einen tiefen Eindruck auf ihn. Es handelte sich jetzt aber um seine
ers?e Fahtt mit einem Dampf- =

schiff. Frithmorgens war man | % _
von Magdeburg abgefahren, !|

spat in der Nacht kam man in I
Wittenberge an. — Je weiter
Wolf im Gymnasium voran
kam, um so mehr riickte die
Berufswahl in den Vorder-
grund seines Interesses. Es
war ihm klar geworden, daf3
ihm zum Studieren alle Lust
fehle, ja er sehnte sich danach,
recht bald von der Schule fort
zu kommen. Der Beruf seines
Vaters reizte ihn nicht. Ein
tiefer innerer Drang trieb ihn
zu einem praktischen ‘Beruf,
ohne daf} er gleich erkennen
konnte, welche Wahl dabei die
richtige sein wiirde. Zuerst
wollte er Architekt werden.
Dazu brauchte er damals, um
stiadtischer oder staatlicher
Baumeister zu werden, noch Das Haus Kreuzgangstrafle 5

nicht allzulange die Schule zu besuchen. Die Eltern waren damit einver-
standen, und Wolf gewohnte sich daran, auf die Frage von Bekannten, was er
denn werden wolle, ,,Baumeister” zu antworten. FEines Tages erzihlte der
Vater zu Hause, einer seiner Schiiler verlasse jetzt die Schule, um Maschinen-
bauer zu werden. Das war damals noch etwas sehr Ungewohnliches. Man
wuflte kaum, was man sich eigentlich unter einem Maschinenbauer vorstellen
sollte. Das gerade aber reizte den jungen Wolf. Er verzichtete auf den
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Architekten und entschlo sich, Maschinenbauer zu werden. Es lag noch so
etwas Abenteuerliches in diesem Beruf. Die Eltern, vor allem die Mutter,
waren zundchst durchaus nicht mit diesem Wechsel einverstanden. AuBer der
Lokomotive, die nun auch ihren Einzug in Magdeburg gehalten hatte, und einer
Schiffsmaschine, hatte man noch keine Vorstellung von einer Maschine. Fiir den
Maschinenbauer war damals das Abiturientenexamen keineswegs erforderlich.
Die Berechtigung zum einjahrig-freiwilligen Militirdienst, die man noch mit
dem Reifezeugnis fiirObertertia erhielt, geniigte vollkommen. Dieses Ziel wurde
auch Ostern 1847 erreicht, und nun konnte ihn niemand mehr langer auf der
Schulbank halten. Auch wenn er spiter zuriickblickte und dabei den Wert ver-
tiefter Bildung sehr hoch einschitzte, glaubte er doch, daB damals ein langeres
Verweilen auf der Schule, die er besuchte, fiir ihn keinen Zweck gehabt hitte.
DieVorbereitung fiir den Beruf mufite, das war allen selbstverstindlich, zunzchst
durch praktische Arbeit erfolgen. Die Buckauer Maschinenfabrik schien hier-
fiir besonders geeignet. Der Vater Wolfs hatte insofern auch personliche Be-
ziehungen, als die Séhne Tischbeins, des Leiters der Buckauer Maschinenfabrik,
seine Schiiller waren. Vater und Sohn machten sich daher eines Tages auf, um
sich in Buckau selbst die Fabrik anzusehen. Sie wollten doch vorher erkunden,
was eigentlich eine Maschinenfabrik sei. Tischbein selbst war verreist, aber
sein Vertreter fithrte die Besucher durch alle Abteilungen. Man wurde einig
dariiber, da8 der junge Wolf Ostern 1847 als Eleve in die Fabrik eintreten
sollte. Tischbein entschlo8 sich sogar, von der Zahlung eines Lehrgeldes, das
er sonst von allen nahm, abzusehen, :
Wolf konnte es gar nicht erwarten, bis der Tag herankam, an dem er seine Tatig-

keit als wirklicher Maschinenbauer beginnen sollte. Buckau galt damals noch
als so weit von Magdeburg entfernt, dal Wolf zunachst nicht daran dachte, bei
den Eltern zu wohnen und in Buckau zu arbeiten. Er mietete sich in Buckau
ein Zimmer, um seiner Arbeitstitte moglichst nahe zu sein. Von dem damaligen
Zustand Buckaus entwirft er in seinen Erinnerungen wenig anmutige Bilder,
Ehe Wolf noch in die Fabrik eingetreten war, hatte sich ein Maschinentechniker,
ein Bekannter der Familie, in Magdeburg eingefunden, der seine Aufgabe darin
erblickte, allen, die es héren wollten, von der Stellung eines Maschineningenieurs
die schrecklichsten Bilder zu entwerfen. Die Aussichten fiir diesen Beruf seien
so schlecht als nur méglich. Auch gebildete Leute von 28 bis 30 Jahren miiiten
noch als Arbeiter in der Fabrik feilen und konnten keine Stellung im Bureau

8



finden. Alles sei iiberfiillt. Wenn man nun aber doch durchaus Maschinen-
bauer werden wolle, so wire es das denkbar Verkehrteste, in einer Maschinen-
fabrik seine Lehrjahre abzudienen. Das Beste sei, in Berlin bei einem Fein-
mechaniker oder Uhrmacher zu lernen. Da alle diese Bemerkungen von einem
Mann aus dem Beruf selbst stammten, so war es erklarlich, daf8 die Eltern und
Verwandten in die groBte Sorge gerieten und den Sohn dringend baten, doch
seine Absicht aufzugeben. Erfolge in der Laufbahn eines Maschinenbauers
schienen ganz unméglich geworden zu sein. Die Mutter empfahl angelegentlich
,,die Steuer* oder ,,die Post“, ,,weil man da doch etwas Gewisses habe‘. Der
Vater verfiel sogar in der Ratlosigkeit, die sich seiner bemachtigt hatte, auf den
»Schonfarber. Mit Tranen im Auge aber bat der junge Wolf, es doch bei dem
ersten EntschluB} zu lassen. Er hatte keine Lust, wie er sich ausdriickte, ,,durch
seine Umsattlung schon vor der Roflbesteigung sich bei seinen Kameraden zu
blamieren®. Schliefllich schlof der Vater die aufgeregte Diskussion iiber die
Frage, was aus dem Sohn werden solle, mit denWorten: ,,Nun,in Gottes Namen,
so mag es denn bei dem Maschinenbauer bleiben .

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

Viel bekiimmert hat man sich auch in den folgenden 2'[; Jahren nicht um ihn.
Er selbst suchte sich schlieflich einen frei gewordenen Schraubstock, und nun
ging er auf eigene Faust daran, so gut wie es gehen wollte, sich einige Kennt-
nisse im Gebrauch der Werkzeuge zu verschaffen. Arbeiter und Beamte waren
froh, wenn die Volontire nicht im Wege standen, und iiberlieBen es ihnen, sich
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zu beschéftigen, wie es thnen passend erschien. Zogen es die jungen Leute
einmal vor, die Umgegend von Magdeburg zu besuchen, so legte man dem von
seiten der Fabrik keinerlei Hindernis in den Weg, -da man keinen Volontir
entbehrte. Wolf aber brachte es trotzdem fertig, in seiner Lehrzeit viel fiir sich
zu lernen. In erster Linie suchte er auch seine Fertigkeit im Skizzieren und
Zeichnen weiter zu entwickeln. Man hatte ihm gestattet, iiberall in der Fabrik
zu skizzieren, was ihn interessierte, und so fiillte er seine Skizzenbiicher mit
Maschinen aller Art, besonders auch mit Zeichnungen von Zuckerfabriken an,
was ihm spéter in der Praxis, als er in einer seiner Stellungen plétzlich vor die
Aufgabe gestellt wurde, eine Zuckerfabrik zu erbauen, bei dem damaligen
Mangel an Literatur sehr gute Dienste geleistet hat. Auch wertvolle praktische
Fahigkeiten hat er in Buckau erworben, und aus Liebe zur Sache und aus
Interesse fiir den Maschinenbau hat er in seiner im viterlichen Hause ein-
gerichteten eigenen Werkstatt, in der auch eine kleine Drehbank nicht fehlte,
diese Fertigkeiten weiter ausgebildet.

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

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

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

spaterer Freund Wilhelm Beyrei, der nachher

waren sehr verschieden,
ihr Alter lag zwischen 14
und 27 Jahren. In Wolfs

Klasse war auch sein

als Kaiserlicher Marine-

Maschinendirektor fiir die Entwicklung der Deutschen Kriegsmarine hervor-
ragend tétig gewesen ist. Die Schule war 1841 begriindet worden. Bis 1844
hatte sie nur eine Abteﬂung, von da an zwei. Wie auch die anderen damals in
Preufen begriindetenProvinzial -Gewerbeschulen, wollte sje fiirihren Bezirk die
Vorbereitungsanstalt abgeben fiir das Kénigliche Gewerbe-Institut in Berlin.

AuBerdem aber wollte sie

in den gewshlten Berufen ausreichend ist“,

auch unabhingig hiervon ihre Schiiler ,,auf den
wissenschaftlichen Standpunkt fihren, welcher fiir dje

gewdhnlichen Vorgiinge

Der Besuch der Anstalt wurde

allen den Technikern empfohlen, ,, deren Arbeiten nicht so einfach sind, daf§
zu ihrer Ausfithrung wenige immer wiederkehrende Regeln ausreichen®. In

erster Linie dachte man hier an

die Vertreter des Baugewerbes, dann

an

die ,,Verfertiger von Maschinen und Apparaten und ferner an ,, Techniker,
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welche vorzugsweise chemische Operationen iiben®. Ja man wollte auch die
Verfertiger chemischer Préparate, wie z. B. Apotheker, dann Fabrikdirigenten
und auch Landwirte wissenschaftlich fiir ihren Beruf vorbilden. Das Arbeits-
gebiet war also sehr vielseitig. Das Schulprogramm umfafite Mathematik,
Physik, Chemie, Warenkunde, einschlieflich Mineralogie und Botanik, Bau-
konstruktionslehre, deutschen Aufsatz, praktisches Rechnen, architektonisches
Zeichnen, freies Handzeichnen und Modellieren in Ton. Gerade das Modellieren
war gewiB ein interessantes Fachgebiet auch fiir die zukiinftigen Konstrukteure.
Bot es doch eine ausgezeichnete Gelegenheit, zu der fiir die konstruktive
Tatigkeit so iiberaus wichtigen Raumvorstellung zu erziehen. An Unterrichts-
mitteln stand ein physikalisches Kabinett und ein chemisches Laboratorium,
sowie eine bescheidene Sammlung von Vorbildern, von Modellen zum Zeichnen
und Modellieren und eine Biicherei zur Verfiigung. Die Schiilerzahl war
damals noch sehr gering. Als Wolf die Schule besuchte, zahlte die erste
Abteilung 12, die zweite 32 Schiiler, die als Schulgeld vierteljahrlich 2 Taler
zu bezahlen hatten.
Es wurde fleiiig gearbeitet. Die Lehrer begniigten sich nicht, in akademischer
Form ihren Schiilern das Wissenswerte vorzutragen, sondern sie suchten sich
durch tégliche Priifungen genau davon zu unterrichten, wie weit das von ihnen
Vorgetragene auch geistiges Eigentum der Horer geworden war. Gerade diese
Tatigkeit der Lehrer, so unbequem sie ihm vielleicht manchmal gewesen war,
hat Wolf spater besonders dankbar anerkannt. Nur durch sie sei es moglich
geworden, in so kurzer Zeit sich grundlegende Kenntnisse zu verschaffen, auf
denen nachher durch Selbststudium weiter gebaut werden konnte. Er bezeichnet
in seinen Erinnerungen deshalb gerade seine Halberstidter Schulzeit als den
eigentlichen Wendepunkt fiir seine spatere Tatigkeit. Auch mit der Art und
Weise, wie die Lehrer hier das Wissen iibermittelten, war er sehr einverstanden,
und er empfand darin einen wohltuenden Gegensatz zu seiner Gymnasialzeit.
Mathematik und Physik gab Direktor Crampe* selbst. Besonders hoch schitzte
Crampe die Mathematik ein, die er, wie es damals iiblich war, allerdings in
moglichst trockener Form mit Hilfe von endlosen Beweisen seinen Schiilern
zu ibermitteln suchte. So sehr ihn Wolf als Lehrer der Mathematik schatzte,

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

Ganz anders war es dagegen mit der Chemie bestellt. Der Lehrer Romberg,
der auch Maschinen- und Freihandzeichnen zu geben hatte, wufite hier den
Unterricht so interessant und lebendig zu gestalten, daf es eine Ehrensache fiir
die Schiiler wurde, sich ein Privatlaboratorium zuzulegen. Auch R.Wolf begann
bald zu Hause eifrig mit seinen Freunden chemische Versuche anzustellen, die
manchmal nicht ganz ungefahrlicher Art waren. Die praktischen Ergebnisse
liefen gewohnlich auf die Herstellung von Feuerwerkskérpern hinaus, mit
deren Wirkung 'man dann bei festlichen Gelegenheiten zu glénzen suchte.

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

DIE ERSTEN BERUFSSTELLUNGEN 1851 bis 1862. Als die Halber-
stadter Zeit sich ihrem Ende néherte, dréingte sich naturgemiB die Frage in
den Vordergrund, ob sich nun Wolf fahig fiihle, eine Stellung als Ingenieur in der
Praxis anzunehmen, oder ob es doch noch notig wire, das Gewerbeinstitut in
Berlin, das Polytechnikum in Karlsruhe, oder eine andere der damals bereits
vorhandenen Polytechnischen Schulen zu besuchen. Wolf entschied sich fiir die
Praxis. Sein Ziel war Berlin, denn der Berliner Maschinenbau stand damals
in besonders hohem Ansehen. Er hoffte, bei F. Wohlert unterzukommen. Bei
Wohlert war damals Hermann Gruson Oberingenieur bzw.technischer_Direktor,
dem es spéter beschieden sein sollte, in Magdeburg sein berithmtes Unter-
nehmen zu begriinden. Der Vater Grusons war mit dem Vater Wolfs befreundet,
und so ergab sich eine persénliche Vermittlung, die es dem jungen Wolf
erméglichte, seinen Wunsch, in Berlin seine Laufbahn als Ingenieur zu beginnen,
durchzufithren. Anfang Oktober 1851 sollte Wolf sich in der Wohlertschen
Fabrik, damals in der ChausseestraBe 36, vorstellen. Der erste Tag in der
- Praxis war gleich ein Festtag. Als er sich friih zu der ihm angegebenen Stunde
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zum Eintritt im Bureau meldete, erfuhr er von dem einzigen Menschen, den
er in der groBen Fabrik, die in vollstandig festtdglicher Stille dalag, antraf,
daB heute ja der Geburtstag des alten Wohlert sei, den feiere der Chef stets
dadurch, daB er allen seinen Arbeitern und Beamten einen Feiertag gewahre
und sie sogar noch zum Ball mit grofilem Souper einlade. Nicht ohne gewisse
Besorgnis erschien am folgenden Tage Wolf im Zeichenbureau, um sich seinem
unmittelbaren Vorgesetzten vorzustellen und die ersten Arbeiten in Empfang
7u nehmen. Er sah aber bald, wie er erzéhlte, daff seine Kollegen auch nur
mit Wasser kochten, und daf8 er wohl fahig wére, die ihm tibertragenen, zuerst
recht einfachen Arbeiten zur Zufriedenheit seiner Vorgesetzten auszufiihren.
Seine Sicherheit erlangte er deshalb bald wieder, um so mehr, als er auch in
recht freundschaftliche Beziehungen zu seinen Mitarbeitern trat. Eine ganze
Anzahl Freundschaften, die er bis zum Ende seines Lebens aufrecht erhalten
hat, konnte er hier kniipfen. Es sei nur erwihnt u. a. der damalige Ober-
ingenieur Veitmeyer, Otto Gruson, Franz Schultz in Koln, G. Frick, Heckman
und August Lemelson. Vor Hermann Gruson hatte das ganze Bureau die
grofte Hochachtung. Man bewunderte seine Leistungsfahigkeit, wie er es
fertig brachte, trotz seiner groien geschéftlichen Inanspruchnahme jeder Arbeit,
auch der des jiingsten Ingenieurs, bis in die kleinste Einzelheit zu folgen, und
man fithlte auch das personliche Interesse, das der vielbeschaftigte Mann seinen
Ingenieuren entgegenbrachte. Gerade dies aber erwarb ihm die Liebe und
Hochachtung aller seiner Untergebenen.

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

Die Tatigkeit in der Wohlertschen Fabrik war fiir ihn eine wertvolle Lehrzeit.
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AuBer mit Lokomotiven hatte er auch mit Dampfhdmmern, Drehscheiben,
Weichen, Eisenbahnoberbau und mit Sigemiihlen zu tun. Die Vielseitigkeit
der Aufgaben, die nun an ihn herantraten, war natiirlich fiir seine Ausbildung
auflerst glinstig.

Mit der technischen Literatur war es damals noch schlecht bestellt. Auch die
technischen Schulen vermittelten praktisch brauchbare Kenntnisse nur in sehr
geringem Umfange. Wer weiter kommen wollte, mufite die Augen offen halten,
und es war iiblich, soweit als irgend mdéglich sein Gedéchtnis durch Zeichnen
und Skizzieren fiir alle spéter in Frage kommenden Fille zu unterstiitzen.
Strebsame junge Ménner suchten deshalb planméaBig, auch durch gegenseitigen
Austausch dessen, was man von anderer Seite bekommen hatte, ihre Notiz-
biicher zu fiillen, und manches, was Wolf auf diese Weise fiir seine eigene
Ausbildung bei Wohlert sich erworben hatte, konnte er spéter in seiner
selbstdndigen Stellung gut gebrauchen.

Auftrage waren in der ersten Zeit gentigend vorhanden. Besonders der
Lokomotivbau entwickelte sich zusehends. 25 Lokomotiven waren schon im
ersten Jahr des Lokomotivbaus in Arbeit. Das wollte besonders viel sagen,
weil man gegen A.Borsig, der frither mit dem Lokomotivbau begonnen hatte
und gut eingefiihrt war, zu kimpfen hatte.

Der denkwiirdigste Tag in der Wohlertschen Maschinenfabrik war fiir Wolf der,
an dem ihm sein erstes Gehalt ausgezahlt wurde. Er hatte geglaubt, zunichst
mindestens ein Jahr umsonst arbeiten zu miissen, denn er wuite nur zu gut,
wie stark der Andrang von Technikern zu den Berliner Maschinenfabriken
war, galten doch alle diese Fabriken damals als Musterwerkstatten fiir ganz
Deutschland. Um so mehr iiberraschte ihn schon am Ende des ersten Monats
seiner Tatigkeit die Aufforderung Gruson’s, er solle sich sein Gehalt an der
Kasse holen. ,,16 Thaler Salar fiir den Monat Oktober des Jahres 1851
empfangen zu haben, bescheinigt®, das war die Quittung, die er stolzen
Herzens unterschrieb. Das erste selbstverdiente Geld! Der Gedanke regte
ihn formlich auf, wie er uns in seinen Erinnerungen erzahlt. ,,So gering
die Summe an und fiir sich war, die mir nun fiir meine Leistungen geboten
wurde, so erfiillte mich doch die Sache an sich, weil ich darin eine An-
erkennung meiner Bestrebungen sehen konnte, mit Stolz, und schleunigst
berichtete ich den Vorfall an den Vater*. Also im Jahre rund 200 Taler, das
war damals eine gut bezahlte Stellung. Finer seiner Kameraden, der sogar
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3 bis 4 Jahre das Gewerbeinstitut besucht hatte, erhielt damals in einem Alter
von 27 Jahren auch nicht mehr.

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

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

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

lichere Entwicklung stets wiinschenswert erscheinen lieBen. .

Inzwischen hatten sich die Verhaltnisse in der Wohlertschen Maschinenfabrik
ziemlich unhaltbar gestaltet. Gruson war ein vorziiglicher- Konstrukteur, fiir
den aber damals bei Wohlert der Kostenpunkt keine Rolle zu spielen schien.
Jede neue Lokomotive, die in Auftrag gegeben wurde, suchte Gruson neu zu
konstruieren. - Selbst alte bewahrte Konstruktionen wurden beiseite gelegt.
Die Herstellung der Lokomotiven wurde dadurch ungemein verteuert, was
um so mehr ins Gewicht fiel, als Borsig naturgemafl, um den neuen Wett-
bewerber nicht zu stark ins Geschaft kommen zu lassen, die Preise fiir seine
Lokomotiven méglichst herabsetzte. Der alte Wohlert merkte sehr bald, daf§
er im Lokomotivbau mit groBen Verlusten arbeitete, ja daB das Geld, das er
in den anderen Abteilungen der Fabrik gewann, kaum noch ausreichen wollte,
um die Verluste im Lokomotivbau zu decken. Die Stellung Grusons wurde
dadurch iiberaus schwierig, zumal noch persénliche Reibereien hinzukamen.
Man suchte ihm, an den die Firma durch lingere Kontrakte gebunden war,
das Leben so schwer wie méglich zu machen und entschlo8. sich, auch allen
den Ingenieuren, die Gruson zur Firma gebracht hatte, die Stellung zu kiindigen.
‘Wolf iibersah diese Entwicklung schon vorher und bat seinen Vater um dje
Erlaubnis, seine Stellung aufgeben zu diirfen. Die Erlaubnis traf aber schon
zu spat ein. Inzwischen war bereits von der Firma den in Frage kommenden
Ingenieuren der ,, Absagebrief“ geschrieben und darin die Kiindigung mit , ver-
anderten Dispositionen“ zu begriinden versucht worden. Durch die auBer-
ordentlich giinstigen Zeugnisse, die man den jungen Ingenieuren ausstellte,
suchte man den Schmerz der Kiindigung einigermafen zu vermindern.

Wolf hatte den Plan, sich nunmehr der damals gerade in besonders starker
Entwicklung begriffenen rheinisch-westfalischen Industrie zu widmen. Er

- wollte als Ingenieur in einem Walzwerk oder Hochofenwerk unterzukommen

suchen, zunichst sich aber noch kurze Zeit in Magdeburg aufhalten. Am
1. April 1854 fuhr er nach Hause und erhielt hier gleich in den ersten Tagen
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Die Maschinenfabrik von G.Kuhn in Stuttgart-Berg um das Jahr 1855

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

~ Gotthilf Kuhn wurde am 22. Juni 1819 als Sohn eines,, Schulmeisters “ geboren.
Er hatte das Schlosserhandwerk erlernt und sich dann in Berlin bei Hoppe
bis zum Werkfithrer emporgearbeitet. 1852 war erin die Heimat zuriickgekehrt
und hatte in Stuttgart-Berg die Firma ,;G. Kuhn, Maschinen- und Kesselfabrik,
Eisen- und Gelbgieferei“ gegriindet. Mit 30 Arbeitern und einer kleinen
Dampfmaschine von 4 bis 6 PS. betrieb er damals seine Fabrik. Das Geschaft
entwickelte sich gut, und er suchte nun fiir die technische Leitung einen Ober-
ingenieur. Der Freund Wolfs,Veitmeyer, hatte ihm R.Wolf empfohlen, und Kuhn
benutzte eine Geschaftsreise, um sich seinen zukiinftigen technischen Leiter
einmal anzusehen. Wolf nahm das Anerbieten Kuhns an. Wenn es sich in Stutt-
gart nicht so entwickeln sollte, wie er hoffte, dann konnte er jaimmer noch nach
Westfalen gehen. Auch das jihrliche Gehalt von 400 Talern, das Wolf gefordert
hatte, wurde ihm bewilligt. Die Eltern, vor allen Dingen die Mutter, waren aller-
dings bestiirzt, denn Stuttgart schien ihnen doch allzu weit zu sein. Am17. April
1854 trat Wolf in seine neue Stellung ein. Die beiden Maschinenfabriken, die er
bis jetzt kennen gelernt hatte, inBuckau und dann bei Wéhlert in Berlin, waren
damals grofe fithrende Fabriken gewesen. Wéhlert gehérte neben Borsig zu den
groBten Industriellen, die es zu jener Zeit gab. Jetzt sollte Wolf auch eine eben
entstandene Fabrik von sehr kleinen Verhiltnissen kennen lernen. Was er in
Stuttgart vorfand, erschien ihm im Vergleich zu dem, was er in Berlin verlassen
hatte, doch fast allzu winzig, und im stillen dachte er damals daran, hier nicht
lange zu bleiben. Aber es kam anders. Gerade die kleinen Verhéltnisse boten
ihm, wie er bald erkannte, die beste Gelegenheit, ‘die verantwortungsvolle
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neuiibernommene Stellung auszufiillen. Die finanziell sehr driickenden Ver-
haltnisse, unter denen Kuhn damals zu arbeiten hatte, nétigten dazu {iberall
zu sparen. Wolf hat in seinen Erinnerungen dankbar anerkannt, wie diese
Schule bei Kuhn ihn vor allem in die Lage versetzt habe, mit Aussicht auf
Erfolg sich spater eine eigene Maschinenfabrik zu griinden.

Leicht wurde ihm in der ersten Zeit das Leben in Stuttgart nicht gemacht.
Man wollte dort damals von einem Norddeutschen noch wenig wissen und
kam ihm nicht immer allzu freundlich entgegen. Dazu kam noch, daff er mit
seinem Bureau zunichst sehr unzufrieden war; der Arbeitsraum lag liber
der Schmiede unterm Dach, und der Schornstein war durch das Zimmer ge-
fithrt, so da8 von unten und oben alles getan war, um den Raum fast uner-
traglich heifl zu machen.

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

Auch der damalige wiirttembergische Konig interessierte sich fiir die erste
Maschinenfabrik seines Landes und suchte Kuhn nach jeder Richtung hin zu
unterstiitzen. Als er horte, dal es an Geld fehlte, scho8 er 10000 Gulden zu
einem sehr geringen ZinsfuB vor, und um die Aufmerksamkeit weiterer Kreise
auf die junge Fabrik zu lenken, besuchte er sie auch selbst und lieB sich alles
zeigen. Wolf schildert in seinen Erinnerungen diesen ersten koniglichen Besuch
der Kuhnschen Fabrik. Kuhn hatte die Tische im Bureau mit moglichst bunten
Bildern belegt; er stellte dem Konig auch seinen Oberingenieur vor. Der
Konig liebte die PreuBen durchaus nicht und hétte am liebsten gesehen, dafl
alle Arbeit in Wiirttemberg auch durch Wiirttemberger verrichtet wurde. Als
er deshalb von Wolf auf seine Frage, woher er kime, die Antwort erhielt: ,,Aus
Magdeburg, Majestat®, ging er schnell zu dem Nachsten, der neben Wolf stand,
um die gleiche Frage an ihn zu richten. Als hier die Antwort nun gar ,,Berlin‘
lautete, verfinsterte sich das Gesicht des Konigs merklich. Bei dem Dritten
hitte er die Antwort ,,aus Posen* erhalten miissen. Das verhinderte dann
aber Kuhn geistesgegenwirtig, indem er den jiingsten Eleven schnell vorschob
mit dem Bemerken, der wire aus Wiirttemberg. Das aber war Max Eyth, mit
dem der Kénig, wenn er dessen Zukunft hétte voraussehen kénnen, auch recht
wohl zufrieden sein konnte.

Das Jahr 1855 brachte in das geschiftliche Leben Wolfs eine interessante
Unterbrechung durch den Besuch der Weltausstellung in Paris. Zunachst aller-
dings konnte er sich nur schwer in der Ausstellung zurechtfinden. Alles schien
ihm interessant, und die Gesamtheit der Ausstellung wirkte, wie er nachmals
erzihlte, mehr erdriickend und verwirrend als belehrend. ,,Wenn man Aus-
stellungen mit Nutzen sehen will,” pflegte er spater zu sagen, ,,ist es in vielen
Fallen richtiger, aber auch schwieriger, etwas nicht zu sehen als umgekehrt*.
Der Gesamteindruck war aber doch immerhin fiir ihn auch in technischer
Beziehung wertvoll genug. Gegeniiber den beiden anderen Ausstellungen, die
er 1867 in Paris und 1873 in Wien besuchte, hob er bei der Erwéhnung der
Ausstellung von 1855 hervor, daf sie ausgesprochenermafien nur zum Studieren
der hervorragendsten Erzeugnisse menschlicher Kunst und Technik bestimmt
gewesen sei, wihrend die spiteren schon mehr und mehr den Charakter
kolossaler Vergniigungseinrichtungen angenommen hétten.
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Ende der fiinfziger Jahre wurde die Geschéftslage in derKuhnschen Fabrik immer
giinstiger. Die Arbeitslast wollte Wolf manchmal fast erdriicken. 1859 konnte
Kuhn bereits 249 Beamte und Arbeiter beschéftigen, aber immer noch wollten
die Geldschwierigkeiten sich nicht génzlich {iberwinden lassen. Wolf fand den
Grund in dem Umstande, dafl Kuhn ein allzu passionierter Maschinenbauer war.
Er gehorte zu jenen Konstrukteuren, die aus Liebe zum Fach méglichst jede
Maschine anders als die vorhergehende bauen méchten. Die Verianderungen
stellten sich nicht immer als Verbesserungen heraus, vor allem aber kostete das
wiederholte Neukonstruieren sehr viel Geld. ,,Alle diese Experimente*, schreibt
Wolf in seinen Erinnerungen, ,,waren freilich fiir mich héchst instruktiv und
lehrreich, ich lernte daraus aber noch weiter, wie man es nicht machen mu8,
um vorwarts zu kommen.“ Das Jahr 1860 fithrte ihn mit Kuhn zusammen
~ noch einmal von Stuttgart nach Paris. Der Zweck war dabei, die Gasmaschine
von Lenoir zu studieren, die zu jener Zeit grofes Aufsehen machte. Der um
die Entwicklung von Industrie und Gewerbe so hochverdiente Direktor des
Gewerbemuseums in Stuttgart, von Steinbeis, hatte Kuhn darauf aufmerksam
gemacht und ihn veranlait, sich um das wiirttembergische Patent fiir eine
Gasmaschine zu bewerben, das er auf Grund der Zeichnungen, die Wolf,
ohne damals etwas von der Gasmaschine zu wissen, angefertigt hatte, auch
erhielt. In Paris studierte man nun die Maschine. Statt sich aber damit zu
begniigen, sie richtig nachzubauen, wollte Kuhn nach eigener Konstruktion
eine Gasmaschine entwerfen, was ihm durchaus nicht gelingen wollte. Man
schickte dann Max Eyth, der inzwischen auf Wolfs Veranlassung bei Kuhn
zum Ingenieur emporgeriickt war, nochmals nach Paris, um die Maschine
genau kennen zu lernen. Jetzt gelang es auch in Stuttgart, eine Gasmaschine
zu bauen, die wenigstens in Gang zu bringen war, aber der Betrieb stellte
sich in der Folgezeit so iiberaus kostspielig, da man die anfangs so aussichts-
volle Sache bald ganz aufgab. F

Die so erfreuliche Weiterentwicklung der Fabrik veranlafte Kuhn, Wolf, dessen
Verdienste er sehr wohl zu schitzen wuflte, mit einem kleinen Prozentsatz am
Reingewinn zu beteiligen. 1859 war aber trotz alledem das reine Einkommen
Wolfs nur 1300 Gulden. Das schien ihm auf dje Dauer denn doch zu wenig,
und mehrmals hatte er die Absicht, sich in Wiirttemberg selbstindig zu machen.
Eine damals zumVerkauf ausgebotene kleine Maschinenfabrik in Lérrach spielte
in diesen Planen voriibergehend eine grole Rolle. SchlieBlich gab er den Plan
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wieder auf. Kuhn erhohte sein Gehalt auf 1900 Gulden, und damit kam nun
Wolf bei seinen bescheidenen Anspriichen recht gut aus. '
Im gleichen Jahre, als man sich um die Einfithrung der Gasmaschine bemiihte,
schien auch ein anderer Geschéftszweig Aussicht auf neue. Erfolge zu bieten.
Auf Anregung des Kénigs hatte man ein Wasserwerk eingerichtet, das zunachst
von Cannstatt aus zwei Springbrunnen auf dem Schlofplatz speisen sollte;
dann aber wollte man spater auch die Stadt selbst mit frischem Wasser ver-
sorgen. Die erste Anlage hatte der englische Wasserwerksingenieur Moore,
der u. a. auch die altere Magdeburger ,,Wasserkunst* geschaffen hatte, erbaut.
' Die Kuhnsche Fabrik hatte den gréBeren Teil der Installation geliefert. Jetzt
wollte man daran gehen, die Anlage weiter auszubauen und auch die Wohn-
gebiude nacheinander an die Wasserleitung anzuschlieBen. Diese Aufgabe war
.Kuhn zugedacht, der aber von der technischen Seite der Aufgabe zunéchst
ebenso wenig wuBte wie sein Oberingenieur. ‘Wolf wurde deshalb beauftragt,
eine Studienreise zu unternehmen, bei der er vor allem die Anlagen in Magde-
burg, Berlin und Hamburg genau kennen lernen sollte. Auf diesem Wege kam
er nunmehr auch wieder einmal in seine Vaterstadt. Sein Vater hatte sich nach
fiinfzigjahriger Lehrtétigkeit im Jahre 1857 pensionieren lassen und war von
seiner Dienstwohnung in der Kreuzgangstrale nach Breiteweg 29 gezogen.
Wolf konnte hier bei den Seinen frohe Tage verleben und ihnen miindlich
von den bisherigen Erfolgen in seiner technischen Laufbahn berichten. In
Berlin und Hamburg wurde er von den Kreisen, die er zu besuchen hatte, sehr
entgegenkommend aufgenommen, und es wurde ihm jede Gelegenheit ge-
boten, das von ihm Gesuchte kennen zu lernen.
In Stuttgart dehnte sich das Arbeitsfeld immer mehr aus, auch stellten sich
jetzt giinstige geschéftliche Erfolge ein. Im Sommer 1861 war Wolf besonders
erfreut, aus. dem Reingewinn der Fabrik 800 Gulden sein eigen nennen zu
konnen. Er beschloB, diese Sondereinnahme zu einer Erholungsreise nach der
Schweiz zu verwenden. Den ihm bewilligten 14tégigen Urlaub glaubte er
mit Recht durch fiinfjihrige Tatigkeit, die er ohne einen Tag Urlaub verbracht
hatte, wohl verdient zu haben. '
In der letzten Zeit hatte er, trotzdem seine Stellung bei Kuhn sich fiir ihn
immer giinstiger gestaltete, doch wiederholt daran gedacht, sich selbsténdig
zu machen. Eine eigene Maschinenfabrik zu griinden, vollstindig unabhéangig
nach seinen eigenen Fihigkeiten sich sein Leben zu gestalten, war von jeher
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sein Wunsch gewesen. Nach der Riickkehr von seinem Urlaub schien ihm die
Gelegenheit gekommen, sein Verhiltnis zu Kuhn zu l6sen. Kuhn lieB ihn
auerordentlich ungern gehen. Er bot ihm eine wesentliche Erhhung seines
Gehaltes und groBlere Gewinnbeteiligung an, aber Wolf blieb bei seinem Ent-
schlu, sich in seiner Vaterstadt Magdeburg selbstindig zu machen. Erhalf aber
noch Kuhn, einen neuen Oberingenieur zu suchen, den er in dem Ingenieur
Lamberts aus Aachen fand. Lamberts hatte seine Ausbildung bei Cockerill in
Seraing gewonnen. Auf Wunsch Kuhns blieb Wolf noch ein Vierteljahr langer,
um den neuen Oberingenieur in alle Geschifte einzufiihren.

Inzwischen hatte Wolf Gelegenheit, sich mit der Frage, was er in seiner neu zu
griindenden Fabrik bauen wollte, eingehender zu beschéftigen. Bald gewann
der Gedanke, den Lokomobilbau zu wihlen, bei Wolf feste Gestalt. Hatte er
sich doch seit Jahren bei Kuhn eingehend mit der Konstruktion dieser Maschinen
befaft und schon da ein besonderes Interesse fiir sie gewonnen. Die Uber-
zeugung von der Zukunft dieser Maschinengattung reifte zu dem endgtiltigen
Entschlufl, als erster deutscher Maschinenfabrikant den Lokomobilbau als
Spezialfabrikation aufzunehmen. »Kuhn,* so erzahlt er, ,,dem ich meine Idee
mitteilte, war vollstindig meiner Ansicht, und ich liberlegte es mir nun Tag
fiir Tag, wie ich dieselben bauen wiirde, denn nach preuflischem Gesetz konnte
ich die Lokomobilen nicht mit guBeisernem Dom anfertigen. Zu meiner grofien
Freude kam zu der Zeit, in der ich {iber die Lokomobilkonstruktion nachdachte,
ein verandertes Gesetz in Preufien heraus, nach dem die Anwendung eines
gufeisernen Domes gestattet wurde, und so war meine Sorge mit einem
Schlage vorbei“.

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

IE BEGRUNDUNG DER EIGENEN FABRIK. Besonders interessant
D hat uns R.Wolf in seinen hinterlassenen Papieren die Begriindung der
Maschinenfabrik geschildert. Wir sehen, wie auch ihm das Anfangen nicht
Jeicht gemacht wurde, und wie bescheiden die erste Zeit fiir die neue Fabrik war,
im Vergleich zu der Stellung, die heute die Firma in der Industrie einnimmt.
Nach Magdeburg zuriickgekehrt, mufite er sich zunéchst einen Bauplatz aus-
suchen. Buckau, damals noch eine von Magdeburg unabhingige Gemeinde,
im Jahre 1859 Stadt geworden, schien Wolf besonders geeignet zu sein, weil
hier schon einige Maschinenfabriken, in erster Linie die Buckauer Maschinen-
fabrik, betrieben wurden und den Namen Buckaus bekannt gemacht hatten.
Eifrig durchstreifte Wolf die Buckauer Feldmark, um sich ein geeignetes Ge-
linde auszusuchen. Auch bei dem damaligen Biirgermeister Ch. Griesemann,
den er noch von seiner praktischen Arbeitszeit in Buckau sehr gut kannte,
sprach er vor, um mit ihm zu {iberlegen, wo man am besten die Fabrik erbauen
solle. Der Biirgermeister riet, ein Ackerstiick am sogenannten Feldweg, der
parallel der Schonebecker Strafle gelegen war, zu wahlen. Der Meister in der
Feilenfabrik von Watson hatte den Acker damals in Pacht, und Wolf mufite dem
Manne 500 Taler dafiir zahlen, daB er von seinem Rechte Abstand nahm. Das
Verfiigungsrecht iiber die zu dem alten Besitzstand des Klosters Berge ge-
hérenden Grundstiicke hatte das Provinzial-Schulkollegium. Wolf mufite sich
also mit der Verwaltung in Verbindung setzen, die 1300 Taler fiir den Morgen
verlangte. Das sind 1,53 Mark fiir den Quadratmeter, wogegen heute fiir die
gleiche Lage das 25fache gezahlt wird. Schliefilich einigte man sich, das
Grundstiick wurde vermessen und am 13. Marz 1862 der Kauf zu 2900 Taler
abgeschlossen. Die Grundrisse Fig. 1 bis 3 zeigen, wie R Wolf die Raumlich-
keiten in dem auf dem Grundstiick errichteten Fabrikgebaude und in dem
Wohngebiude verteilte. Schon am 18. Méarz wurde mit dem Bau der Fabrik
begonnen. Wolf fing jetzt auch an, sich mit der inneren Einrichtung der Fabrik
zu beschiftigen. Eine Betriebsmaschine, natiirlich eine Lokomobile, die 8 PS
leistete, sollte G. Kuhn in Stuttgart liefern. Die Werkzeugmaschinen bestellte
R. Wolf zum Teil bei der Maschinenfabrik Sudenburg, die damals gerade auf
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ihrem Hauptérbeitsgebiet, der Zuckerindustrie, sehr schlecht be,:_s?héiftig'? war.
Dann reiste er nach Berlin, um dort bei W.Wedding eine ,, selbsttatige Zylinder-
und Schraubenschneidedrehbank von 10 Zoll Spitzenhohe, mi_t 1-3e1:l: 25 F:'uB
‘lang*, auf der man 6 m lang drehen konnte, und eine ,,Hobelmasc?une (shaping
machine) mit Parallelschraubstock® zu kaufen. Fiir beide -Maschinen bezahlte
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Fig.1 bis 3. Die Raumverteilung im ersten Fabrikgebiude und im ersten Wohnhaus 1862

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

Emaillierwerk Tangerhiitte bezog er 19 Fenster.
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War so alles getan, was fiir die Inbetriebsetzung der neuen Maschinenfabrik
in Frage kam, so muBte Wolf nunmehr daran denken, auch seiner Fabrik Arbeit
zuverschaffen. Da gab es auferordentlich viel zu tun. Er mufte jetzt ein Muster-
blatt der neuen Lokomobile herstellen, die Konstruktions-Zeichnungen und
alle Zeichnungen fiir die Einzelteile der Maschine anfertigen. Er war sich klar,
daB seine Arbeitskraft fiir diese vielen Arbeiten nicht ausreichte. Der erste
Ingenieur der Firma mufite engagiert werden. Bei Kuhn hatte er einen jungen
Ingenieur Metz kennen gelernt, der unter ihm zu arbeiten hatte und schon
damals, als er vernahm, dafl Wolf sich selbstindig machen wollte, sich bereit
erklirt hatte, ihm als Ingenieur nach Magdeburg zu folgen. Jetzt schrieb Wolf
an Kuhn, der seinem Wunsch in liebenswiirdiger Weise entsprach und Wolf
seinen jungen Ingenieur zur Verfiigung :
stellte. Auch ein Werkfithrer wurde bald
_in dem Schlosser Hergesell gefunden, der ).
sehr gut einschlug und durch seine gute Fa&&

Arbeit, Ordnung und Reinlichkeit, dieWolf
in erster Linie von ihm verlangt hatte, zu E
dem guten Ruf der Fabrik in den ersten &k

jahren viel beigetragen hat. Die Wolfsche Maschinenfabrik im Jahre 1862
Am 26. April wurde das Richtefest des Fabrikgebéaudes gefeiert. Am 28. April

konnte auch das Wohnhaus und Verwaltungsgebiude gerichtet werden. Im

Werkstattgebaude hatte Wolf fiir den Werkfiihrer einen Verschlag anbringen

lassen, den er zunichst selbst benutzte, um seine vielseitigen Arbeiten aus-

zufithren. Auch ein Buchhalter wurde in dem Kaufmann Wallwitz gefunden.

Inzwischen kamen die Maschinen aus Chemnitz, Berlin, Winterthur und Suden-

burg, und vor allem auch die Lokomobile aus Stuttgart; sie wurden aufgestellt

und gepriift. Wahrend Metz in der Tischlerei nach den Angaben von Wolf die

Werkstattzeichnungen fiir die erste 4 pferdige Lokomobile anfertigte, konnte

am 16. Juni 1862 zum erstenmal in der neuerbauten Fabrik gearbeitet werden.

Dieser Tag galt ihm stets als Griindungstag seiner Fabrik. Der Werkfiihrer

Hergesell brachte einige Arbeiter, Dreher, Bohrer, Hobler oder, wie man damals

- und bisweilen heute noch in Magdeburg sagt, Bohristen und Hobelisten mit,

die bis dahin zum Teil in der Buckauer Maschinenfabrik gearbeitet hatten. Im -
ganzen wurden zuerst 6 Mann eingestellt: 2 Schlosser, 1 Tischler, 2 Hilfsarbeiter

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

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

Auch bei der Ausfiithrung der ersten Auftrige waren noch mancherlei Schwierig-
keiten zu iiberwinden. Die Arbeiter hatten bisher noch keine Lokomobile her-
gestellt; so mufite Wolf oft genug selbst mit Hand anlegen und seinen Leuten
zeigen, wie es gemacht wurde. Besonders schwierig war es, die Kurbelwelle
fiir die erste Lokomobile herzustellen. Als der Schmied sie endlich fertig hatte,
und sie auf der Drehbank noch abgedreht werden sollte, fiel sie zum gréfiten
Schrecken aller an der Stelle, wo die Kurbel saB, auseinander. Dem Schmied
war die SchweiBung der einzelnen Stabe, aus der sie zusammengesetzt war,
nicht gelungen. Der Mann schiamte sich so, daf er stillschweigend aus der
Fabrik verschwand. Bald darauf bekam man einen neuen Schmied, der seine
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Arbeit ausgezeichnet verstand. Thm gelang es, die Kurbelwelle fiir die erste

Lokomobile brauchbar herzustellen. Auch das Aufnieten des Zylinderdomes
und der vorderen Tragbdcke fiir die Schwungradlager, wie das Abdichten und

Verstemmen wollte zunichst nicht géinzlich gelingen. Wolf mufite selbst hier
noch eifrig mitarbeiten. Als nun die Maschine zum erstenmal unter eigenem

Dampf ihre Glieder in Bewegung setzte, da standen freudig erregt Fabrik-

besitzer, Ingenieur, Buchhalter und die Arbeiter um sie herum und betrachteten

mit Wohlgefallen das erste Erzeugnis der Fabrik. Anfang Januar 1863 wurde

die Maschine dann von dem Gutsinspektor abgeholt, der, was R. Wolf damals

besonders angenehm war, auch das Geld gleich mitbrachte. Und diese erste

Lokomobile hat jahrzehntelang treulich ihre Arbeit verrichtet. R. Wolf hat sie :
1887 fiir die Fabrik zuriickgekauft, im Betriebe weiterverwendet und sie dann

in dankenswerter Weise 1904 dem Deutschen Museum fiir Meisterwerke der

Naturwissenschaft und Technik in Miinchen gestiftet, obgleich er sich nur

schwer von der Maschine trennen konnte, die ihm gleichsam das miihsame .
Ringen auf der ersten Entwicklungsstufe seiner Maschinenfabrik verkorperte.

Auf die Bauart und Ausfithrung der ersten Lokomobile wird an anderer Stelle

noch zuriickzukommen sein.

- Die erste Geschaftsverbindung mit dem Amtsrat Bennecke hatte auch noch

~ eine andere gute Wirkung fiir die geschaftliche Entwicklung der Wolfschen
Maschinenfabrik. Der Gutsbesitzer empfahl Wolf, neben seinen Lokomobilen

auch noch englische Dreschmaschinen zu verkaufen; dadurch wiirde er mit den

Landwirten viel schneller ins Geschift kommen. Er nannte jhm die englische
Firma Hornsby, mit der er selbst in Verbindung stand, und schrieb auch ein
Einfiihrungsschreiben fiir Wolf an jene Firma. Damals waren die Englinder
noch Alleinherrscher im Lokomobilgeschéft in Deutschland, und nur auflerst
ungern verstanden sie sich dazu, auch Dreschmaschinen ohne Lokomobilen zu
verkaufen. R. Wolf hielt es deswegen nicht fiir angezeigt, sich von Anfang an
als Lokomobilfabrikant bei der englischen Firma einzufithren. Als die Sachlage
spater den Englindern bekannt wurde, hatten sich die Zeiten gesndert, und sie
waren froh, wenn sie auch nur Dreschmaschinen nach Deutschland verkaufen
konnten. Die Geschaftsverbindung mit Hornsby hat bis zur neuesten Zeit
bestanden, bis dann auchWolf, als die neue Fabrik in Salbke es ihm ermoglichte,
den Anfang damit machte, Dreschmaschinen eigener Konstruktion zu bauen.
Schon im zweiten Jahr zeigte sich, da seine ersten Besuche in Schénebeck in
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der Kéniglichen Saline nicht vergeblich waren. Jener Bohrinspektor, der Wolf
_ versprochen hatte, an ihn zu denken, hielt sein Wort. Er kam zwei Jahre nach
" Wolfs Besuch zur Fabrik und bestellte eine Pumpe fiir die Saline, die erste,
~ die Wolf gebaut hat. Er hat dann in den folgenden Jahren Wolf sehr viele
Bestellungen fiir Tiefbohrungen iibertragen, der ihm Projekte und Kosten-
~ anschlige anfertigte. In den siebziger Jahren wurden ihm von Schénebeck
auch Bestellungen auf schmiedeeiserne Schéchte und verschiedene Betriebs-
apparate fiir die Saline erteilt. _
Den grofiten Wert legte R.Wolf mit Recht auf die richtige Auswahl seiner
Arbeiter und Beamten. In seinen Erinnerungen erkennt er immer aufs neue
freudig an, wie viel alle jene Ménner, die mit ihm gemeinsam arbeiteten, zu
dem Emporblithen seines Geschéftes beigetragen haben.
Die Zahl der Arbeiter und Beamten war naturgeméaf in den ersten Jahren der
Fabrik noch sehr bescheiden. Der erste Arbeiter, der eingestellt wurde, hiefl
~ Wilhelm Hosse. Er ist am 15. Juni 1862 eingetreten und lebt heute noch als
Pensionir der Firma, nachdem er bis 1908 tétig gewesen war. Hosse bediente
von Anfang an die Betriebsmaschine. Seine Arbeitszeit war damals von 25 Uhr
morgens bis 7 Uhr abends, die der anderen Arbeiter von 6 bis 7 Uhr mit ein-
stiindiger Mittagspause. Als reguliren Lohn erhielt Hosse 15 Silbergroschen
fir den Tag. Am Ende des Jahres 1862 betrug die Arbeiterzahl schon 25. Es
waren 5 Tischler, 2 Schmiede, 1 Helfer, 2 Dreher, 1 Zeugschmied, 6 Schlosser,
1 Hobler, 1 Bohrer, 1 Maschinist, 2 Arbeiter, 1 Wachter und bereits 2 Lehrlinge.
In der ersten Zeit hat Wolf seine Leute im Tagelohn beschaftigt; der Stunden-
verdienst betrug je nach dem Handwerk bis tiber 2 Silbergroschen. Sehr bald
ging jedoch Wolf schon zu Akkordléhnen iiber. 1871 war die Zahl der Arbeiter
bereits auf 87 gestiegen. Groflen Wert legte Wolf darauf, zwischen sich und
seinen Arbeitern ein méglichst persanliches Verhiltnis zu erhalten. Am kenn-
zeichnendsten hierfiir ist wohl der Brief, den er, der Fabrikbesitzer, an seinen
Arbeiter geschrieben hat, als Hosse 1870 einberufen wurde und den Krieg
gegen Frankreich mitmachte. Der Brief vom 5. Dezember 1870, aus Buckau
datiert, lautet nach dem Original:
»»Mein lieber Hosse! Ihr Schreiben vom 1. ds., das ich soeben empfange, mahnt
mich von neuem daran, auch lhnen einige Zeilen zu senden, was ich mir ja
eigentlich schon bei Empfang lhres ersten Briefes vorgenommen hatte. Vor
allem danke ich Ihnen aber recht schén fiir hre Anhénglichkeit an mich und
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die Fabrik, Sie diirfen versichert sein, daB mich dies ganz auBerordentlich freut,
weil es von jeher mein Wunsch und mein Bestreben war, zwischen meinen
Arbeitern und mir ein Verhiltnis hergestellt zu sehen, das, enger als es ge-
wohnlich zwischen Arbeitnehmer und Arbeitgeber stattfindet, nur zum Wohle
der Fabrik sowie zum allgemeinen Wohlbefinden beitragen kann. . . . .

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

Hier spricht er es selbst aus, daB er zwischen sich und seinen Arbeitern gern noch
ein engeres Verhaltnis erhalten méchte, wie es sonst gewdhnlich bestand, weil
er iiberzeugt war, daBl von einem solchen Zusammenarbeiten das Wohl der
Fabrik und damit auch das Wohl aller seiner Mitarbeiter abhéngig sei. Aus
dem zweiten Teil des obigen Briefes erfahren wir, wie der Krieg schlielich die
Fabriken in Magdeburg mit Lieferungen versah. Auch mit dem Werkfiihrer
Hergesell, seinem unmittelbarenVorgesetzten, stand Hosse von Frankreich aus
in sténdigem Briefwechsel; Hergesell schrieb ihm ausfithrlich alles,wasinBuckau
passierte. Wir sehen auch daraus, wie eng noch das personliche Schicksal des
einzelnen mit dem Gesamtinteresse der Fabrik verkniipft war. Sogar mitten
in dem Kriegsgetiimmel in Frankreich interessierte sich Hosse noch lebhaft fiir
seine fremden Handen anvertraute Maschine. Hergesell schrieb ihm deshalb
am 5. Februar 1871: ,,Ihre Maschine, die Sie so viele Jahre hindurch wacker
geheizt und zu meiner groBten Zufriedenheit gefiihrt haben, ist noch in gutem
Zustande. Ich habe verschiedene Reparaturen und Erganzungen vornehmen
lassen, so daf} jetzt vielen fritheren Ubelstinden abgeholfen ist. — Es sind
neue Probier-und Wasserstandshahne, ein neuer langerer Rost, ein neuer Holz-
mantel, ein neuer Drosselklappenstutzen und ein neuer Zylinderschmierhahn
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daran. Ebenso ist der Regulator repariert worden, und im Vorwérmer ist ein
Schwimmer zum Anzeigen des Wasserstandes angebracht worden. Der jetzige
Maschinenfithrer gibt sich Miihe, und habe ich Veranlassung zufrieden mit ihm
21 sein. Manchmal will ihm sein Pferd allerdings nicht parieren und sehnt sich
nach seinem alten Kutscher zurick.
Arbeit haben wir fiir dieses Jahr vollauf, aber leider ist ein Mangel an guten
Arbeitern. Wir haben wieder alle 4 Schmiedefeuer im Gange, und ebenso ist
die Tischlerei komplett besetzt; es sind aufer Meister Driigemiiller 7 Modell-
tischler beschaftigt. — Die Werkstatt ist ganz geweifit und dadurch recht schon
hell geworden, ebenso ist die Tischlerei mit Kalk geputzt und nicht mehr so
kalt. Wir bauen uns jetzt eine 16—20pferdige Betriebsmaschine, wissen jedoch
noch nicht, wo wir dieselbe aufstellen werden, wahrscheinlich aber da, wo das
Lochwerk in der Kesselschmiede steht. — Nun, mein lieber Hosse, sei es genug
fiir heute. Bleiben Sie nur gesund, und kehren Sie bald zuriick. Sollten Sie
wieder einmal Zeit und Lust haben einige Zeilen an mich zu richten, so wird
es mich sehr freuen. Mit bestem GruB} Ihr R. Hergesell.“
Bei einem Verhiltnis zwischen Vorgesetzten und Untergebenen, wie es diese
Briefe erkennen lassen, gelang es bald, die ersten Schwierigkeiten, die sich
bei dem Zusammenarbeiten so vieler Menschen in einer vollstindig neu ein-
gerichteten Fabrik ergeben, zu iiberwinden. Besonderen Wert legte R, Wolf
darauf, seine Arbeiter zu genauer, sorgfaltiger Arbeit zu erziehen. ,,Sauber,
nur sauber, ganz gleich was es kostet*, sollen seine stéandigen Worte gewesen
sein bei der Besichtigung der Arbeiten. Er erkannte von Anfang an, dafl die
Zukunft seiner Fabrik in der Qualitatsarbeit zu suchen sei. Nach dem Muster
der alten Maschinenfabrikanten, wie es uns aus England von Maudslay und
anderen erzahlt wird, liebte es auch Wolf, sich am Sonntag in der Werkstatt
die Arbeiten genau anzusehen, weil er dann am ungestortesten die Ausfithrung
der einzelnen Stiicke priifen konnte. Aber auch diese Besichtigung der Arbeiten
in Abwesenheit der Arbeiter ging in den freundlichsten Formen vor sich. An
die Herstellung der Kessel in der eigenen Fabrik war man in den ersten Jahren
noch nicht gegangen. Den ersten Kessel fiir die erste Lokomobile und auch
die meisten in den folgenden Jahren hatte sich Wolf durch seinen Freund Franz
Schultz von van der Zypen & Charlier in Kéln-Deutz besorgt. 1868 entschlof
er sich, nunmehr auch eine Kesselschmiede einzurichten. Neue sechs Arbeiter
wurden hierfiir eingestellt. Als Arbeitsmaschinen fiir die Kesselschmiede kamen
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zunichst nur eine kleine Bohrmaschine und eine Blechbiegewalze mit Hand-
betrieb in Betracht, die von den Arbeitern nicht ganz mit Unrecht als Knochen-
miihle bezeichnet wurde. Es war nimlich iiber ihr noch eine Schere angeordnet;
deswegen hatte man die Walze so tief anbringen miissen, dafl man nur in
gebiickter Stellung die Kurbel drehen konnte, was nicht lange auszuhalten
war. Genietet wurde noch ausschlieBlich draufien im Hof unter freiem Himmel.
Auch mit den Transportmitteln war es, wie in jener Zeit iiberall, noch sehr
schlecht bestellt. Der erste holzerne Laufkran kam Anfang der siebziger Jahre
in die Fabrik und lduft heute noch in derselben Werkstatt. Bis 1875 mufiten
sich die Kesselschmiede auch noch selbst das Blech von der Eisenbahn holen.
Natiirlich wurde hierbei noch alles mit der Hand verladen. Ebenso muflten
damals auch die fertigen Kessel durch die Schmiede verladen werden, und es
war nicht leicht, Lasten bis zu 25 Zentnern und noch mehr nur mit Brechstangen
und Walzen von der Stelle zu bewegen.
So verging das erste Jahrzehnt. Die siebziger Jahre brachten zunichst einen
grofien Aufschwung und dann ein um so tieferes Darniederliegen aller indu-
striellen und gewerblichen Titigkeit. Besonders das Jahr 1876 war auch fiir
Wolf ausnehmend schwer. Fiir kurze Zeit blieben nur noch vier Mann in der
Fabrik zuriick, die anderen fanden zum Teil bei dem Neubau des Stadtischen
Wasserwerkes Beschftigung; einige muBten sich sogar durch Steineklopfen
auf den Stralen ihr Geld zu verdienen suchen. Die wenigen Arbeiter, die noch
librig blieben, beschaftigten sich mit Aufraumen der Werkstatten, verrichteten
Pflasterarbeiten und weiiten die Fabrikwinde. Mit Ausnahme eines einzigen
fertigen Kessels, lag auch nicht ein Stiick mehr in den Werkstitten. Damit
war aber auch der tiefste Punkt iiberwunden. Bald erholte sich das gesamte
Wirtschaftsleben wieder ein wenig, und die Zuckerfabriken brachten Arbeit in
die Fabrik. Kessel und Kocher wurden gebaut. Auch fiir die Papierindustrie
wurde mancherlei Arbeit iibernommen. In wenigen Jahren war die schwere
 Zeit wieder ganz vergessen. Es mufiten wieder doppelte Arbeitsschichten einge-
richtet werden, um nur alle herbeistrémenden Auftrage bewaltigen zu kénnen.
Zu Beginn der siebziger Jahre hatte R. Wolf sich einen eigenen Hausstand
gegriindet, indem er sich mit Ottilje Wolf, geborene Litzmann, verheiratete,
1874 und 1875 wurden ihm die beiden altesten Séhne Rudolf und Max geboren,
die heute, der eine als Kaufmann, der andere als Ingenieur an leitender Stelle
als Teilhaber in der Fabrik tatig sind. Seine Familie wurde ihm zu einer Quelle
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Wohnhaus und Maschinenfabrik an der FeldstraBe in Buckau um 1880

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

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

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

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

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

Ein dulerst erfolgreiches Leben, gekront durch gliickliches Familienleben und
innigen Freundesverkehr, fand dann am 20. November 1910 seinen Abschlu8.
Die Bedeutung seiner Personlichkeit wird am klarsten noch in der Entwicklung
seiner Lebensarbeit, seiner Fabrik, zum Ausdruck kommen, die im folgenden
im Zusammenhange zu behandeln sein wird.
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'DIE ENTWICKLUNG DER LOKOMOBILE

els vor 200 Jahren die Dampfkraft in der Gestalt der atmo-
% sphirischen Maschine, der sogenannten Feuermaschine,
s anfing, nutzbringende Arbeit zu leisten, war man damit
& zufrieden, sie zunéchst fiir ein einziges Arbeitsgebiet zu ver-
E wenden. Jahrzehntelang haben diese plumpen Maschinen mit
s ihren Gliedern aus Holz und Eisen dem Bergmann geholfen,

e  sich der unterirdischen Wasser zu erwehren. Auf diese Auf-

gabe hat sich die Dampfkraft fiir lange Zeit fast ausschliefilich beschrinkt. Erst
dem genialen Schotten James Watt gelang es dann, aus dieser atmosphérischen
Maschine die eigentliche Dampfmaschine, wie wir sie kennen, zu entwickeln.
- Als Watt die doppeltwirkende Dampfmaschine geschaffen hatte, erweiterte er
damit ihr Arbeitsgebiet in auBerordentlich groBem MaBe, denn jetzt war es
mdglich, sie fiir alle Betriebe als Kraftquelle zu verwenden. Lange beherrschte
die Dampfniederdruckmaschine, wie sie James Watt der Welt gegeben hatte,
das ganze industrielle Leben. Die Konstruktionsform war gekennzeichnet durch
die Verwendung stehender Zylinder, von denen aus die Dampfkraft mit Hilfe
eines groen Hebels, des Balanciers, mit Schubstange und Kurbel auf die Welle
und von hier aus auf die anzutreibenden Arbeitsmaschinen ibertragen wurde.
Alle diese Dampfmaschinen arbeiteten mit Kondensation. Es wurde ab-
wechselnd bald iiber, bald unter dem Kolben ein luftleerer Raum hergestellt,
so daB ein sehr niedriger Dampfdruck zum Betriebe der Maschine gentigte. Da
man auch mit sehr geringen Umdrehungszahlen arbeitete, so war es natiirlich,
dafl die Abmessungen dieser ersten Niederdruckdampfmaschine im Verhiltnis
zu ihrer Leistung noch auBergewshnlich grofl waren. Keiner konnte auf den
ungewdhnlichen Gedanken kommen, so gewaltige Eisenmassen ortsbeweglich
zumachen, diente doch damals gewdhnlich noch sogar das groie Maschinenhaus
selbst als Gestell, das die einzelnen Teile der Dampfmaschine erst zu einem
Ganzen vereinigte. Ll
Der groie englische Ingenieur Richard Trevithick unternahm es als einer der
ersten, gegen die damals alles beherrschende Autoritit James Watts Hoch-
druckdampfmaschinen auszufiihren. Er verzichtete auf die Kondensation,
die man fiir ganz unentbehrlich hielt, und wandte Kesseldriicke von 4 bis
8 at an, die fiir einen geordneten Betriebh als unbrauchbar galten. War es doch
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sogar schwer, die Kessel fiir den geringen Druck der Niederdruckmaschine
dampfdicht herzustellen. Trevithick iberwand auch diese fast uniiberwindlich
erscheinenden Schwierigkeiten. Seine im Verhaltnis zu den alten Maschinen
iberaus leichte Hochdruckmaschine, bei der er den Zylinder unmittelbar in
den Kessel einbaute, machte es moglich, sie auch an Orten zu verwenden,
wohin man niemals die schweren Eisenmassen der Dampfniederdruckmaschine
hatte befordern konnen. Der Silberbergbau Perus sollte dieser ersten Loko-
mobile auf Tragfiilen sein Fortbestehen zu verdanken haben. In den wege-
losen Gebirgshohen der Anden lieflen sich die unterirdischen Wasser nur mit
Hilfe von Dampfkraft bewaltigen, und die Trevithickschen leichten Maschinen
konnten allein auf den Riicken der Maulesel, dem einzigen Verkehrsmittel
in der dortigen Gegend, zum Betriebsort hingeschafft werden. Seine Hoch-
druckdampfmaschinen haben nachher Trevithick die Moglichkeit gegeben,
auch Dampfautomobile und die erste Eisenbahnlokomotive, welche die Welt
gesehen hat, zu konstruieren und auszufithren. In ihm kénnen wir auch
den Erbauer der ersten Lokomobile sehen, der ersten Dampfmaschine, die fiir
landwirtschaftliche Zwecke Verwendung gefunden hat. Eine dieser mit dem
Kessel vereinigten Trevithickschen Hochdruckdampfmaschinen wurde 1811
in Cornwall zum erstenmal in der Landwirtschaft zum Antrieb einer Dresch-
maschine benutzt. Ein einfachwirkender, oben offener Zylinder von 229 mm
Durchmesser war stehend in den liegenden Kessel eingebaut, seine Arbeits-
leistung wurde auf eine {iber dem Kessel befindliche Kurbelwelle iibertragen, die
30 Umdrehungen in der Minute machte. Die Dreschmaschine, die von dem als
Seilscheibe ausgebildeten Schwungrad unmittelbar angetrieben wurde, lief mit
360 Umdrehungen. Diese erste Lokomobile sollte die Arbeit von 4 Pferden
ersetzen und kostete 1600 M. Trevithick stellte auch bereits eine sehrinteressante
vergleichende Kostenberechnung zwischen Dampf- und Pferdebetrieb auf, aus
der sich die grofie wirtschaftliche Uberlegenheit der Benutzung der Dampfkraft
ergab. Trevithiks Erfindung bewahrte sich glanzend. Drei angesehene Fach-
manner stellten ihr das Zeugnis aus, daf ein einfacher Arbeiter die Maschine
bedienen konne, dal man mit der GleichméaBigkeit des Ganges und der Ge-
schwindigkeit durchaus zufrieden sei und da8 in jeder Hinsicht die Dampfkraft
dem Pferdebetrieb vorzuziehen sei. Auf der Ausstellung der englischen Land-
wirtschaftsgesellschaft 1879 konnte noch diese erste landwirtschaftliche Betriebs-
maschine vorgefiihrt werden.
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Im Jahr 1812 baute Trevithick eine etwas kleinere Maschine, die er auf einem
Radgestell fahrbar anordnete, die fahrbare Lokomobile kann also in diesc_em
Jahr ihr 100jahriges Jubilaum feiern. Sie wog 760 kg und kostete 63 £; ihr
Kessel stand aufrecht, ahnlich wie spater bei den Dampfkranen. Einige dieser
Maschinen lieferte Trevithick auch ortsfest mit eingemauertem Kessel. Solche
Maschinen kosteten damals frei London 100, die fahrbaren 160 Guineen. Einige
von ihnen sind iiber 40 Jahre im Betrieb gewesen. Trevithicks kiihne Erfinder-
phantasie ging weit iiber das hinaus, was man damals fiir erreichbar hielt. Er
schrieb am 26. April 1812 an einen Freund, daB er iiberzeugt wire, jede land-
wirtschaftliche Tatigkeit wiirde sich durch Dampf ausfithren lassen. Er plante
damals bereits Maschinen, die 100 Pferde ersetzen sollten. Andere grofie Auf-
gaben, besonders auf dem Gebiet des bergbaulichen Maschinenwesens, lenkten
ihn von der weiteren Entwicklung der Lokomobile ab. Das Samenkorn aber,
das er dem Boden der Technik anvertraut hatte, ging auf, und wenn auch der
Baum, der daraus emporwuchs, in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts noch
nicht ahnen lie}, welch gewaltiges Wachstum ihm in unserer Zeit bevorstehen
sollte, so ist es doch interessant festzustellen, wie nutzbringend sich schon in
der ersten Entwicklungsperiode diese Konstruktionsform der Dampfmaschine
fir die verschiedensten Zwecke erwiesen hat.

In den zwanziger Jahren des 19. Jahrhunderts hatte man in der englischen Land-
wirtschaft schon ortsfeste Dampfmaschinen zum Antrieb von Dreschmaschinen
benutzt. Die heutige Lokomobile, die durch die unmittelbare Verbindung des
Kessels mit der Maschine gekennzeichnet ist, entstand erst in den vierziger
Jahren. Die englische Landwirtschaftsgesellschaft hat das Verdienst, durch
regelmaflige Ausstellungen, durch Leistungsversuche und Preisausschreiben
auch die konservativsten Landwirte endlich von denVorteilen des maschinellen
Betriebes iiberzeugt zu haben. Diese Ausstellungen gewannen dann seit 1847
fiir die Entwicklung der englischen Lokomobile groflere Bedeutung. Die ersten
englischen Lokomobilen aus dieser Zeit verwendeten zum Teil noch stehende
Maschinen, die neben dem Kessel angeordnet waren. Bald aber entstanden jene
Formen, die fiir die weitere Entwicklung vorbildlich geblieben sind. Der Kessel
wurde den Lokomotivkesseln nachgebildet, es war ein R6hrenkessel mit Feuer-
biichse und Rauchkammer. Die Maschine legte man unmittelbar auf den Kessel.
In der ersten Zeit wollte man der Lokomobile noch alle moglichen anderen Auf-
gaben aufbiirden. Sie sollte zugleich auch als StraBenlokomotive dienen, mit
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ihr wollte man den Verkehr zwischen dem Gutshof und den Feldern bewerk-
stelligen, woméglich auch den Pflug durch den Acker ziehen. Bald stellte sich
jedoch heraus, daB es auch fiir eine Maschine nicht zweckmaBig ist, ibr allzu-
viel verschiedene Aufgaben zu iibertragen. Man verzichtete auf die Straflen-
lokomotive und baute die Lokomobile immer mehr zu einer fiir die mannig-
fachsten Zwecke brauchbaren Betriebsmaschine aus. Neben den englischen
Ingenieuren und Fabrikanten der Lokomobilen, die sich in kurzer Zeit auch
auBerhalb Englands ein sehr groBes Absatzgebiet eroberten, haben sich friih-
zeitig Franzosen mit der Entwicklung der Lokomobile beschaftigt.
Auch in Deutschland sind wihrend der vierziger Jahre schon von einzelnen
Maschinenfabrikanten gute Lokomobilen ausgefiihrt worden. Man hielt sich
an englische oder franzésische Vorbilder, ging aber hier und da auch bereits
eigene Wege. Der Berliner Maschinenfabrikant Hoppe, einer der genialsten
deutschen Ingenieure, hat schon um 1850 sehr interessante Konstruktionen
von Lokomobilen, bei denen er ausziehbare Rohrenkessel gebrauchte, aus-
gefiihrt. Hier bei Hoppe hatte G. Kuhn die fiir seine weitere Tatigkeit maf-
gebende Lehrzeit verbracht, und Hoppe hatte ihm auch Zeichnungen seiner
Lokomobilen mit nach Stuttgart gegeben, um ihm den Anfang in der eigenen
Maschinenfabrik zu erleichtern. Wir haben aus der Lebensgeschichte R. Wolfs
gesehen, wie es ihm beschieden war, in der Kuhnschen Fabrik Lokomobilen
auszufithren und weiter zu vervollkommnen, wie ihm dann hier auch zuerst
der Gedanke kam, diese Konstruktionsform der Dampfmaschine zu dem
Spezialgebiet seiner neu zu begriindenden Maschinenfabrik zu machen. So
wurde R.Wolf der erste deutsche Maschinenbauer, der planméaflig daran ging,
die Lokomobile zu einer fiir die verschiedensten landwirtschaftlichen und
gewerblichen Zwecke brauchbaren Betriebsmaschine zu entwickeln. Seine
Maschinenfabrik wurde die erste Spezialfabrik fiir Lokomobilen.

DIE EINZYLINDERLOKOMOBILE. Die Ausfiihrung der ersten Lokomo-
bile, die 1862 von R.Wolf gebaut wurde, lassen die Fig.4 bis 7 erkennen.
Das duflere Aussehen dieser ersten Lokomobile, so wie sie heute im Deutschen
Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik in Miinchen
aufgestellt ist, vermittelt uns das Bild 45 am Schluf3 dieses Buches.

Die Lokomobile soll in erster Linie betriebssicher sein. In ihrer fahrbaren
Ausfiihrung kommt sie auf dem Lande auch in die Hinde von Arbeitern, die
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mit Maschinen sonst wenig umzugehen wissen, sie muf a}mh z?itweise mit
schlechter Behandlung zufrieden sein. Eine Quelle von Betriebsstérungen bot

T
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Fig. 4 bis 7. Erste von R.Wolf gebaute Lokomobile (1862)

von jeher der Kessel. Hatte man es mit unreinem Wasser zu tun, so wuchsen
die Ablagerungen im Kessel so stark, da8 er leicht schadhaft wurde. Bei den
englischen Lokomobilen war der Kessel in gleicher Weise wie bei den Loko-

42



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

Die Fig. 5 laBt ferner erkennen, dafl die Feuerbiichse zylindrische Form hat.
44 Heizrohre durchziehen den Wasserraum des Kessels. Der duflere Kessel-
mantel, der die Feuerbiichse umgibt, hat gréBeren Durchmesser als der Kessel-
teil, der die Rohre umschlieBt. Wolf konnte demnach bei leichtem Gewicht
des Kessels und geringemWasserinhalt die Feuerung verhéltnismafig gerdumig
halten, so daB er auch bei geringwertigem Brennstoff ausreichende Rostflache
erhielt. Dieser im ganzen Umfang abgesetzte Kessel war in der Herstellung
teuer. Wolf ging deshalb bald dazu iiber, fiir Lokomobilen mit Tragfiilen, bei
denen es auf das Gewicht nicht so sehr ankam, einen glatten, zylindrischen
Kessel mit groBerem Dampf- und Wasserraum wie grofierer Wasseroberflache
zu verwenden. Durch Fortschritte in der Fabrikation konnte der urspriinglich
auch im oberen Teil des Kesselmantels abgesetzte Auenkessel, wie ihn Fig. 4
zeigt, dahin gesndert werden, da8 der obere Teil des Kesselmantels anVorder-
und Hinterkessel in eine Ebene fiel.

Die Herstellung der Kessel bot anfangs manche Schwierigkeiten. Wir miissen
uns immer daran erinnern, da8 die damaligen Anforderungen an das Material
und die Hilfsmittel zur Herstellung noch sehr gering waren.

Was die Feuerung anbelangt, so ist die normale Planrostfeuerung, wie sie die
erste Lokomobile zeigt, mehr oder weniger auch heute noch in Anwendung.
Die Skizze, Fig.8, zeigt eine Planrostinnenfeuerung der heutigen Ausfithrung.
Der Kessel wurde gegen Warmeverluste sorgfiltig gesichert. Wie die Fig.7
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erkennen lafit, bestand bei der ersten Lokomobile dieser Warmeschutz aus

Aber auch hier mufite mit der Zeit das Holz weichen. Es wurde mehr und
mehr ersetzt durch andere Isoliermittel, in erster Linie kommen heute Asbest,
Kieselgur- oder Diatomitsteine
und Korkmasse in Frage. Die
duferste Umhiillung wird durch
einen Stahlblechmantel gebil-
det, der schliefllich einen glan-
zenden Lackanstrich erhilt.
Bei der Konstruktion des Fahr-
gestelles war zuden ersten Aus-
fihrungen noch vorwiegend
Holz benutzt worden. Die kon-
struktive Anordnung des Lenk-
schemels zeigt Fig.9. Spitere
Ausfithrungsformen desselben,
Fig.10und 11, lassen erkennen,

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

Fig. 13. Spitere Ausfiihrung des Domzylinders
bei Sattdampfmaschinen

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

dampflokomobile. Der Dampfdom war kastenartig ausgebildet. Die Neben-
einanderstellung von zwei aufeinander folgenden Entwicklungsformen, Fig. 12
und 13, 1aBt erkennen, welche konstruktiven Verbesserungen hier bald erreicht
wurden. Bei dieser Anordnung des Zylinders im Dampfdom fallen alle Dampf-
zufiihrungsrohre fort, das bei der Dampfentwicklung mitgerissene Wasser sowie
alle Kondensate flieBen unmittelbar in den Kessel zuriick. In dieser innigen
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Verbindung der Dampfmaschine mit dem Dampfkessel lag in erster Linie der
Grund fiir den geringen Dampfverbrauch schon der ersten Wolfschen Loko-
mobilen. Vom Dampfkolben aus wird die Kraft in normaler Weise mit Kreuz-
kopf und Schubstange auf die gekropfte Welle iibertragen, von deren als
Riemscheibe ausgebildetem Schwungrad die Kraft weitergeleitet wird.

Fig. 16. Gradfithrung

der ersten Lokomobile

Fig.17. Spitere Ausfihrung der Fig. 18. Kreuzkopf der ersten
prismatischen Gradfiihrung Lokomobile

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

Fig. 20. Neuzeitlicher Kreuzkopf
fiir zylindrische Gradfiihrung

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

Auch von dem breit gegabelten Rah-
men ist man bei den spateren Aus-
fihrungen abgekommen. Das Streben
nach groferer Einfachheit der Gufi-
stiicke hat nun zu einer Konstruktion
Anlafl gegeben, bei der man Rahmen
und Lager getrennt ausgefiihrt hat,
wie Fig. 21 zeigt.

Die Dampfverteilung bewirkt bei jener
ersten Lokomobile ein Flachschieber,
die Regulierung der Leistung ein Wattscher Regulator, der eine Drosselklappe
verstellt, wie sich aus Fig. 22 ergibt. Zur Speisung des Kessels dient eine mit
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der Schieberstange unmittelbar verbundene Kolbenpumpe. — Die gleiche Aus-
fiihrung wurde auch bei den ersten Lokomobilen auf Tragfiifen angewandt.
Derartige Lokomobilen sind ohne wesentliche konstruktive Abanderungen l?nge
Jahre gebaut worden. Die Fig. 23 bis 25 zeigen eine Lokomobile auf Tragfiiien
aus dem Jahre 1870. Die konstruktive Veranderung dieser Bauart gegeniiber
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Fig. 23 bis 25. Lokomobile
auf Tragfiilen (1870)

der eben besprochenen ist bereits erwiahnt worden. Auch die fahrbare Loko-
mobile aus dem Jahre 1875, die durch die Fig.26 und 27 dargestellt ist, weist
noch keine wesentlichen Anderungen auf. Gerade die Tatsache, daB man in
den ersten Jahrzehnten ohne sehr kostspielige konstruktive Neuerungen aus-
kam, bot die Moglichkeit, die Fabrikation wirtschaftlich zu organisieren und
gewinnbringenden Absatz zu erzielen, und beweist, da8 bereits diese ersten
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Konstruktionen in vollkommener Weise den damaligen Anspriichen an derartige
Maschinen entsprachen. Wahrend der siebziger Jahre begann man auch mit
den Leistungen schon weiter hinauf zu gehen. Fiir ein grofies Wagnis wurde
es angesehen, als R.Wolf 1867 es unternahm, eine 20 pferdige Lokomobile zu
bauen. Weder sein Konstrukteur noch sein Meister glaubten, dafl eine solche
Leistung fiir Lokomobilen in Frage kommen kénnte, und warnten vor der Aus-
filhrung. Der Erfolg dieser Maschine war aber grof}, und bald ging man dazu
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Fig.26 und 27. Fahrbare Lokomobile (1875)

{iber, wenigstens bei den Lokomobilen auf TragfiiBen noch héhere Leistungen
anzuwenden. Die Fig. 28 und 29 zeigen uns eine 40pferdige Lokomobile aus
dem Jahre 1875. Man hat hier eine Planrostvorfeuerung angeordnet, weil man
bei dieser Anlage lange Holzscheite zu verfeuern hatte und méglichst kurze
Anbheizdauer erreichen wollte. Bei dieser Lokomobile ist, wie Fig. 29 erkennen
1aBt, eine Expansionssteuerung, und zwar die Meyersche Steuerung, verwendet
worden, die von Hand verstellbar war. Das gleiche Prinzip der Expansions-
steuerung findet auch bei der Rider-Steuerung Anwendung, bei der es aber
moglich ist, dem Regulator durch einfache Drehung des Expansionsschiebers
Einflu auf die Grole des Expansionsgrades zu geben. Das Arbeitsvermdgen
des Regulators muf} allerdings hierbei ziemlich erheblich sein. Ein fiir diesen
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Zweck brauchbarer Regulator riihrt von dem amerikanischen Ingenieur Porter
her. Schon 1874 wurde von R.Wolf die erste Rider-Steuerung eingebaut, ausge-
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Fig. 28 und 29. Lokomobile auf Tragfiilen mit Planrostvorbau (1875)
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dehnte Aufnahme aber fand sie erst in den achtziger Jahren. Die Fig. 30 und
31 zeigen die iibliche Anordnung des Schiebers und Fig. 32 den Eingriff des

Porter-Regulators am Expansionsschieber.
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Auch bei dem Kessel suchte man Ende der siebziger Jahre eine giinstigere Raum-
verteilung bei dem kleinsten Gewicht zu erreichen. Man verwendete oben ab-
geflachte und dementsprechend verankerte Feuerbiichsen, die in der gleichen
Achse mit dem duBeren Kesselmantel lagen. Bei hoherem Drucke aber wurde
diese abgeflachte Feuerbiichse bald wieder verlassen, da die Verankerungen
sich dort als zu empfindlich herausstellten. Mit einer Lokomobile dieser Bauart
von 10 PS, die 1880 erbaut war, erzielte Wolf bei dem ersten in Deutschland

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

zur Rider-Steuerung

abgehaltenen internationalen Lokomobilenwettbewerb 1880 in Magdeburg die
giinstigsten Ergebnisse und gewann damit den ersten Preis. Bei der Leistung
von 10 PS betrug der Kohlenverbrauch 2,08 kg, der Dampfverbrauch 14,6 kg
fur eine PS-Stunde. Auch die englischen Firmen hatte man zu diesem Wett-
bewerb aufgefordert, sie hatten sich aber in der Mehrzahl darauf geeinigt, fern
zu bleiben. Zwei englische Firmen traten noch im letzten Augenblick zuriick,
als sie die Leistungen und die Betriebsergebnisse der deutschen Lokomobilen
kennen gelernt hatten. Noch bedeutsamer wurde die 1883 unter Leitung von
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Professor Brauer abgehaltene internationale Lokorn.obilpriifung, die im Auf-
trage des Landwirtschaftlichen Provinzialvereins fir die Mark Brande.nbur_g ufld
die Niederlausitz in Berlin abgehalten wurde. Die Wolfsche LO.kOII’IObllE.B, die hier
einem achtstiindigen Versuch unterworfen wurde, hatte nur einen Schieber und
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Fig. 33 bis 35

Zwillingslokomobile (1879)

leistete bei 7 at Dampfdruck 15 eff. PS. Der Dampfverbrauch belief sich dabei
auf 13,96 kg, der Kohlenverbrauch auf 1,93 kg fiir die PS-Stunde. Die ober-
schlesische Kohle, die man verwendete, hatte einen Heizwert von 7325 Wirme-

einheiten. Mit diesem Ergebnis hatte sich die R. Wolfsche Lokomobile auch
bei diesem Wettbewerb den ersten Platz gesichert.

Als man Mitte der siebziger Jahre mit den Leistungen héher gehen muBte, lag es
nahe, in der gleichen Weise, wie es bei den ortsfesten Dampfmaschinen tiblich
war, statt der Einzylindermaschine Zwillingsmaschinen zu benutzen, mit denen

52



man dann auch, da man die Kurbeln unter 90° versetzte, eine giinstigere Krafte-
verteilung erreicht hat. Eine der ersten dieser Zwillingsmaschinen zeigen die
Fig. 33 bis 35. Bei 90 Umlaufen in der Minute leistete sie 40 PS. Die Zylinder
sind seitlich im Dom angeordnet, die Steuerung liegt auflen und zwar hat man
hier fiir beide Zylinder Rider-Steuerung angewandt.

IE VERBUNDLOKOMOBILE. Die Anwendung zweistufiger Expansion
in der Verbundmaschine bildet einen wichtigen Abschnitt in der wérme-
technischen Entwicklung der Dampfmaschine. Diese Vorteile sind zuerst der
Schiffsmaschine zugute gekommen. Als man dann auf diesem Gebiet grofie
Erfolge erzielt hatte, ging man daran, die Verbundanordnung auf die ortsfeste
Maschine zu iibertragen. R. Wolf hat es unternommen, sie auch fiir die Loko-
mobile dauernd einzufithren. Auf dem oben bereits erwéhnten internationalen
Lokomobilenwettbewerb in Berlin 1883 konnte R.Wolf seine erste Verbund-
lokomobile vorfithren. Bei 6 at Dampfspannung und 90 Umlaufen in der Minute
erzielte sie bei 48,9 PS Leistung, 8,76 kg Dampfverbrauch und einen Kohlen-
verbrauch von 1,328 kg fiir 1 eff. PS-Stunde.
Das war ein auBergewohnlich giinstiges Ergebnis, durch das R.Wolf seinem
Ziele, die Lokomobile den besten ortsfesten Dampfmaschinen gleichwertig zu
machen, wieder ein groBes Stiick niherkam. Die konstruktive Anordnung bei
dieser Lokomobile ergibt sich aus den Fig. 36 bis 38. Auch hier sind Hoch-
und Niederdruckzylinder seitlich in den Dampfdom eingebaut. Der Aufnehmer,
der den Dampf vom Hochdruckzylinder aufzunehmen hat, ehe er im Nieder-
druckzylinder zur Arbeit kommt, umschlieBt den Niederdruckzylinder. Um den
GuB zu vereinfachen, hat man die Laufflache des Niederdruckzylinders als be-
sondere Buchse eingesetzt. Der Kesseldampf umgibt den Hochdruckzylinder
und den Aufnehmer. Die Steuerung ist auflen an den Zylindern angebracht.
Beim Hochdruckzylinder finden wir die Rider-Steuerung, beim Niederdruck-
zylinder den einfachen Flachschieber verwendet. Die Kurbelwelle ist dreifach
gelagert. Die Gradfiihrungen sind an einem Ende starr mit dem Kessel, am
anderen gleitbar mit dem Stopfbiichsenhals verbunden, wie sie auch in Fig. 17
dargestellt sind. Die Lokomobile ist mit Kondensation ausgeriistet. Seitlich
neben der Lokomobile ist der Einspritzkondensator angebracht. Die Speise-

pumpe und Luftpumpe werden gemeinsam von einem Exzenter von der Kurbel-
welle aus angetrieben.
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Im wesentlichen hat man die Konstruktion der ersten Verbundlokomobile bis
in die neueste Zeit hinein, soweit wenigstens der Sattdampf in Frage kommt,
beibehalten. Die Fig. 39 bis 41 zeigen eine der grofiten derartigen Verbund-
lokomobilen mit Kondensation auf Tragfiifien, wie sie 1895 zuerst gebaut und
auch fiir die Pariser Weltausstellung 1900 ausgefiihrt wurde. DieLeistung betrug
240 bis 360 PS. Mit einer gleich grofien dhnlichen Lokomobile stellte Professor
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Fig. 36 bis 38
— @ : - - Erste Verbundlokomobile
RN ; == : il mit Kondensation (1883)
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Lewicki in Dresden im Jahre 1901 ausfiihrliche Versuche an, die einen Dampf-
verbrauch von 6,646 kg fiir die PS-Stunde ergaben. Mit dieser Bauart war der
Héhepunkt der Entwicklung der Sattdampflokomobilen bei R. Wolf erreicht.
Bei 10 at Dampfspannung war man bei den Einzylinder-Auspufflokomobilen
im Mittel auf 1,25 kg Kohlenverbrauch fiir die eff. PS-Stunde gekommen, bei
Verbund-Auspufflokomobilen auf 1,05 kg, bei Verbund-Kondensationsloko-
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mobilen auf 0,78 kg. Eine wesentliche Steigerung der Warmeausnutzung auf
den Wegen, die man bisher beschritten hatte, war kaum noch zu erwarten. ‘Es
schien, als ob man mit der Lokomobile auf der Pariser Weltausstellung eine
Grenze der Entwicklungsméoglichkeit erreicht hatte. Jetzt war die Zeit fiir die
Heif8dampflokomobile gekommen. Ein neuer, bedeutsamer Abschnitt in der
Weiterentwicklung der Wolfschen Lokomobile brach an.
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Fig. 39 bis 41. Verbundlokomobile
groBter Leistung (1895)

IE HEISSDAMPF-LOKOMOBILE. Die Anwendung iiberhitzten Dampfes
leitet den neuesten Entwicklungsabschnitt der Kolbendampfmaschine ein.
Auch hier reichen die Anfinge weit zuriick, aber es gelang doch erst in unserer
Zeit, die Schwierigkeiten, die sich der Anwendung des iiberhitzten Dampfes
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entgegenstellten, vollstandig zu tiberwinden. Schon Zeuner hat 1859 darauf auf-
merksam gemacht, ,,daB eine nichste Abanderung der Maschine héchst wahr-
scheinlich darin besteht, daB man durchgingig iiberhitzten Dampf statt des
gesattigten in Anwendung bringen wird.” Gerade deutsche Ingenieure sind
auf diesem Gebiete bahnbrechend vorangegangen und haben die Warmeaus-
nutzung der Dampfmaschine in sehr erheblicher Weise zu steigern vermocht.
; Die ersten Versuche mit {iber-
|} hitztem Dampf, die bei R.Wolf
vorgenommen worden sind,
= reichen bis zum Jahr 1896 zu-
FESci=2 | rick. Die groBen Erfolge, die
;5:«3:1‘:,:? sich auf diesem neuen Wege
= rr—z| fiirdie alte Dampfmaschine er-
zielen lieBen, lagen nun damals
keineswegs so klar zutage wie
heute. Dagegen erkannte man
sehr wohl, welche Betriebs-
schwierigkeiten sich unter so
sehr veranderten Betriebsver-
haltnissen ergebenkonnten.Es
war ein Wagnis, und es spricht
fiirWolfs Unternehmungsgeist
und technischenWeitblick, sich
zudiesem, die alten bewahrten
Konstruktionen so wesentlich
beeinflussenden Schritt in das
Unbekannte entschlossen zu
haben. Ausgezeichnete Mit-
arbeiter von grofier Initiative haben dann zu dem glinzenden Erfolge der Heif-
dampflokomobile das ihrige beigetragen. Die Ergebnisse mit den ersten Heif-
dampfmaschinen, die bereits vorlagen, als man bei R. Wolf an die Versuche mit
der Heidampflokomobile ging, zeigten, da Wolfs Vorsicht bei der Beurteilung
der Einwirkungen des Heildampfes auf die alte Sattdampfmaschine nur zu
berechtigt war. Wie es ihm gelungen ist, dieser groBen Schwierigkeiten Herr
zuwerden und die Heildampfmaschine zu einer auch durchaus betriebssicheren
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Fig. 42 und 43. HeiBdampfversuchsanlage (1896)



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

der Dampfmaschine.

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

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

Fig. 46
Kolbenschieber, Steuerexzenter
und Achsenregler
fur HeiBdampflokomobilen

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

7 a5 0 7m.
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. Fig. 47 und 48, HeiBdampf-Tandemlokomobile fiir mittlere Leistungen

Derin der Rauchkammer angeordnete Uberhitzer derWolfschen Lokomobile be-
steht aus starkwandigen schmiedeeisernen Rohren, die, zu Spiralen gewunden
und hintereinander geschaltet, eine Uberhitzerschlange bilden. Die einzelnen
Spiralen waren im Anfang mit metallischer Dichtung untereinander verbunden,
heute werden sie aneinander geschweit. Sie sind so gegeneinander versetzt,
dafl die Heizgase fortwahrend abgelenkt werden, wodurch man erreicht, daB
die gesamte Heizfléche wirksam bestrichen wird. Um die Rauchgase moglichst
gleichméBig auf den Uberhitzer zu verteilen, ist die Spirale exzentrisch gewickelt
und die Abschluiplatte in der Rauchkammer mit einseitig geteilten Durchtritts-
offnungen versehen. Der Dampf wird vom Dampfraum des Kessels nach der
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letzten Uberhitzerspirale gefithrt. Er durchstrdmt demnach den Uberhitzer in
entgegengesetzter Richtung wie die Heizgase und kommt also nach und nach
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Fig. 49 und 50. Heifidampf-Tandemlokomobile fir gréfiere Leistungen

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

Auchpder Frage der Zwischeniiberhitzung hat R.Wolf grofie Aufmerksamkeit
zugewendet. Seit1903 baut er Heildampf-Tandemlokomobilen mit zweifacher
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Fig. 51 und 52. Heidampf-Verbundlokomobile fiir griBte Leistung
Uberhitzung mit normalen Leistungen von 20 bis 70 PS. Die Fig. 47 und 48
lassen eine solche Konstruktion erkennen. Der Uberhitzer ist auch hier so an-
geordnet, daf8 die Heizgase die Rohrschlange umspiilen. Von diesem Hoch-
druckiiberhitzer geht der Dampf in den Hochdruckzylinder, von dort in den
Nebeniiberhitzer. Der Hochdruckzylinder, die Absperrventile und der gréBte
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leichfalls von den Rauchgasen umgeben.

Teil der Verbindungsrohre werden g :
Die Dampfzylinder liegen hintereinander auf dem Kessel, an den Niederdruck-
dfithrung an. Bei den

zylinder schliefit sich unmittelbar die zylindrische Gra
Versuchen mit diesen Maschinen wurde ein Dampfverbrauch von nur 4,67 kg

Fig. 53 und 54. Fahrbare Heifidampflokomobile

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

handelte.
Seit 1907 werden fiir grofiere Leistungen Heidampf-Tandemlokomobilen mit
zweifacher Uberhitzung und Kondensation, wie sie die Fig. 49 und 50 zeigen, -
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ausgefithrt. Auch iiber die Ergebnisse mit dieser Maschinenbauart liegen aus-
gedehnte Versuche vor, die einen Dampfverbrauch von 3,95 kg bei normaler
Uberhitzungstemperatur ergeben haben. Der Niederdruckzylinder liegt hier
hinter dem Hochdruckzylinder. ;

Die Verbundanordnung bei HeiBdampflokomobilen wahlt man heute fiir die
groBten Abmessungen. Die Fig. 51 und 52 zeigen Ausfiihrungsformen fiir nor-
male Leistungen von 400 bis 750 PS. Auf der Weltausstellung in Briissel 1910
fand eine Maschine dieser Bauart besondere Anerkennung. Beide zylindrische
Gradfiithrungen sind zu einem Stiick
vereinigt, das unmittelbar gabelartig
mit dem Lagersattel verbunden ist.
An seinem anderen Ende trégt es
freitragend die Zylinder. Man ist so-
mit hier, wie schon bei den Tandem-
Lokomobilen, von dem Einbauen der
Zylinder in den Dampfdom mit Riick-
sicht auf die Eigenschaften des tber-
hitzten Dampfes abgegangen. Damit
ist die Dampfmaschine im Verhaltnis
vom Kessel unabhangiger geworden.
Den iiberhitzten Dampf hat R.Wolf
auch auf die fahrbaren Lokomobilen  Fig. 55. Dampfzylinder und Schiebergehiuse
ﬁbertragen. Die Flg 53 und 54 ver- einer, Einzylinder - Heifdampflokomobile
anschaulichen die zurzeit gebrauch-
licheKonstruktioneinerfahrbarenEin-
zylinder-Heildampf-Lokomobile, wie
sie fiir Leistungen von 10 bis 50 PS
ausgefiihrt worden sind. Auf diesem
Wege wird auch den kleineren land-
wirtschaftlichen Betrieben die grofle
Brennstoffersparnis, die sich bei der Fig.56. Lagersattel einer Einzylinder-
Verwendung von iiberhitztem Dampf Fes crpptiokomsorie

erreichen 1at, in betriebssicherer Form zuginglich gemacht. Der Uberhitzer
besteht hier aus einer Anzahl von gruppenweise vereinigten, senkrechten Rohr-
spiralen. Den Schnitt durch den Dampfzylinder einer Einzylinder-Hei8dampf-

63



lokomobile zeigt Fig. 55, den Lagersattel Fig. 56. Fiir groBere Leistungen wird
auch bei fahrbaren Lokomobilen heute die Verbundanordnun.g benutzt, u'nd
swar werden derartige Maschinen wie sie Fig. 57 zeigt, auch mit Kondensation
bis zu Einheitsleistungen von 180 PS geliefert.

In letzter Zeit, als man besonders unter Beriicksichtigung der iiberaus schnel!en
Entwicklung der Dampfturbine die Weiterbildung der Kolbendampfmaschine
wieder einmal als vollstindig abgeschlossen angesehen hat, haben neue Kf)n-
struktionsgedanken, wie sie vor allem in der Form der sogenannten Gleich-
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Fig. 57. Fahrbare Heiidampf-Verbundlokomobile

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

auch hier der Kolbenschieber mit
federnden Dichtungsringen, den | I ___}
die Firma auf Grund ihrer vielen |

Erfahrungen als besonders geeig- J
netes Steuerorgan fiir HeiBdampf
schatzen gelernt hat und der, was
in diesem Zusammenhang inter-
essant ist, in der von R. Wolf aus-
gebildeten Form auch bei Heif-
dampflokomotiven sehr giinstige | &
Ergebnisse brachte. Die Ausla8- 7,
steuerung des Hochdruckzylinders

und EinlaBsteuerung des Niederdruckzylinders werden durch einen Kolben-
schieber betétigt. Der Kessel zeigt die bekannte Bauart der Wolfschen aus-
ziehbaren Heidampfkessel bei einfacher Uberhitzung. Die ausgedehntenVer-
suche, die Professor Doerfel, Prag, 1911 an einer Lokomobile dieser Bauart
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anstellte, ergaben einen weiteren wesentlichen Fortschritt in der Wirtschaft-
lichkeit des Brennstoffverbrauchs der Lokomobile und eine Vervollkommnung
der Bauart.

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

USAMMENFASSENDE UBERSICHT UBER DIE GESAMTENTWICK-

LUNG DER LOKOMOBILE. Der neueste Katalog der Firma Wolf weist
88 Ausfiihrungsformen von Lokomobilen auf. Die Verschiedenheit richtet sich
danach, ob es sich dabei um fahrbare oder nicht fahrbare Lokomobilen, um
Verbund- oder Einzylindermaschinen, Heildampf- oder Sattdampfmaschinen,
Maschinen mit oder ohne Kondensation handelt. Innerhalb dieser Gruppen
sind die Typen je nach ihrer Leistung zu unterscheiden. Der Kiirze wegen
werden die einzelnen Gruppen mit Buchstaben und wird ihre Ausfithrung in
verschiedenen Leistungen durch eine Zahl bezeichnet. Natiirlich geht die Ver-
schiedenheit dieser Normalbauarten nicht so weit, da8 bei jedem Typus sich
' ~ auch samtliche Einzelteile indern. Im Gegenteil ist

E das Bestreben bei der Normalisierung, die Gesamt-
" ahl aller zur Verwendung kommenden Teile auf ein
:P MindestmaB herabzudriicken. Bei diesem Vorgehen
¢ ist man in der Lage, ohne zu viel Kapital festzulegen,
% in fortlaufender Fabrikation eine grofie Menge von
R T 7 Einzelteilen anzufertigen, aus deren Bestande mog-

7862 1872 7882 7892 17903 7972 . . . .
Fig. 60. Jewellige hichste lichst viele verschiedene Lokomobiltypen zusammen-

Kesseldrucke gestellt werden konnen. :

Was die Betriebsverhiltnisse der Lokomobile anbelangt, so zeigt uns Fig. 60
den jeweiligen hochsten verwendeten Betriebsdruck bei Lokomobilen inner-
" halb einzelner Zeitabschnitte. Wir sehen hier, da man in den ersten beiden
Jahrzehnten bei 6 at geblieben ist. Daraus ergibt sich, dafl man vor 50 Jahren
einen Kesseldruck von 6 at wohl schon als recht erheblich angesehen hat.
Heute geht man bei einzelnen Bauarten bis zu 15 at.

Das wichtigste Mittel, sich von den inneren Vorgénge im Dampfzylinder eine
Vorstellung zu verschaffen, ist das Indikatordiagramm. Die maBigebenden

66









Versuchsberichte, auf die im Literaturverzeichnis hingewiesen ist, geben die
Mbglichkeit, an Hand von Diagrammen und Tabellen die Betriebsverhéltnisse
‘der Wolfschen Lokomobilen nach dieser Richtung hin eingehend zu studieren.
Die auf Seite 67 gebotene Zusammenstellung gibt einige besonders kenn-
zeichnende Diagramme wieder, die in gleichem Maf3stab gezeichnet sind und
eine vergleichende Ubersicht ermoglichen. Die Konstruktion der Maschinen,
auf die sich die Diagramme beziehen, ist in den vorhergegangenen Kapiteln
 ausfiihrlich besprochen worden.
Bei den Figuren auf Seite 68 bedeutet: n die mmuthche Umlaufzahl, p den
Kesseldruck in kg auf den qem, pi den mittleren indizierten Druck in kg auf den
qcm, t die Temperatur des Dampfes beim Eintritt in den Hochdruckzylinder.

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

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

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

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

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

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

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

ebenfalls den Kolbenschieber mit 5
federnden Dichtungsringen, der 900
hier durch einen Achsenregler be- #ys
einfluft wird. Der Niederdruck- ity
zylinder mit unveranderlicher Ex-

pansion hat bei den Fig. 71 und i {600
73 Kolbenschiebersteuerung, bei o o
Fig.72denFlachschieberTrickscher b
Bauart. Bei Fig. 74 wird nun der —ZE2 i
Dampfauslafl aus dem Hochdruck- B
zylinder wie auch der Dampfeinlaf3 775 200
in den Niederdruckzylinder von oo bl
demselben gemeinsamen Kolben- ., 25 R

schieber gesteuert. U T g
Die Einheitsleistungen der Loko- é § é g § § § g § é

mobilen sind auflerordentlich ge-
wachsen. Die Fig. 75 zeig’c, wie Fig. 75. Grofite innerhalb von je 5 Jahren

groBl, auf den Zeitabschnitt von N

je 5 Jahren bezogen, die Leistung der jeweils gebauten gréfiten Lokomobile
gewesen ist. Stellen wir die Gesamtleistung der in denselben Zeitabschnitten
gelieferten Lokomobilen fest und teilen diese Summen durch die Anzahl der
in der gleichen Zeit gelieferten Lokomobilen, so erhalten wir die durchschnitt-
liche Leistung. Es ist interessant, aus der Fig.76 zu ersehen, wie erheblich
auch diese Durchschnittsleistung gewachsen ist. Von 8 PS ist sie bis auf 80 PS
gestiegen. Die Gesamtleistung der im Jahre 1911 gelieferten Lokomobilen belief
sich auf 90000 PS. Obwohl sich die Lokomobile infolge ihrer Bauart nicht in
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ihren Abmessungen beliebig frei entwickeln kann, so hat man doch eine friiher
nicht fiir moglich gehaltene Einheitsleistung, ohne an dem grundsatzlichen Auf-
bau der Maschine etwas zu dndern, erreichen kénnen. Wie sehr sich raumlich
die kleinste iiberhaupt gebaute, ferner die kleinste und die groBite Normal-
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Fig. 76. Durchschnittliche Lokomobilleistung
innerhalb von je 5 Jahren :

Lo lokomobile unterscheiden, lassen,

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

erzielt wurde, ermdglicht die Fig. 83. Hier sind zeichnerisch die wichtigsten,
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Fig. 77 bis 79. Kleinste iiberhaupt gebaute, kleinste und groBte normale fahrbare Lokomobile

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

gebenen Quellen.

70



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

7698 — r._._m 55—t
e e ! Fig. 80 bis 82
ﬁ' Kleinste iiberhaupt gebaute,
# sl kleinste und gréBte normale
2250~ o, ortsfeste Lokomobile
777, 7
ALY #630 et
! e
|| l

F
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|
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T
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kommt, aus der Tatsache, daB8 in England noch 1847 Sogar bei Wettbewerben
ein Kohlenverbrauch von rund 13 kg fiir die PS-Stunde festgestellt wurde.

L
|
|

A
Z= i s

2,08
Fig. 83. a) Einzylinder - Sattdampf-Lokomobile
Niedrigste (Magdeburger Lokomobil-Wettbewerb)
Kohlenverbrauchszahlen

b) Sattdampf-Verbund-Lokomobile mit Kondensation
(Berliner- Lokomobil -Wettbewerb )

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

d) Heifidampf-Verbund - Lokomobile mit Kondensation
(Professor Lewicki, Dresden)

fiir die PS-Stunde

st
¢) Heifldampf-Tandem -Lokomobile mit Kondensation
(Professor Josse, Berlin)

GeT ) Heiidampf-Tandem-Lokomobile mit Kondensation
Gaes (Professor Gutermuth, Darmstadt)

4678
gs67

al| 2| <l || el 7l ' g) Heildampf-Tandem - Lokomobile mit Kondensation
: (Magdeburger Verein fiir Dampfkesselbetrieb)

1880 883 658 13071 790% 7908 7970

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

ist es, die wirtschaftlichen Erfolge, die in dieser Brennstoff- :
ersparnis begriindet liegen, an der Hand eines bestimmten i et
Beispieles in Geldwerte umzurechnen. Betrachten wir nur 60000
die Entwicklung in den letzten 30 Jahren. Die erste 1883 in £ s
Berlin gepriifte Wolfsche Verbundlokomobile von 50 PS, die "
mit Kondensation arbeitete, brauchte 1,328 kg, eine HeiB- i
dampflokomobile gleicher Leistung mit Kondensation, an der I s
Professor Josse 1904 eingehende Versuche angestellt hat, [| | Hovooo
dagegen nur 0,567 kg Kohlen fiir die PS-Stunde. Rechnen N [ ss000
wir bei beiden Kohlenverbrauchszahlen mit einem Betriebs- [ 7o
zuschlag von 20 vom Hundert, so erhalten wir fiir 1883 einen
Kohlenverbrauch von1,6 kg, fiir 1904 einen Kohlenverbrauch N B jomond
von 0,68 kg. Bei 3000 Betriebsstunden im Jahr und einem \ 5 i
Preise von 2,20 M. fiir 100 kg gute Ruhrkohle BN 35000
wiirde also einem jhrlichen Geldbetrag von o EREY [ o
5275 M., der fiir die 50 pferdige Lokomobile IJ
1883 gilt, ein jahrlicher Betrag von 2244 M. ] B
an Kohlenkosten fiir eine heutige : Hgrp
50pferdige Lokomobile sich gegen- v lE 5 K B e
tberstellen. Wiirden wir dieses — 70000
ST £
7862/63 7867 572 7877 7582 7887 7892 7887 75, 032 7907 7277 ¢

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

Beispiel auf alle von Wolf gelieferten Lokomobilen ausdehnen, so wiirde sich
eine iiberraschend grofe Zahl fiir dje Ersparnisse ergeben, die bei Anwendung
der neuesten technischen Errungenschaften wirtschaftlich zu erreichen sind.
Als R.Wolf vor 50 Jahren seine erste Lokomobile von 8 PS baute, mégen in
ganz Preufen etwa 150000 Dampfrnaschinen-Pferdestéirken, Schiffsmaschinen
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und Lokomotiven nicht gerechnet, im Betrieb gewesen sein. Auch dem kiihnsten
Phantasten, dem hoffnungsfreudigsten Unternehmer wird der Gedanke fern-
gelegen haben, daB allein von der in so bescheidenem Umfang begrﬁ}ndt?ten
Wolfschen Maschinenfabrik im Laufe von 5 Jahrzehnten Lokomobilen mit einer
Gesamtleistung von weit iiber 800000 PS verkauft werden konnten. Die Ver-
teilung dieser Gesamtleistung auf die einzelnen Jahre 128t die Fig. 84 erkenm?n.
Welch erhebliche Beschleunigung im Laufe der Jahre sich in der Zahl der fertig-
gestellten Lokomobilen geltend gemacht hat, kann man aus den immer kleiner
werdenden Zeitabschnitten ermessen, die notwendig waren, um 1000 Loko-
mobilen auf den Markt zu bringen. Nach 12 Jahren, 1874, konnte R. Wolf die
Fertigstellung der 500.Lokomobile feiern. Es dauerte noch bis 1881, bis die

78328

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

1000. Lokomobile fertiggestellt war. Fiir das zweite Tausend war nur noch
die Zeit von 1881 bis 1888 notwendig. Das fiinfte Tausend wurde 1895, das
zehnte 1905, das fiinfzehnte Tausend schon 1911 vollendet, wobei noch zu
beriicksichtigen ist, daB die Einheitsleistungen der Lokomobilen, wie aus der
Fig.76 zu ersehen war, ganz bedeutend gestiegen sind. Diese Beschleunigung
in der Erreichung der einzelnen Tausende veranschaulicht Fig. 85, bei der die
50 Jahre des Bestehens derFabrik auf dem Umfange desKreises vermerkt sind.
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Die Halbmesser weisen auf die Jahre hin, in denen nacheinander das erste,
zweite, dritte Tausend usw. vollendet wurde. :
Das Absatzgebiet fiir die Lokomobilen hat sich in steigendem MaBe erweitert.
Wurden die ersten Maschinen in der Nachbarschaft verkauft, so konnte Wolf
schon im Jahre 1871 die erste Lokomobile ins Ausland liefern. Vor 50 Jahren
‘beherrschte noch die englische Lokomobile ausschlieBlich den Weltmarkt. In
unabléssigem Miihen ist es nach und nach gelungen, die englische Lokomobile
zunéchst aus Deutschland zu verdréngen, ja man ist weitergekommen und hat
auf vielen Gebieten des Weltmarkts mit ihr in erfolgreichen Wettbewerb treten
kénnen. Im Bau der Industrie-GroBllokomobile, vor allem aber der Heifldampf-
lokomobile, ist Deutschland auf dem Weltmarkt fithrend geworden. Heute ist
bereits die Ausfuhr der Wolfschen Lokomobile gréBer als der Absatz innerhalb
Deutschlands. Wie sich diese Verhéltnisse entwickelt haben, zeigt die Fig. 86.
Der Inhalt der 4 Kreise bedeutet den Gesamtumsatz an Lokomobilen in dem
betreffenden Jahr. Der schraffierte Kreisausschnitt bedeutet den Anteil des
Ausfuhrgeschiftes an diesem Umsatz in den Jahren 1880, 1890, 1900 und 1911,
Réumlich genommen, sind Wolfsche Lokomobilen heute iiber dje ganze Erde
verbreitet. Nicht minder bemerkenswert wie diese riumliche Verteilung, auf
die hier im einzelnen nicht niher eingegangen werden kann, ist die Verteilung
der Wolfschen Lokomobile auf die verschiedensten Gebiete landwirtschaft-
licher und industrieller Tatigkeit. Die nachstehend gebotene Zusammenstellung
greift einige dieser Gebiete heraus.

Bis Ende 1911 wurden u. a. verkauft fiir:

Elektrische Licht- und Kraftanlagen . ... .. 155376 PS
Keramische Industrie .. ........... ... 113433 -,

Eisen- und Metallbearbeitungs-Werkstitten 109345 i

Holzbearbeitungsindustrie ............ 105325,

Mablehmeislie 0 o 0 88707 ,,

Bergwerksbetriebe und Forderanlagen ... 45641 3

LandWmbietialt . So 0ot s T 140460

1"
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DIE ENTWICKLUNG DER
LANDWIRTSCHAFTLICHEN MASCHINEN

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

erhielt, kam aus der Landwirtschaft. Es war, wie wir gesehen haben,
eine fahrbare Lokomobile. Wolf hat uns selbst erzahlt, wie er dadurch ver-
anlafit wurde, sich sofort {iber das auf dem Gebiete des landwirtschaftlichen
Maschinenwesens Vorhandene eingehend zu unterrichten. Er hat dann von
Anfang an Dreschmaschinen und eine Zeitlang auch andere landwirtschaftliche
Maschinen, die er aus England bezog, zugleich mit seinen Lokomobilen ver-
kauft. Manchmal mag ihm wohl schon der Gedanke gekommen sein, eigene
Konstruktionen an die Stelle der englischen Ausfiihrungen zu setzen; die Ent-
wicklung seiner Lokomobile nahm jedoch zunichst seine Kraft vollstandig in
Anspruch, und die Fabrikanlagen, die im Laufe der Zeit in Buckau errichtet
wurden, reichten kaum aus, den Anforderungen an die Lokomobilfabrikation
gerecht zu werden. So war es ihm schon raumlich unméglich, den Bau von
landwirtschaftlichen Maschinen, in erster Linie kamen hier Dreschmaschinen in
Frage, aufzunehmen. Von seiten seiner Abnehmer wurde wiederholt der
Wunsch ausgesprochen, nicht nur englische Maschinen von ihm zu beziehen;
denn immer mehr machte sich beim deutschen Landwirt das nationale Selbst-
gefiihl, auch in dem Wunsche geltend, nur in Deutschland gebaute Maschinen
zu verwenden. Sobald daher das neue Werk in Salbke die Méglichkeit zu
raumlicher Ausdehnung seiner Fabrik bot, entschlo8 sich R.Wolf, den Bau von
Dreschmaschinen aufzunehmen. Diese von der gesamten anderen Fabrikation
getrennte Abteilung, die gewissermaBen eine eigene Fabrik fiir sich bildet,
setzte ihn in noch néhere Verbindung mit den landwirtschaftlichen Abnehmer-
kreisen als zuvor, was natiirlich auch fiir den Absatz seiner Lokomobilen auf
diesem Gebiete vorteilhaft war. Der Bau von Dreschmaschinen und Stroh-
pressen ist somit bei R.Wolf erst wenige Jahre alt, so da die Entwicklung der
Bauarten innerhalb der Firma nur kurze Zeit zuriickreicht. Bei dem Bau der
landwirtschaftlichen Maschinen hat sich auch R.Wolf an die Konstruktionen
angeschlossen, die in England zuerst entwickelt und von deutschen Ingenieuren
in mafigebender Weise fortgebildet worden sind. Die Firma hat aber auch
hier von vornherein Wert darauf gelegt, nicht die billige Marktware, sondern
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Qualititsware zu erzeugen. Die Ausfithrung der Wolfschen Dreschmaschinen
148t sehr wohl erkennen, daB sie in einer an gute Maschinenarbeit gewc’ihnt'en
groBen Maschinenfabrik entstanden sind. Die Sorgfalt, die man bt.aispielswelse
der Lagerung der Wellen zuwendet, ist bei einer Dreschmaschine sehr am
Platze, wenn man beriicksichtigt, daB in einer Maschine mittlerer Gréf8e mit
Kaff- und Kurzstrohgeblise 11 umlaufende Wellen arbeiten, deren minutliche
Umdrehungszahlen zwischen 40 und 1200 liegen.

Im Dreschmaschinenbau hat auch heute noch das Holz seinen Platz als einer
der wichtigsten Maschinenbaustoffe behalten. Gutes brauchbares Holz ist
deshalb ein besonders wichtiges Erfordernis fiir ein einwandfreies Fabrikat.
Bei einer normalen Dreschmaschine werden nicht weniger als 6 verschiedene
Holzsorten verwendet, und zwar Eiche fiir die Rahmen, Polnische Kiefer fiir
die Fillungen, Esche, Buche, Erle, Ulme fiir Einzelteile der verschiedensten
Art. Eine Dreschmaschine muf} sich unter den verschiedensten Witterungs-
einflissen und Temperaturschwankungen im Betriebe bewahren. Nach Még-
lichkeit ist deshalb ein Verziehen der holzernen Teile zu vermeiden, was nur
durch gute Trocknun g der Holzer erreichbar ist. Unter mehrmaliger Umlagerung
werden die Holzer im Freien getrocknet. Dieser natiirliche TrocknungsprozeB
dauert etwa 5 bis 6 Jahre. ‘AuBerdem sind Trockenkammern fiir kiinstliche
Trocknung vorhanden, die in der Hauptsache nur zur Nachhilfe im Winter und
bei nassem Wetter gebraucht werden, um der Aufnahme neuer Feuchtigkeit
durch das schon trockene Holz vorzubeugen. Die fiir die Rahmen der Dresch-
maschinenwénde benutzten Kanthdlzer werden nur aus abgelagerten Bohlen
geschnitten, die in diesem Zustande noch einige Jahre gelagert werden, um
jedes Verziehen zu vermeiden. Hieraus ergibt sich, da8 das Holzlager einen
groBen Umfang annehmen mu8, wenn man auf gut ausgetrocknete Holzer
Wert legt.

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

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

Fig. 87. Dreschmaschine

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

C Dreschkorb J Kornsieb O Entgranner

D Strohschiittler K Kornsieb P Siebkasten

E Gardinen L Kornsieb Q Kleiner Ventilator
F Nachschiittler R Sortierzylinder

Maschine einzulegen, so hat man in der letzten Zeit die sogenannten Selbst-
einleger zu gréferer Vollkommenheit ausgebildet. Anfangs wollte man im
praktischen Betriebe von diesen Einrichtungen nichts wissen. Man hielt sie
fiir zu verwickelt, als daB sie dauernd brauchbar arbeiten kénnten, ja man
glaubte sogar, daf} sie die Leistungsfahigkeit der Maschine beeintrachtigten.
Aber diese Vorrichtungen, die z. B. bei dem Wolfschen Selbsteinleger aus
eisernen Fingern bestehen, die nur bei der richtigen Umlaufzahl der Trommel
durch die Zentrifugalkraft so weit herausgedriickt werden, daf8 sie die Garben
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ergreifen konnen, wirken nunmehr durchaus in wiinschens“ferte'l: Welse: Sie
verhiiten in erster Linie viele Ungliicksfille des Personals, die frither bei un-
vorsichtiger Bedienung entstanden, und sorgen dafiir, daf8 das Dreschgut der
Maschine in gleichmafliger Weise zugefiihrt wird, da bei zu starkem Garben-
andrang die Zinken zuriickbleiben und so weniger Garben emlege.n. -Man geht
auch noch einen Schritt weiter und bringt mechanische Transporteinrichtungen
mit der Dreschmaschine so in Verbindung, dafl man die Garben vom Felde aus
der Maschine zufiihrt, so daf8 oben auf der Maschine nur ein Mann zur Aufsicht
bendtigt wird. ey

Die heutige Dreschmaschine hat nicht nur die Aufgabe, die Getreidekdrner aus
den Ahren zu I6sen, sie soll auch das Getreide reinigen, das Stroh auf der
einenSeite abfiihren, das marktfertig ausgedroschene Getreide auf der anderen
Seite in Sécke fiillen. In dem grofen hélzernen Kasten einer leistungsfihigen
Dreschmaschine ist gleichsam eine kleine selbsttitig arbeitende Fabrikanlage
eingeschlossen. Wahrend die von der Dreschtrommel ausgedroschenen Kérner |
durch den Dreschkorb auf die verschiedenen Siebe fallen und auf diesem
Wege durch mehrfache Windreinigung griindlich von allen Beimischungen be-
freit werden, werden die mit Hilfe der Schiittler noch gewonnenen Kérner
getrennt fiir sich gereinigt, da sie stirker mit Kaff, Staub und Kurzstroh ver-
mengt sind. Mit dem von der Trommel kommenden Dreschgut vereinigen sie
sich erst ganz unten vor dem Becherwerk, das den gesamten Ausdrusch dem
Entgranner zufiihrt, der die Grannen
undSpitzenvollstindig entfernt. Ehe
die Kérner in den Sortierzylinder
gelangen, der sie nach Belieben in
1 bis 3 Sorten scheidet, werden sie

~—z190—

Fig. 88 und 89. GréBte und kleinste
von R.Wolf gebaute Dreschmaschine

noch einmal gesiebt und von einem
Windstrom getroffen, der sie von
den letzten Beimengungen reinigt.
BeimVerlassen des Sortierzylinders
sind die Kérner marktfertig und wer-

den schliefllich in Sicke abgefiillt.

Diese Dreschmaschinen fiihrt R. Wolf heute in 10 GréBen aus, die sich ihren
Leistungen nach in 4 Gruppen teilen. Aus der Zusammenstellung, Fig. 88 und

89, laBt sich der Raumbedarf der kleinst
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Die Gruppe fiir die kleinsten Leistungen umfafit 4 Gréen. Sie sind bestimmt
fiir kleine Dreschgenossenschaften und fiir alle die Falle besonders geeignet,
wo ungiinstige Scheunen- und schlechte Wegeverhaltnisse vorliegen, und wo
der Betriebsort hiufig gewechselt werden mufl. Der Trommeldurchmesser
dieser Dreschmaschinen betrdagt 520 mm, die Zahl der Schlagleisten 8. Die
garantierten Leistungen dieser Maschinen liegen je nach ihrer Gréfie zwischen
12 und 28 Ztr.Weizen pro Stunde; vorausgesetzt ist hier ein Ertrag von 16 Ztr.
trockener und auf dem Halme ausgereifter Frucht, auf den Morgen bezogen,
bei normalen Verhaltnissen und gutem Boden. Der Kraftbedarf dieser Dresch-
maschinen liegt zwischen 10 und 19 eff. PS.

Die beiden nachsten Gruppen, von denen zusammen 5 Gré8en gebaut werden,
kommen fiir gréere Dreschgenossenschaften, gréfiere Gutshéfe und Ritter-
giiter, vielfach auch fiir ortsfesten Betrieb im Gutshofe selbst in Frage. Die
Dreschtrommeln haben 560 bzw. 620 mm Durchmesser. Die Zahl der Schlag-
leisten betragt 8, die Leistungen liegen zwischen 24 und 45 Ztr.Weizen, der
Kraftbedarf liegt zwischen 13 und 25 PS. Fiir grofite Leistungen werden Riesen-
maschinen gebaut mit Trommeldurchmessern von 750 mm und Leistungen

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

TROHPRESSEN. Bei den heutigen landwirtschaftlichen Betrieben geniigt
in vielen Fallen die Dreschmaschine allein nicht mehr. Man will auch das
- Stroh in versandfertiger Form von der Maschine gepreft und gebunden haben.
Aus diesem Bediirfnis heraus sind technisch {iberaus interessante Konstruk-
tionen von Strohpressen entstanden. Abgesehen von der Arbeiterersparnis,
die man hierbei erzielt, spielt natiirlich die Méglichkeit, das Ladegewicht eines
Eisenbahnwagens voll auszunutzen, eine ausschlaggebende Rolle. Das Stroh
ist erst nach Einfithrung praktisch brauchbarer Strohpressen auf groere Ent-
- fernungen wirtschaftlich transportfihig geworden. Zunichst hatte man soge-
nannte Kurzstrohpressen benutzt. Man hat die einzelnen Strohhalme kreuz
und quer durcheinander gepreBt. Der Landwirt war aber auch damit noch
nicht zufrieden. Er wollte die einzelnen Strohhalme wohl geordnet neben-
einander zu geprefiten Strohbunden vereinigt haben. Aus diesem Wunsche
heraus entstanden die Langstrohpressen.
Die Bauart, die heute von R.Wolf ausgefiihrt wird, 148t die Fig. 90 erkennen.
Das Stroh geht so, wie es aus der Dreschmaschine kommt, ohne weiteres in
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den Pressentrichter {iber. Mit Hilfe eines von der Maschine auf und nieder
bewegten sogenannten Einstopfers wird es vor einen Kolben gebracht, der es
durch seine hin und her gehende Bewegung in einen nach vorn zu enger
werdenden Kanal prefit. Besonders interessant in kinematischer_ Hinsicht ist
die Einrichtung der Maschinenteile, die es gestatten, diese rechteckig gepreﬁten
Strohballen mit Garn zu umbinden. Die Maschine kniipft auch .dle_ Kn-oten
selbsttatig. Sie liefert also die fertig gebundenen Strohpakete, die sich ihrer
rechteckigen Form wegen nunmehr bei geringem Raumbedarf bequem ver-
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Fig. 90. Strohpresse

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

unterbringen.

RESCHSATZE. Auch mit Strohpresse ist eine heutige Dreschmaschinen-
anlage noch nicht vollstindig. Hierzu gehort noch u. a. eine selbsttatige
Wage, der ein Becherwerk die unmittelbar aus dem Auslauf der Dreschmaschine
kommenden Kérner zufithrt. Sobald das eingestellte Gewicht erreicht ist, wird
die Zufiihrung selbsttétig abgesperrt, und die Wage entleert den Inhalt in den
unter ihr angebrachten Sack. In vielen Fillen schlieft man an diese Wage
eine in ein fahrbares Gestell eingebaute Fordereinrichtung an, so dafl es in
einfacher Weise moglich ist, den gefiillten Sack unmittelbar dem Wagen oder
dem Lagerboden zuzufithren. Der Arbeiter, der die Maschine zu bedienen hat,
braucht nur die leeren Séacke unter der Wage zu befestigen und die gefiillten
Sécke zuzuschniiren. Die Wage schreibt das abgewogene Gewicht auf, so dafl
hierdurch eine vorziigliche Kontrolle erméglicht wird. Die Strohpresse dient
auch als Transportvorrichtung insofern, als die Strohballen durch die Presse auf
besonderen Fiihrungen fortgeschoben werden, so daf} die Ballen unmittelbar
auf die errichteten Strohmieten oder in Scheunen beférdert werden kénnen.
Eine Lokomobile in Verbindung mit einer Dreschmaschine pflegt man schon als
Dreschsatz zu bezeichnen. Wir haben gesehen, wie hierzu eine ganze Anzahl
weiterer Maschinen treten kann, um die Gesamtleistung zu erhdhen und die
Arbeiterzahl zu verringern. Ein vollstindiger Dreschsatz stellt daher heute
eine Vereinigung der verschiedensten Maschinen und Transporteinrichtungen
dar, durch die sehr erhebliche Leistungen in kurzer Zeit zu bewiltigen sind.
AuBer Lokomobile und Dreschmaschine mit Selbsteinleger sind zu einem voll-
sténdigen Dreschsatz zu rechnen: Kaff- und Kurzstrohgeblise zur Entfernung
der Abfallstoffe aus der Maschine, Fernférderer zum Zufithren der Garben,
Strohpresse zum Selbstbinden mit Ballenheber und Vorrichtungen zum Fort-
bewegen der Strohballen auf den im Aufbau begriffenen Mieten, ferner Wage
und Sackférderung. Alle diese Hilfseinrichtungen arbeiten ganz selbsttatig.
Ein solcher Dreschsatz arbeitet entweder im Felde oder in der Nihe der Feld-
scheune iiberall da, wo das Stroh zunichst lagern soll, oder bei Riesendresch-
satzen in der Regel im Gutshofe selbst, wo man die Scheunen in verschiedener
Weise mit Speicheranlagen fiir die Lagerung des Getreides, mit groBlen Stroh-
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béden und Kellerrdumen fiir die Abfille ausstattet. Die Fig.91 u.nd 92 zeigen
eine derartige Anlage. Eine mittelgrofie Anlage dieser Art stellt einen Anlage-
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' Fiir besondere Fille werden auch noch andere Einrichtungen getroffen. Ein
interessantes Beispiel hierfiir bietet ein Dreschbetrieb im Innern Ruflands.
Es hat hier keinen Zweck, das Stroh zu pressen, da es fast wertlos ist und
héchstens wieder zur Verfeuerung in der Lokomobile verwendet wird. Man
errichtet hier grofle Strohmieten auf freiem Felde. Bei Streitigkeiten zwischen
Arbeitgebern und Arbeitern ist es ein von den Arbeitern gern geiibter Rache-
akt, die Strohmassen in Brand zu stecken. Hierdurch wird nicht nur das Stroh
vernichtet, sondern auch die daneben stehende kostspielige Maschinenanlage.
R.Wolf hat fiir solche Félle sehr lange Strohférderrinnen angeordnet, in denen
das lose Stroh selbsttitig von der Maschine fortgeleitet wird. Man kann beliebig
viele Forderrinnen hintereinanderschalten, und ist durch Schwenken derselben
in der Lage, in erheblicher Entfernung von der Maschine ringstiickartige Stroh-
mieten zu errichten, die, in Brand gesteckt, der Maschinenanlage selbst kaum
noch gefahrlich werden. Bricht ein Feuer aus, so lassen sich die Férderrinnen
sehr schnell entfernen. '

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

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

AMPFMASCHINEN. Von der Begriindung der Maschinenfabrik an sollten

die Lokomobilen das Hauptarbeitsgebiet bilden. Von vornherein war sich
aber Wolf dartiber klar, da er auch anderen Wiinschen seiner Kundschaft soweit
als irgend moglich entgegenkommen miisse. Wer statt der Lokomobile eine
normale ortsfeste Dampfmaschine haben wollte, dem wurde auch eine solche
geliefert, da ja R.Wolf auf diesem Gebiete tiber eine grofie Erfahrung verfiigte.
Was die Entwicklung dieser ortsfesten Dampfmaschinen innerhalb der Firma
anbelangt, so sind meist liegende Dampfmaschinen gebaut worden. Auf einem
starken U-férmigen Rahmen waren der Zylinder, die prismatische Gradfiihrung
und die Lager fiir die Kurbelwelle aufgebaut. Wolf ging bald zu gabelférmigen
Rahmen mit gekropfter Kurbelwelle tiber, benutzte eingleisige Gradfiihrungen
und fiigte die Zylinder freitragend an die Gradfiihrung an. Spéater wurden auch
Rundfiihrungen verwendet. Man kam dann zu dem einseitigen Lagerbalken,
dem Bajonettrahmen, wie er allgemein fiir die neueren Dampfmaschinen kenn-
zeichnend geworden ist. Da in den ersten Jahren die Leistung der Lokomobile
nach oben hin noch sehr begrenzt war, und man 20 und 30 PS schon fiir sehr
hohe Lokomobilleistungen ansah, wurden fiir gréBeren Kraftbedarf ortsfeste
Dampfmaschinen gebaut. Im Jahre 1869 wurden in den Katalogen der Firma
ortsfeste Dampfmaschinen in 14 Gréfen, und zwar fiir Leistungen zwischen
2 und 60 PS angeboten. Fiir eine 60 pferdige Maschine ohne Kondensation
wurden 5400 Taler, fiir eine 2 pferdige Maschine ohne Kondensation 300 Taler
verlangt. Die minutlichen Umlaufzahlen lagen zwischen 120 Umdrehungen bei
der kleinsten und 40 Umdrehungen bei der gréften Maschine. Bei Leistungen
von 30 bis 60 PS wandte Wolf anfangs auch zweifache Expansion nach dem
Woolfschen System an, wobei er die Zylinder hintereinander anordnete. In
der neueren Zeit baute er fiir groBere Leistungen Verbundmaschinen in ver-
schiedenster Ausfithrung. Noch im Jahre 1900 wurde ein neuer Katalog tiber
ortsfeste Dampfmaschinen herausgegeben, aus dem zu ersehen ist, dafl Wolf
damals Maschinen dieser Art fiir Leistungen von 4 bis 300 PS ausfiihrte. Der
grofie Aufschwung des Lokomobilbaues nach der Einfiihrung der Heifldampf-
lokomobile hat alsdann den Bau von ortsfesten Dampfmaschinen immer mehr
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Fig. 93 bis 95
100 pferdige Woolfsche Zwillingsmaschine
‘mit 4 Zylindern (1878)
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Fig. 96 bis 98
50 pferdige schnellaufende
Verbund - Dampfmaschine
mit Kendensation (1889)
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noch ausnahmsweise auf besonderen

zuriickgedringt. Und heute werden nur _
nherrscherin

Wunsch derartige Maschinen hergestellt. Die Lokomobile ist Allei

in der Firma geworden.
Fig.93 bis 95 zeigen eine interessante Konstruktion aus dem Jahre 1878. Es

ist eine 100 pferdige Woolfsche Zwillingsmaschine mit 4 Zylindern, von denen
je 2 hintereinander liegen. — Mit Wolfschen Verbund-Dampfmaschinen mit
Kondensation ist die elektrische Lichtanlage des Kéniglichen Schlosses in Berlin
ausgeriistet; es sind eine 50 pferdige, eine 150 pferdige und 2 je 200 pferdige
Maschinen. Die erste dieser Maschinen, Fig. 96 bis 98, wurde 1889 geliefert.
Bemerkenswert ist, daB R.Wolf auch bei seinen ortsfesten Dampfmaschinen
schon frithzeitig hohe Umlaufzahlen — bis 230 — verwendet hat, zu denen
bereits die soeben erwihnte Maschine gehorte. Auch Schiffsmaschinen hat
R.Wolf mit seinen Schiffskesseln fiir FluBdampfer in groler Zahl geliefert.

AMPFKESSEL. Das Haupterzeugnis der Wolfschen Kesselschmiede ist
von jeher der Lokomobilkessel Wolfscher Bauart, in erster Linie gekenn-
zeichnet durch das ausziehbare Rohrsystem, gewesen. Natiirlich werden diese
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Fig.99. Ausziehbarer Rohrenkessel mit Uberhitzer

Kessel mit und ohne Uberhitzer auch unabhingig von der Dampfmaschine fiir
selbstdndige Kesselanlagen geliefert. Fig. 99 zeigt die Bauart eines solchen
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normalen Rohrenkessels mit Uberhitzer. Besonders da, wo die Anlage voriiber-
gehender Art ist, bewahrt sich der rasch montierte Rohrenkessel, der keiner
besonderen Einmauerung bedarf. Wir sahen aus der Lebensgeschichte Wolfs,
daB er im Winter 1870 fiir die Magdeburger Kasematten, in denen die fran-
zosischen Gefangenen untergebracht waren, 11 Heizkessel liefern konnte. Ein
Beispiel aus neuester Zeit ist die Anlage von 9 Heildampfkesseln fiir den Bau
des Hamburger Elbtunnels. Wenn leichte Ortsverdnderlichkeit verlangt wird,
werden diese Kessel auf einem Fahrgestell angeordnet.

Ll U

Fig. 100. Schiffskessel.

Anfang der siebziger Jahre hatte R.Wolf auch den Bau von Fieldschen Kesseln
aufgenommen, die damals ziemlich starkes Aufsehen erregten. Der geringe
Raumbedarf bei schneller Dampfentwicklung schien sie fiir viele Zwecke sehr
brauchbar zu machen. Das wesentliche Konstruktionsprinzip dieser Kessel
war der Umstand, daf in den Verbrennungsraum von oben her Wasserréhren
hineinreichten, bei denen durch besondere Einhingershren der gewlinschte
Wasserumlauf gesichert war. R.Wolf baute diese Kessel, die amtlich mit 10 at
gepriift wurden, in 11 verschiedenen Gréflen fiir die Maschinenleistungen von
1bis 25 PS. Im Betrieb aber zeigte diese Kesselbauart mancherlei Ansténde,
so dal man den Bau schliefllich ganz aufgab. Die Drucksachen R.Wolfs im
Jahre 1874 heben dann Dampfkesselanlagen nach dem »Dreikesselsystem “
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besonders hervor. Die Anregung zu diesen Kesseln hatte der Obenngemel.lr
des Magdeburger Vereins fiir Dampfkesselbetrieb Weinlich gegeber::., dem dife
Dampfkesselfabriken manche umfangreiche tabellarische Norrrfen f'ur- Dampft-
kessel zu verdanken haben. Diese Konstruktion bestand aus einem einfachen
Zylinderkessel als Mittelkessel und aus zwei seitlich Iie_genden Riihrenkess:sln,
die ebenso wie die Lokomobilkessel mit ausziehbarem Rohrsystem ausgefiihrt

wurden. Die drei Kessel wurden durch entsprechende schmiedeeiserne Stutzen
: mit einem querliegenden

Vorwirmer verbunden.
Die weitere Verbindung
der Kessel untereinander
war so eingerichtet, daf3
die Dampfentnahme nur
vom Mittelkessel aus er-
folgte. Die Kessel wur-
den in 7 Groflen von 35
bis 120 gm Heizflache ge-
baut und waren fiir 6 at
Dampfdruck bestimmt.

Neben den Dampfkesseln
mit ausziehbarem Rohr-
'system baut die Firma seit
dem Anfang der siebziger
Jahre auch Schiffskessel,
die besonders fiir FluB-
dampferundDampfkahne
Verwendung finden. Die
Bauart ergibt sich aus der Fig.100. Ferner werden in der Kesselschmiede von
R.Wolf Groflwasserraumkessel, in erster Linie Flammrohrkessel bis zu den
grofiten Abmessungen und auch Doppelkessel, gebaut. Die Fig.101 zeigt einen
solchen Doppelkessel von 250 qm Heizfliche fiir einen Betriebsdruck von 12 at.
Was die Feuerungsanlagen fiir Kessel mit ausziehbarem Rohrsystem anbelangt,
so ist die Planrostinnenfeuerung, wie sie aus der Entwicklung der Lokomobilen
und auch aus Fig. 99 zu ersehen ist, am iblichsten. Hat man geringwertige
Steinkohle, Braunkohle, Holzabfélle, Torf und hnliche Stoffe zu verbrennen, so
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wird ein Planrostvorbau am Kessel angebracht, ein mit Schamotteausmauerung
versehener Blechmantel, der sich ohne weiteres an die Kesselstirnwand an-
schrauben laBt. Wenn man lange Holzscheite, Reisig, Zuckerrohr, Hirse und
Maisstroh verfeuern will, so braucht man eine lingere Planrostvorfeuerung.
Dieselbe besteht aus einem
mitSchamottesteinenausge-
mauerteneisernen Gehause,
das auf Réder gesetzt ist, so
daBl man es leicht nach vorn
‘schieben kann, wenn man
das Rohrsystem zum Reini-
gen herausziehen will. Fiir °
erdige Braunkohle von ge-
ringem Heizwert, fiir Sége-
spane von weichen Holzern, 7 |
Reishiilsen, Kaffeeschalen e -
und ahnliche Stoffe benutzt man Treppenrostfeuerungen, die entweder eben-
falls als Vorfeuerung in einem auf Radern ruhenden eisernen Gehiuse unter-
gebracht oder zur Erleichterung der Bedienung als Unterflur-Treppenrost, wie
ihn Fig.102 zeigt, gebaut werden. In neuerer Zeit sind auch Feuerungen fiir
fliissige Brennstoffe weiter ausgebildet worden. Jomgf
Der Brennstoff, wie Rohpetroleum, Naphta usw. :§~
wird aus einem hoher aufgestellten Gefafl durch |
ein Rohr dem Diisenzerstauber an der Feuertiir
zugefiihrt, Fig.103, und durch einen Dampfstrahl \
unmittelbar an' der Miindung der Petroleumdiise TS
zerstaubt, ' '
Heute geht man auf dem Gebiete der Kessel-
feuerung immer mehr dazu iiber, die Bedienung Fig. 103. Feuerung fir flissige
des Kessels maschinellen Einrichtungen zu iiber- ke
tragen. R.Wolf fiihrt eine solche selbsttatige Rostbeschickungseinrichtung aus,
die besonders fiir grole Dampfkessel empfohlen wird. Die Arbeit des Heizers
erstreckt sich dann nur noch auf die Fiillung des Trichters iiber der Feuerung
und auf zeitweises Abschlacken des Rostes. Der Antrieb geschieht bei Loko-
mobilen von der Kurbelwelle aus oder mit Hilfe eines kleinen Elektromotors.

It

* Fig. 102. Unterflur-

Treppenrostfeuerung
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Der Vorteil bei der selbsttitigen Kohlenzufithrung besteht aufler der Arbeite.r—
ersparnis, vor allem in der vorteilhaften Ausnutzung des Brennstoffes und in
der hierdurch erreichten rauchfreieren Verbrennung.

Eine der Treppenrost-Vorfeuerung dhnliche Bauart wird fiir die Verfeuerung
von Gerbereilohe verwendet, die dann unter Zusatz einer geringen Menge
von kleinkdrniger Kohle als Brennmaterial verwendet werden kann. Der Rost
befindet sich hier ebenfalls in einem auf Radern ruhenden eisernen Gehause,

das mit einem Fiillschacht versehen ist.

UMPEN. R.Wolf hat von Anfang an erkannt, daB es von groflem geschaft-

lichen Vorteil fiir ihn sei, einen Teil der Arbeitsmaschinen, die durch seine
Lokomobilen angetrieben werden sollten, selbst auszufithren. Von der groen
Anzahl dieser Erzeugnisse aus dem allgemeinen Maschinenbau wird die Her-
stellung von Zentrifugalpumpen, die R.Wolf 1874 zuerst anbot, noch heute be-
trieben; sie hat sich zu einem beachtenswerten Nebenzweig der Fabrikation
entwickelt. Auch Kolbenpumpen von mancherlei Bauart sind jahrelang aus-
gefiihrt worden. Interessant war auch die Konstruktion, bei der man Kolben-
pumpen unmittelbar mit den Lokomobilen verband. Solche Konstruktionen
hat R.Wolf nach 1870 vielmals ausgefiihrt, besonders fiir die Bauarbeiten bei
der Erweiterung des deutschen Eisenbahnnetzes. Die Kolbenpumpen waren
neben den Dampfzylindern auf dem Kessel angebracht und wurden durch ein
Kurbelgetriebe, das mit Zahnradvorgelege von der Kurbelwelle aus seine Be-
wegung erhielt, angetrieben. Heute beschrankt sich R.Wolf auf den Bau von
Zentrifugalpumpen. Auch hier herrscht das Bestreben vor, die Lokomobile als
Antriebskraft zu verwenden, doch sind auch zahlreiche Anlagen mit anderen
Antriebsmaschinen, z. B. Elektromotoren, geliefert worden. R.Wolf baut seine
Zentrifugalpumpen als Hochdruck-, Mitteldruck- und Niederdruckpumpen.
Die Hochdruck-Zentrifugalpumpen fiir Férderhéhen von 10 bis 80 m laufen mit
Umdrehungszahlen von 500 bis 2000 in der Minute. Die geférderten Wasser-
mengen liegen zwischen 100 und 20000 Liter in der Minute.
Die Mitteldruck-Zentrifugalpumpen werden fiir Férderhéhen von 1 bis 12 m
gebaut. Die Umdrehungszahlen liegen zwischen 300 und 1800. Diese Pumpen
férdern 150 bis 12000 Liter Wasser in der Minute.
Die Niederdruck-Zentrifugalpumpen sind fiir Férderhshen von 0,75 bis 3,5 m
bestimmt. Die Umdrehungen betragen 150 bis 350, die geforderten Wasser-
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mengen 10000 bis 120000 Liter in der Minute. — Das Anwendungsgebiet der
Zentrifugalpumpen hat sich mit ihrer weiteren Vervollkommnung stetig weiter
ausgedehnt. Man verwendet sie zur Trockenlegung von Ton- und Baugruben,
von Steinbriichen, ferner in den verschiedensten Industrien. Auch im Bergbau
findet die Zentrifugalpumpe als Abteufpumpe, sowie in Kohlenwéschen, Auf-
bereitungsanlagen immer mehr Verwendung. Ebenso werden sie zur Wasser-
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Fig. 104 und 105. Schpfwerk mit Lokomobile und Kreiselpumpe

versorgung, zu Feuerlschzwecken und fiir Be- und Entwisserungsanlagen viel
benutzt. Gute Dienste leisten sie endlich in solchen Fallen, in denen Kolben-
pumpen nicht in Frage kommen kénnen, zum Beispiel zur Férderung von un-
reinen Fliissigkeiten oder dickfliissigen Stoffen, wie Kanalabwissern, Naphta,
Baggergut usw.

Eine besondere Bedeutung haben Schépfwerksanlagen mit Zentrifugalpumpen
und Lokomobilen fiir groBe Wassermengen und geringe Forderh6hen erlangt.
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R.Wolf hat solche Anlagen in mancherlei Ausfiihrung geliefert. Ein Beispif:l fiir
ein groBeres Schopfwerk an der Unterweser mit einem Wolfschen l\flaschxflen-
satz fiir eine Wasserférderung von 75 cbm in der Minute auf 2 m Hohe zeigen

die Fig.104 und 105.

CHIFFSSCHRAUBEN. Wolf stand seit Beginn der siebziger Jahre in leb-

haften geschéftlichen Beziehungen zu einigen Magdeburger Rheedereien.
Er baute ihnen Schiffsmaschinen mit dazu gehérenden Kesseln nebst vielen
Einzelheiten fiir den maschinellen Dampferbetrieb. Der Rheeder Andreae, der
die FluB- und Kanalschiffahrt nach Stettin betrieb, bat Wolf 1876, ihm auch
: Schiffsschrauben zu liefern, da er mit den
bisher benutzten immer grofie Unannehm-
lichkeiten hitte. Bei niedrigem Wasserstand
verursachten namlich die grofen gufleisernen
Schrauben viele Schwierigkeiten, und bei
Beschidigung nur eines Fliigels war gleich
die ganze Schraube unbrauchbar. R.Wolf
nahm die Anregung auf und stellte die Fliigel
: der Schrauben aus Eisenblechen her, die an
eine Stahlgufinabe angenietet wurden. Hierdurch machte er sich auch unab-
hingig von den kostspieligen Modellen, die fiir die Fabrikation guBeiserner
Schrauben notwendig waren, und er konnte die Form der Fliigel entsprechend
den in Betracht kommenden besonderen Fallen ausbilden. Diese ,,Buckauer
Schraube* mit leicht ersetzbaren Fliigeln hat sich dank der Vorteile, die sie
bot, ein weites Absatzgebiet erobert. Ihre Form ist, wie die Fig.106 erkennen
laBt, besonders durch Anwendung breiter Fliigel gekennzeichnet, wodurch der
Einfluf} der Tauchtiefe vermindert wird. Die Nabe besteht aus zihem Stahlgu8,
die Fliigel aus zdhem Siemens-Martin-Fluleisen. Bei der Formgebung der
Schraube bedient man sich einer groen Zahl von Formplatten verschiedener
Steigung. Einzelne Fliigel kénnen, sofern sie durch Aufschlagen verbogen
worden sind, wieder passend gerichtet oder auch bei Beschiddigungen ganz
ausgewechselt werden. Fiir die Fabrikation dieser Schrauben sind geeignete
maschinelle Einrichtungen besonders ausgebildet worden.
Heute noch werden diese ,,Buckauer Schrauben* gern benutzt fiir Flﬁﬁdampfer
mit geringem Tiefgang und hoher Anforderung an die Schleppfihigkeit.
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IEFBOHREINRICHTUNGEN. Wolfs erste Beziehungen zum Bergbau
Tkm‘ipften sich an seine geschéftlichen Besuche in dem Magdeburg benach-
barten Schonebeck, wo er die mannigfachen maschinellen Bediirfnisse bei den
dortigen Salinen kennen lernte. Besonders interessierten ihn als Ingenieur die
Tiefbohranlagen. Es ist ihm gelungen, hierfiir brauchbare Einrichtungen zu
entwerfen, und durch das Vertrauen, das er sich auf diesem Gebiete erwarb,
_ erreichte er es, da8 ihm fir die Entwicklung seiner Fabrik in den ersten Jahr- .
zehnten wertvolle Auftrage erteilt wurden, bis spater auch dieses Arbeitsgebiet
immer mehr gegeniiber dem Lokomobilbau zuriicktrat. In erster Linie arbeitete
er in Schénebeck mit dem Bohrinspektor Kébrich zusammen, einem namhaften
Fachmann auf dem Gebiete des Bohrwesens. R.Wolf hat in einem Vortrage
iber die Ergebnisse dieser Arbeiten, den er auf der Hauptversammlung des
Vereines Deutscher Ingenieure 1882 in Magdeburg hielt, eingehend Bericht
erstattet. Damals konnte er auf eine zehnjahrige Erfahrung auf diesem Gebiet
zuriickblicken, da seine ersten Bohreinrichtungen nach dem Kébrichschen Ver-
fahren schon 1872 geliefert wurden. Von dem Aufbau einer solchen Anlage
fiir Tiefbohrung mit Wasserspiilung geben uns die Fig.107 und 108 eine Vor-
stellung. Die Bohranlage besteht aus der Lokomobile als Antriebsmaschine,
der Bohrspindel mit dem Diamantbohrer, die in der Mitte des Turmes unten
angeordnet ist, der Kabelwinde und einer kleinen doppeltwirkenden Dampf-
maschine sowie aus einer Wassersplilpumpe. Der Bohrer hat eine umlaufende
Bewegung zu vollfithren, die von der Lokomobile durch eine Vorgelegewelle
mit Hilfe von konischen Zahnradern abgeleitet wird, und zu gleicher Zeit eine
stoffende, hin- und hergehende Bewegung, die unter Benutzung eines héolzer-
nen Bohrschwengels von der kleinen stehenden Hochdruckdampfmaschine
aus besorgt wird. Diese kleine Dampfmaschine ist mit selbsttitiger Steuerung
ausgeriistet, durch die man eine Hubverinderung erreichen kann, und erhilt
ihren Dampf von dem Lokomobilkessel. Durch zwei Schubstangen steht der
Dampfkolben mit dem Bohrschwengel in Verbindung. Die Wasserpumpe, die,
wie der Grundrifl Fig.108 zeigt, neben der Lokomobile aufgestellt ist, ist eine
Kolbenpumpe, die mit 5 at Wasserdruck arbeiten kann. Sie dient zum Spiilen
des Bohrloches. Diese hauptsachlich fiir harte Gesteinsschichten bestimmten
Einrichtungen haben sich in vielen Ausfiihrungen ausgezeichnet bewihrt. Mit
solchen von Wolf gebauten Bohrapparaten sind die seiner Zeit tiefsten Bohr-
16cher der Erde, u. a. das Bohrloch von Schladebach in der Provinz Sachsen
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von 1748,4 m Tiefe und das bei Paruschowitz in Qberschlesierlh vzn ngoi m
Tiefe, niedergebracht worden. Erst nach 1910 hat dlest.es .Bohrlo en “u m,
das tiefste der Welt zu sein, an ein anderes, das 2240 m tief ist, abtreten miissen.
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Fig. 107 und 108. Tiefbohranlage

Wenn es sich darum handelte, Bohrlécher von mittlerem Durchmesser bis zu
einer Tiefe von 200 m in verhéltnismaBig gleichférmigen, weichen Schichten
moglichst rasch herzustellen, so hat man dafiir noch andere Bohrmethoden
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angewendet, z. B. eine Bohrweise, wie man sie in den Erdélgebieten Canadas
ausgebildet hat. Bei diesen wesentlich einfacheren Einrichtungen hat man auf
die Spiilpumpe, das Windwerk und die kleine Hochdruckdampfmaschine ver-
zichtet. Die stofiende Bewegung des Bohrgestanges wird von der Lokomobile
unter Zwischenschaltung eines Schubstangengetriebes abgeleltet Auch solche
Anlagen smd vielfach von R.Wolf ausgefiihrt worden.

ONSTIGE ERZEUGNISSE. So vielseitig die bisher behandelten Erzeug-
nisse von R. Wolf auch sind, so umfassen sie doch nicht alles, was in dem
abgelaufenen haliaen Jahrhundert innerhalb der Maschinenfabrik in Buckau
hergestellt worden ist. In der ersten Zeit mufite auch Wolf bei dem damaligen
Stand der Industrie Wert darauf legen, das Gebiet des allgemeinen Maschinen-
baues moglichst vielseitig zu bearbeiten, bot ihm doch die Lieferung der ver-
schiedensten Arbeitsmaschinen die beste Gelegenheit, seine Lokomobile als
~ Betriebsmaschine zu empfehlen.

- Zunichst handelte es sich um Industriezweige, die in Magdeburg selbst oder
doch in der ndheren Umgebung betrieben wurden. Diese ortliche Begrenzung
wurde jedoch sehr bald {iberschritten.

Diesen Arbeiten sind auch vollstdndige Transmissionsanlagen zuzuzihlen, die
~ damals noch nicht in Sonderfabriken hergestellt wurden. Sie sind von Wolf
besonders fiir Textil- und Papierfabriken geliefert worden. Bald begniigte
sich aber Wolf nicht mehr damit, Riemscheiben, Wellen und Lager zu bauen, er
begann auch die Einrichtungen fiir Zuckerfabriken, Gerbereien, Stirke- und
Zichorienfabriken, Olmiihlen und Salinen zu liefern. Zum grofien Teil hat er
diese Einrichtungen selbst ausgefiihrt.

- Ein besonderes Interesse hat er in dieser ersten Zeit den Holzbearbeitungs-

maschinen zugewendet und eine Reihe vollstindiger Sigewerke eingerichtet.

Alle Arten von Ségegattern sind von ihm gebaut worden. Er hat Kreissagen

und Furniersigen geliefert, auch Bandsigen, Hobelmaschinen , Lapfenschneide-

maschinen, Bohrmaschinen, Stemmaschinen und Frismaschinen. Man sieht, daf}
er damals in den ersten Jahrzehnten auf dem besten Wege war, eine besondere

Abteilung fiir Holzbearbeitungsmaschinen in seiner Fabrik einzurichten.

Der Bau aller hier erwéhnten Maschinen und Fabrikeinrichtungen trat natur-

geméf immer mehr zuriick, je mehr die Lokomobile als Hauptfabrikations-

gegenstand alles andere zuriickdriingte. Zu erwihnen ist noch, daf§ R.Wolf
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seit 1890 auch umfangreiche Einrichtungen fiir die grofien militdrischen SchieB-
plitze und SchieBschulen geschaffen hat. Abgesehen von Lokomobilen fiir die
elektrische Beleuchtung dieser Anlagen hat R.Wolf eine Reihe von Scheiben-
zuganlagen erbaut, die von Lokomobilen betrieben werden. Fiir die Schief}-
{ibungen aller Waffengattungen werden hier vorgehende Truppen in jeder in
der Wirklichkeit vorkommenden SchuBweite bis zur vollen Gefechtsbreite dar-
gestellt und in ihren natiirlichen Marschgeschwindigkeiten auf mehrere Kilo-
meter Entfernung fortbewegt. Mit derartigen Anlagen sind die Schieplatze
in Jiterbog, Kénigsbriick, Hagenau, Arys, Lockstedt, Hammerstein, Zeithain,
Senne, Altengrabow, Gruppe und Lamsdorf eingerichtet.
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Montagehalle aus dem Jahre 1872

DIE ENTWICKLUNG DER FABRIKANLAGEN

AS WERK MAGDEBURG-BUCKAU. Bereits in der Lebensgeschichte

des Begriinders der Fabrik ist auf dieVerteilung der Rdume in den ersten

1862 errichteten Gebauden hingewiesen worden. Die bauliche Entwicklung er-
kennt man am besten aus der Gegeniiberstellung der in gleichem Mafistabe
gezeichneten Fig.109 bis 113. Die schraffierten Flachen in jeder Figur zeigen
den Zuwachs an Baulichkeiten in dem damit abgeschlossenen Jahrzehnt. Der
heutige Grundrifi des Werkes Buckau unterscheidet sich nur in unwesentlichen
Einzelheiten von dem des Jahres 1902. Neue Baulichkeiten lassen sich eben
auf einem Grundstiick nicht mehr errichten, das bis auf 5 gm der konzessions-
fahigen Bodenfliache ausgenutzt ist. Greifen wir nun aus den vielen baulichen
Veranderungen, die Buckau im Laufe von 50 Jahren erlebt hat, die wichtigsten
hier heraus. Die erste einstckige Maschinenwerkstatt hat schon im Jahre 1864
ein oberes Stockwerk erhalten. Sie dient heute als Blechschmiede und Fabrik-
schlosserei. Das einfache Wohnhaus mit Kontor und Zeichenzimmer aus dem
Jahre 1862 ist schon 1867 abgebrochen und durch ein sehr stattliches Wohn-
haus ersetzt worden, in dem R.Wolf bis 1889 gewohnt hat. Dieses Haus
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dient heute als Wohnung fiir den Betriebs-Oberingenieur und den Buckauer
Betriebsleiter. Im Laufe der folgenden Jahre sind alsdann eine ganze Anzahl
vorlaufiger Bauten in Form von Schuppen errichtet worden, die bald wieder
massiven Gebiuden weichen mufiten. 1872 brachte ein neues Maschinenhaus,
das 1896 wesentlich vergréBert wurde und auch heute noch demselben Zweck
e dient, sowie ferner eine neue Montagehalle,
%f Wokshus i ot Zachursimar deren urspriingliche Innenansicht das Bild
auf Seite 99 darstellt. In dieser Halle beging
R.Wolf im Jahre 1887 im Kreise seiner Mit-
Warkstat ml oot .| arbeiter die Feier des 25 jahrigen Bestehens
seiner Fabrik.

Fig. 109. Die erste Fabrikanlage 1862 Die Erweiterung des Grundstiickes brachte
R. Wolf noch die Méglichkeit, hinter der Fabrik einen groien Garten anzulegen,
in dem er gern Erholung von seiner Arbeit suchte. Fast in jedem Jahre aber
muBte er wegen der notwendig werdenden Erweiterung der Fabrik einen Teil
dieser Gartenanlage opfern. So wurde hier 1883 eine neue Halle gebaut, die
zuerst als Reparaturwerkstatt diente und heute zur Dreherei gehort. Es blieb
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Fig.110. Das Werk Buckau 1872 Fig. 111. Das Werk Buckau 1882

jedoch immer noch so viel von dem Garten {ibrig, dal R.Wolf sich 1884 ein
besonders schon ausgefiihrtes, gerdumiges Gartenhaus hineinsetzen konnte.
Dieses wurde aber in den nichsten Jahren so durch Fabrikbauten eingeengt,
daf} es kaum noch seinen Zweck erfiillte, ja sogar zeitweise Bureauzwecken
dienen mufte. 1887 konnte eine fiir damalige Verhaltnisse besonders grofie |
Werkstatt, die fiir die Montierung der Lokomobilen bestimmt war, eingeweiht
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werden. Heute dienen diese Werkstitten, 1891 bis zur Eisenbahn erweitert,
fiir die Montage und Priifung der in Buckau gebauten Sattdampf- und kleineren
HeiBdampflokomobilen. Im
gleichen Jahrewurde ein neues
Maschinen-undKesselhaus fiir
die elektrische Zentrale fertig-
gestellt. Das folgende Jahr
brachte den Bau einer groen
Maschinenhalle, der jetzigen
Reparaturwerkstitte, an der
Nordgrenze des Fabrikgrund-
stiickes. Immerengerwurde es
in Buckau. 1891 wurde eine
neueSchmiede gebaut und der
Bau des groien Verwaltungs-
gebiudes begonnen.

Im Jahre 1894 wurde ein ge-
raumigesModellhauserrichtet,
das spater, nachdem man die
Modelltischlerei und die Mo-
dellager nach Salbke verlegt
hatte, ebenfalls fiir die Zwecke
der Verwaltung in Gebrauch
genommenwurde. Je mehr die
Grundfliche bebaut wurde, die noch zur Verfiigung stand, um so notwendiger
war es, hoch zu bauen. So hat man sich 1897 entschlossen, ein vierstockiges
Fabrikgebaude fiir die verschiedensten Bearbeitungswerkstitten und Schlos-
sereien aufzufiihren. Damit war man an der ZuBersten Grenze des Grund-
stiicks angelangt, und die Eisenbahn verhinderte die Ausdehnung nach dieser
Richtung. Neben der Fabrik konnte man nur noch eine kleine Fliche pachten,
auf der man eine Tischlerei errichtete. Mit dem Jahre 1900 waren somit die
wesentlichen Bauten beendet, eine gréBere Platzausnutzung war undenkbar;
wie schon erwihnt, blieben nur noch 5 gm Bodenflache als bebauungsféihig
im Sinne der behérdlichen Genehmigung iibrig. 1895 pachtete die Firma ein
Gelénde von 16000 gm an der Elbuferbahn in Buckau. Man baute mehrere
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Glithofen im Werk Buckau aus dem Jahre 1873
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Hallen und 2 groBe iiber die Schienen reichende Laufkréne, durch die die
Verladung wesentlich erleichtert wurde. Dieses Elblager dient dazu, fahrbare
und kleinere Lokomobilen auf

TragfiiBen, die in Buckau her- =
gestellt werden, aufzustellen, . \

bis sie abgerufen werden, und
wird gleichzeitig als Holzlager
benutzt.

Auf einem R.Wolf gehorigen
Grundstiick auf der demWerk
Buckau gegeniiberliegenden
Seite der Feldstrale wurde
1911 eine geraumige Kraft-
wagenhalle mit Pferdestillen
und Chauffeur- und Kutscher-
wohnungen erbaut.
EinschlieBlich dieses Gelandes
und des Elblagers umfafit also
das Gesamtgrundstiick, das
auf dem Gebiete des Stadt-
teils Magdeburg-Buckau von
der Firma heute in Anspruch
genommen ist, rund 40000 gm.

FabrikstraBle im Werk Buckau 1904

AS WERK MAGDEBURG-SALBKE. Der Aufschwung der Maschinen-

industrie am Ende der neunziger Jahre, fiir R.Wolf von ganz besonderer
Bedeutung durch die grolen Erfolge, die ihm seine Heidampflokomobile
unabléssig brachte, riickte die ernste Erwdgung immer niher, unabhingig
vom viel zu eng gewordenen und nicht mehr ausdehnungsfihigen Buckauer
Werk eine zweite Fabrik zu erbauen und einen Teil des Betriebes in erweiterter
Form dorthin zu verlegen. 1899 entschloB sich die Firma, zunachst ein 7 ha
grofles Ackergrundstiick stidlich von Magdeburg in der Salbker Feldmark
zu erwerben. Das Grundstiick bot die Moglichkeit leichten Bahnanschlusses
und bequemen Wagenverkehrs mit Buckau. Einige Jahre vergingen noch, bis
die Notwendigkeit, mit dem Bau zu beginnen, sich nicht mehr von der Hand

103



weisen lieB. 1904 wurde ein Bauplan aufgestellt, bei dem noch besonders auf
die Transportverhéltnisse fiir die Rohstoffe und die Fertigprodukte Riicksicht
genommen wurde. Die Lokomobilen sollten bequem durch die Staatsbahn
von der Fabrik aus beférdert werden kénnen und die einzelnen Werkstitten
sollten so angeordnet sein, daf} die gesamte Fabrikation sich ohne riicklaufige
‘Bewegung vollziehen konnte. Man verlangte ferner, da88 jede einzelne Werk-
stitte fiir sich auch erweiterungsfahig sei. Naturgemafl mufite man bei der
Gesamtanlage auch auf die Maglichkeit der Wassergewinnung gebiihrende
Riicksicht nehmen. Da nur an einer Stelle in ausreichender Menge Wasser er-
schlossen werden konnte, so war damit auch die Lage des Tiefbrunnens und
der Pumpen festgelegt. Die Kraftstation war méglichst nahe der Eisenbahn
anzuordnen, um lange Transportwege fiir die Kohle zu vermeiden.

Von der fiir die neue Fabrikanlage zur Verfiigung stehenden Bodenfliche von
145253 qm sind bis heute 56168 qm bebaut. Im Mirz 1905 konnte schon mit
dem Bau begonnen werden. Zunichst begniigte man sich, eine Priifhalle fiir
* die Lokomobilen und eine Lagerhalle fiir fertige Lokomobilen herzustellen.
An diese wurde das Hauptkraftwerk und die Wasserversorgungsanlage an-
geschlossen. Im gleichen Jahre wurde noch die Kesselschmiede gebaut, an die
voriibergehend auch die Montageabteilung fiir groe Lokomobilen und die
Bearbeitungswerkstatt fiir groBe GuBteile angegliedert wurde. Darauf baute
man das Zentralmagazin, dann das sogenannte Verwaltungsgebiude, das auch
Arbeiterspeisesile und ein Beamtenkasino enthilt, ferner die EisengieBerei,
die Modelltischlerei, das Modellager usw. Fast samtliche Hallen muBiten schon
in den folgenden Jahren erheblich erweitert werden.

Die Entwicklung des Dreschmaschinen- und Strohpressenbaues machte es
notig, auch fiir diesen Fabrikationszweig im Herbst 1908 selbstindige Werk-
statten zu erbauen, die 1909 in Betrieb kamen. '

Die Fig.114 zeigt den heutigen Grundrifl des Salbker Werkes unter Angabe
der einzelnen Bauperioden und der Einteilung derWerkstitten. Sehen wir uns
deren innere Einrichtung im Rahmen des Fabrikationsverlaufes niher an.
Die Eisengieflerei ist. eine der jungsten Abteilungen der Firma. Sie wurde
1907 eingerichtet und 1908 in Betrieb genommen. Der erste Guf} erfolgte am
26.Mai 1908. In Buckau hatte man nicht daran denken kénnen, eine GieBerei
zu erbauen. Die Firma hatte sich darauf beschrénken miissen, nach eigenen
Modellen in fremden GieBereien den GuB herstellen zu lassen. Die gesamte
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“ bebaute Fliche, die von der Eisengieferei bedeckt wird, betrigt 6560 qm.
Das Hauptgebéude setzt sich aus einer 17,15 m breiten Mittelhalle und den
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2 Seitenhallen von je 12,3 m Breite zusammen. 2 elektrische Drei-Motoren-
Laufkrane von je 25 t Tragkraft vermitteln denVerkehr in der fir die schweren
GuBstiicke bestimmten Mittelhalle. Erginzt wird jhre Leistung durch 2 Konsol-
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laufkrane von je 5 t Tragkraft, die auf jeder Seite auf besonde.rer Kran!aahn
angeordnet sind. Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 120 m in der Minute
bieten sie besondere Vorteile beim Transport von leichteren Formkasten, Aus-
heben von Modellen u. dgl. m. Den nérdlichen Teil der Gieerei mit 607 gm
Grundfliche nimmt die Putzerei ein. Zum Schmelzen des Eisens dienen vor-
laufig 2 Kuppeldfen, Bauart Krigar, von denen der eine 8000 kg in der Stunde,
der andere 6000 kg fliissiges Eisen liefern kann. Beide Ofen haben Vorherde,
deren Abstichrinnen bis an das Hauptschiff der GieBhalle reichen, so daf} also
die grofien Kranpfannen, die zum GieBen der GuBstiicke bestimmt sind, un-
mittelbar von den Hauptkranen bedient werden kénnen. Zur Winderzeugung
dienen 2 Geblase von je 150 cbm Windleistung in der Minute. Die Gieflerei
ist zundchst fiir eine jahrliche Hochstleistung von 8000 t bestimmt. Besondere
Sorgfalt hat man auf die zweckmaBige Einrichtung der Ofenbegichtung gelegt.
Man benutzt hierzu eine 12 m {iber dem Fuflboden angelegte elektrisch be-
triebene Hangebahn. Die beiden kippbaren Kiibel, von denen der eine fiir das
Eisen, der andere fiir den Schmelzkoks bestimmt ist, werden zu ebener Erde
gefiillt, heraufgezogen, vor die Ofen gefahren und selbsttitig dann entleert.
Die Bedienungsmannschaften auf der Gichtbiihne werden entbehrlich. Etwa
20 vom Hundert werden hierdurch an den Beschickungskosten gegeniiber der
Beschickung von Hand gespart.

Soweit als irgend méglich, haben auch innerhalb der Formerei maschinelle
Arbeitsmethoden Verwendung gefunden. 300 gm Grundfliche der westlichen
Seitenhalle wurden mit hydraulischen Formmaschinen fiir die Herstellung von
Normalteilen bis zu mittelgroBen Schwungriidern besetzt. Man arbeitet mit
einem hydraulischen Druck von 50 at. In einem Nebengebiude an der West-
seite ist auch eine selbsttitige Sandaufbereitungsanlage untergebracht.

Die Modelltischlerei, die schon seit 1862 in Buckau vorhanden war, wurde
nach Salbke verlegt und dort neu eingerichtet. Ein besonderes Gebiude wurde
1908 errichtet und 1909 dem Betrieb iibergeben. Heute stehen 1425 gm be-
baute Grundfliche fiir die Modelltischlerei zur Verfiigung. Feuersicher von ihr
getrennt, jedoch in unmittelbarer Nachbarschaft, erhebt sich das Modellhaus
mit 2420 qm bebauter Grundfliche. Bei der Einrichtung der Modelltischlerei
hat man naturgema Wert darauf gelegt, den Arbeitsraum der Modelltischler
moglichst staubfrei zu erhalten. Man hat dies u. a. dadurch erreicht, dal man
fiir die Holzbearbeitungsmaschinen durch Eisenfachwerkwinde innerhalb des
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Die Kesselschmiede des Werkes Salbke

Tischlereigebéiudes einen besonderen Raum eingerichtet hat. Alle Arbeits-
maschinen, bei denen der Riemenbetrieb die Handhabung der Maschine mit
Riicksicht auf die zu verarbeitenden langen Hélzer unbequem macht, treibt
man durch eine unterirdische Transmission an, die 250 Umdrehungen in der
Minute macht. Der Kanal dieser Transmission nimmt gleichzeitig das Haupt-
saugerohr fiir die Staub- und Spaneabsaugungsanlage auf. Die Spane werden
mittels Exhaustors einem Spanesammler zugefiihrt, der so hoch angeordnet ist,
daB die Transportwagen unter ihn fahren und gefiillt werden kénnen.

Im Jahre 1910 wurde die MetallgieBerei in Betrieb genommen, die sofort voll
beschaftigt werden konnte, da man an Einzelteilen ausRotguf}, Phosphorbronze,
Messing, Weimetall und sonstigen Legierungen fiir die Lokomobilfabrikation
jahrlich etwa 300 t braucht. Man legte die MetallgieBerei nun so an, dal man
die Einrichtungen, die auch fiir die Eisengieerei notwendig waren, wie Sand-
aufbereitung, Rohstoffschuppen usw., zugleich benutzen konnte. Zwei kipp-
bare Tiegelschmelzéfen mit einem fliissigen Tiegelinhalt von je 200 kg stehen
fir das Schmelzgut zur Verfiigung. Die Ofen werden mit einem aus Stein-
kohlenteer hergestellten Ol von rund 9000 Wirmeeinheiten Heizkraft geheizt.
Hierbei wird das Ol, getrennt von der Luft, in die mit den Ofen verbundene
Verbrennungsdiise geleitet und zerstaubt. Die Menge der zugefiihrten Luft
wird nach der Oleinfuhr reguliert. Um in besonders eiligen Fallen kleinere
MetallguBstiicke schnell ohne Benutzung der grofien Tiegelschmelzofen her-
stellen zu kénnen, hat man noch einen kleinen Schmelzofen mit Koksfeuerung
aufgestellt. Die Trockenkammern werden von auflen geheizt. Die Putzerei
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Lager von Kesselminteln und Feuerbuchsen im Werk Salbke

ist mit Schmirgelschleifmaschinen, Abgratmaschinen und Putztrommeln in der
gleichen Weise wie die Putzerei der Eisengiefierei ausgeriistet. Neuerdings ist
der MetallgieBerei eine vollstandige TiegelstahlguB-Einrichtung fiir die Her-
stellung kleinerer Teile angegliedert worden, deren jahrliche Leistungsfahigkeit
200 t an fertigen GuBteilen betragt. :

Die Kesselschmiede wurde vollstindig nach Salbke verlegt und konnte hier
eine ihrer Bedeutung wiirdige neue Ausgestaltung erfahren. Sie ist in einer
groflen vierschiffigen Halle untergebracht, die 8140 qm Fliche iiberspannt.
Der grofere éstliche Teil wird von dem eigentlichen Kesselbau in Anspruch
genommen. Ein kleinerer Teil, etwa 1800 qm, wird vorliufig noch von der
Montageabteilung benutzt, bis auch diese Abteilung ihre eigene Halle, deren
Ausfiihrung geplant ist, erhalten haben wird. Den Transport bewaltigen hier
10 elektrische Laufkrane von 2 bis 25 t Tragkraft, sowie eine grole Zahl von
Drehkranen. AuBlerdem werden viele kleinere Drehkrane benutzt, die so ein-
gerichtet sind, daf} sie bei der Montage der Lokomobilen auf die Maschinen
selbst aufgesetzt werden konnen. Es ist also auch in dieser Abteilung, wie es
bei einer planmaBig durchgefiihrten Neuanlage nicht anders zu erwarten ist,
auf die leichte und rascheste Transportméglichkeit grofiter Wert gelegt.

Eine ganze Anzahl interessanter Spezialwerkzeugmaschinen dienen der Be-
arbeitung schwerster GuBteile,wihrend die Hauptbearbeitungswerkstitten zur
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Siidgiebel der Priifhalle des Werkes Salbke

Zeit noch in Buckau verblieben sind. Zur Kesselnietung dienen hydraulische
Nietanlagen mit einem Betriebsdruck von 100 at, der durch 4 im Keller liegende
" PreBpumpen erzeugt wird. AusgedehnteVerwendung finden zumVerstemmen
der Kesselnihte und zum Aufnieten der Maschinenteile auf die Kessel Prefluft-
werkzeuge. Die hierfiir in der Kesselschmiede eingerichtete PreBluftanlage hat
-2 Kompressoren, die durch je einen 70pferdigen Motor angetrieben werden.
An- und Abstellung dieser Kompressoren ist selbsttatig. Die PreBluft wird
mit 7 at Druck den verschiedenen PreBluftwerkzeugen zugefiihrt.
Um den Meistern und Werkstattvorstehern die Ubersicht {iber die Werkstatt zu
erleichtern, sind die fiir diese Beamten bestimmten Raume in 5 m Héhe tiber
dem WerkstattfuBboden angelegt und die Umfassungswinde ganz aus Glas
hergestellt. Der Platz unter diesen Rdumen wird als Werkzeug- und Material-
_ ausgabe benutzt. An den beiden Stirnseiten der Kesselschmiede besorgen im
Freien montierte Krananlagen die Anfuhr der nétigen Kesselbleche und den
Abtransport der fertigen Kessel. Die Uberhitzer der Heildampflokomobilen
werden in einer 1912 erbauten, der Kesselschmiede nach Osten vorgelagerten
Werkstatt hergestellt.
Die fertigen Lokomobilen werden der Priifhalle zugefiihrt. Wolf hat von Anfang
an daran festgehalten, keine Lokomobile hinauszugeben, die nicht in der Werk-
statt sorgfaltig auf eigenem Versuchsfelde allen Anforderungen, die spater an
sie zu stellen sind, unterworfen worden ist. Die Priifhalle des Werkes Salbke
ist fiir die hier hergestellten mittelgroen und gréten Heildampflokomobilen
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Die elektrische Kraftstation des Werkes Salbke

bestimmt. Sie bietet Raum fiir die gleichzeitige Priifung von 24 Lokomobilen
und iiberspannt eine Grundflache von 3500 qm. Frither hat man natiirlich nur
an eine Bestimmung der Leistung auf mechanischem Wege mit Hilfe des alt-
bekannten Pronyschen Zaumes denken kénnen. Die heutige elektrische Kraft-
libertragung mit ihren leicht feststellbaren GréBen wird jetzt fast ausnahmslos
benutzt, hat man doch dabei noch den grofienVorteil, die fiir die Bestimmung
der Leistung erzeugte Energie fiir den Licht- und Kraftbedarf des Werkes nutz-
bar machen zu kénnen und nicht wie frither beim eigentlichen Bremsen nutzlos
in Wérme iiberfiihren zu miissen. Die Priifhalle wurde nach diesen Gesichts-
punkten von vornherein eingerichtet. Die mit ihr unmittelbar verbundene
Kraftstation, die 2 GroBlokomobilen enthalt, dient in erster Linie zur Reserve.
Eine mitten durch die Priifhalle fiihrende elektrisch betriebene Schiebebiihne
erméglicht ein bequemes Transportieren der Lokomobilen. AuBierdem dienen
hierzu noch Blockwagen, die von einer auf der Schiebebiihne angebrachten
elektrischen Winde betitigt werden, und auBerdem die Hallen bestreichende
elektrische Laufkrane, mit denen die Lokomobilen ohne Demontage auf die
Priifsténde befordert werden.

Die in gerader Fortsetzung des Priiffeldes gelegene Lagerhalle hatte man 1905
nur fiir rund 3500 qm Grundfliche vorgesehen. Sie ist bis heute in jedem Jahr
erweitert worden, so daB sie schon auf das Dreifache ihrer anfangs geplanten
GréBe angewachsen ist, ein deutliches Zeichen fiir die schnelle Entwicklung des
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Gesamtwerkes innerhalb der letzten Jahre. Den Lagerhallen in ihrer ganzen
Breite unmittelbar vorgelagert ist die lang gestreckte Verladehalle. Auch hier
dienen Laufkrane von 25 und 16 t und Schiebebiihnen zum leichten Transport
der fertigen Lokomobilen. Parallel mit der Kranfahrbahn geht das Eisenbahn-
gleis durch die Verladehalle. Man kann so in bequemster Weise die mit der
Schiebebiihne ankommenden Lokomobilen unmittelbar in Eisenbahnwagen
verladen. Westlich an die Lagerhallen schliefit sich die geraumige Zimmerei
und Verpackungshalle an.

Fiir den Transport innerhalb des Werkes kommen insgesamt 2!/, km normal-
spurige Eisenbahngleise und 3 km schmalspurige Gleise in Frage. Fiir den
inneren Rangierdienst bis zur Staatsbahn dient eine elektrische Lokomotive
mit Stromzufithrung durch Oberleitung. Die Lokomotive hat einen elektrisch
angetriebenen Drehkran, der Hebemagnete zum Abladen von Kesselblechen
und anderen Eisenteilen besitzt.

Bis zum Jahre 1907 hatte die Firma die Dreschmaschinen, die sie zu ihren Loko-
mobilen lieferte, von bekannten englischen Firmen bezogen. Als das neue Werk
Salbke die Moglichkeit bot, eigene Konstruktionen zu bauen, ging man daran,
eine Werkstatt fiir Dampfdreschmaschinen als vollstindig neuen und in sich
abgeschlossenen Betrieb den alten Fabrikationszweigen anzugliedern. Den
ostlichen Teil, der 4 grofie Hallen umfafit, nimmt die gesamte Holzbearbeitung
ein. Der Antrieb der Holzbearbeitungsmaschinen erfolgt von unten, so daf8 die
Ubersicht und die Méglichkeit der ungehinderten Bearbeitung der Holzteile
gewahrt wird. Auch hier dient, wie im Modelltischlereigebiude, der Trans-
missionskanal gleichzeitig fiir die Staubabsaugeleitung. Die Spéane gehen in
einen iiber Dach aufgestellten Sammler, der unmittelbare Verbindung mit dem
Heizkesselraum hat. An Holzbearbeitungsmaschinen sind neben den unent-
behrlichen Bandsagen noch Kreissdgen und Hobelmaschinen zu erwihnen,
ferner Zapfenschneidemaschinen, Hohlstemmaschinen, Abrichtemaschinen und
Bohrmaschinen. Die Eisenteile der Dreschmaschinen werden in einer beson-
deren Werkstatt bearbeitet, die im westlichen Teil der Dreschmaschinenfabrik
untergebracht ist. Hier befindet sich auch eine eigene Schmiede. Die zwischen
der Abteilung fiir die Holz- und der fiir die Eisenbearbeitung angeordnete
Montagewerkstatt der Dreschmaschinenfabrik ist so eingerichtet, daBl man die
Dreschmaschinen, sobald sie fertiggestellt sind, probeweise in Betrieb setzen
kann. Man hat in den FuBboden Kabel verlegt und Steckkontakte angeordnet,
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so daB man mit ortsveranderlichen elektrischen Motoren leicht von jeder Stelle
aus die Dreschmaschinen antreiben kann. Nach der Nordseite hin hat man
den Bau von Strohpressen untergebracht. Fiir ausgedehntere Versuche mit
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Fig. 115 bis 118. Vergleich des Fabrikgrundstiickes 1862 und der Fabrikgrundfliche 1912

- Dreschmaschinen und Strohpressen werden einzelstehende Schuppen auf dem
Hofe benutzt. Auch eine besondere Betriebsverwaltung und ein eigenes Kon-

struk_tionsbureau fir die Dreschmaschinenfabrik hat man in der unmittelbaren
Néhe der Werkstatten angelegt.
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NaturgemaB hat das Werk alle zu einer neuzeitlichen Fabrikanlage gehorigen
Hilfseinrichtungen, die durch ihre Ausgestaltung im Laufe der Jahre ein inter-
essantes Studium fiir sich bilden. Es seien hervorgehoben die Versorgung des
Werkes mitWasser und Heizungsdampf, dasFeuerléschwesen, Kanalisation usw.
Den sinnfalligsten Begriff von der Entwicklung, welche die Wolfschen Werke
im Laufe der nunmehr verflossenen fiinf Jahrzehnte genommen haben, gibt
die Gegeniiberstellung der Grundstiicke, die von den Fabrikanlagen zu Beginn
und am Ende dieses Zeitraumes eingenommen werden. Die Fig.115 bis 118
zeigen das von R.Wolf bei der Griindung seiner Fabrik 1862 angekaufte Grund-
stiick und in dem schraffierten Teil die damals bebaute Flache, verglichen mit
der heute nach 50 Jahren von den Wolfschen Werken bedeckten Grundflache
nebst der bebauten Fliche. Samtliche Grundrisse sind in gleichem Mafstabe
gezeichnet. Unmittelbar nérdlich an das Salbker Werk schliefit sich ein weiteres
Grundstiick von 124421 gm an, das in Fig. 114 auf Seite 105 angedeutet und
fiir eine etwa notwendig werdende Hinauslegung des gesamten Buckauer Be-
triebes vorgesehen ist. Es steht der Fabrik somit ein zusammenhéngendes
Gelande in Magdeburgs siidlichenVororten von rund 270000 gm zurVerfiigung.

DIE ENTWICKLUNG DER INNEREN EINRICHTUNGEN. Mit der
raumlichen Ausdehnung der Werke hat die Entwicklung der inneren Ein-
richtungen gleichen Schritt gehalten. Im einzelnen hier auf die Verdnderungen
in den Herstellungsverfahren sowie auf die Konstruktion der verschiedenen
Werkzeugmaschinen einzugehen, hiele wichtige Kapitel iiber die Geschichte
der Metall- und Holzbearbeitung in den letzten 50 Jahren schreiben.

Wir haben gesehen, mit wie wenigen Werkzeugmaschinen R.Wolf bei der Griin-
dung seiner Fabrik noch auskam. — Heute verfiigen die Werke in Buckau
und Salbke {iber rund 1400 Werkzeugmaschinen. Stets hat R.Wolf alle neu-
zeitlichen Errungenschaften in der maschinellen Metall- und Holzbearbeitung,
soweit sie fiir seine Fabrikation von Vorteil sein konnten, in seinen Werkstatten
nutzbar zu machen gewufit. Unter den Lichtbildern am Schluf8 dieses Buches
befindet sich eine beschrénkte Auswahl kennzeichnender Beispiele aus diesem
Gebiet. Von Karussellbinken fiir die Bearbeitung grofiter Schwungréder, von
umfangreichen Bohrwerken zur gleichzeitigen Bearbeitung der Zylinder- und
Kolbenschieberbohrungen der Zylinderkérper grofier Verbundlokomobilen bis
zu den zahlreichen Automaten zur Herstellung kleiner Maschinenelemente, wie
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Schrauben, Muttern, Bolzen und kleinen Armaturteilen, weisen die Wolfschen
Bearbeitungswerkstétten Spezialwerkzeugmaschinen fiir alle nur erdenklichen |
Herstellungsverfahren auf. Besonders bemerkenswert ist die Verteilung der
spanabnehmenden Werkzeugmaschinen auf die einzelnen Hauptklassen. . An
Drehbéanken sind nunmehr 228 im Betriebe, an Hobelmaschinen 40, an Bohr-
maschinen 153, an Schleifmaschinen 116, und an Frasmaschinen 65.

Je mehr man mit dem Anwachsen des Geschaftes zur Massenfabrikation iiber-
ging, um so notwendiger und auch um so lohnender wurde es, fiir stetig sich
wiederholende Arbeitsvorgange besondere Maschinen zu beschaffen. Man
kannte frilher im wesentlichen nur Drehbinke, Hobelmaschinen und Bohr-
maschinen, jetzt kommen in jedem Jahr neue Spezialmaschinen hinzu, die in
der Anschaffung zwar keineswegs wohlfeil sind, es aber erst ermdglichen, unter
sich genau gleiche Einzelteile wirtschaftlich vorteilhaft herzustellen. Hierher
gehdren nicht nur die schon erwihnten Automaten, sondern vor allem die recht
interessanten Maschinen zur Herstellung der Schubstangen, zur Bearbeitung
der gekropften Wellen und anderen Triebwerksteile, die Kesselbohrmaschinen
wie auch die Maschinen zur Bearbeitung der Kolben, Kolbenschieber und der
federnden Dichtungsringe fiir diese. Gerade diese Spezialmaschinen zeigen die
auerordentlich grofien Fortschritte, die in bezug auf die Wirtschaftlichkeit der
Herstellungsverfahren im Maschinenbau gemacht worden sind.

Gewif hat man auch schon vor einem halben Jahrhundert sorgfaltige Arbeit
geleistet, und schon mehrfach konnte darauf hingewiesen werden, wie gerade
R.Wolf hierauf immer geachtet hat. Von den Genauigkeitsgraden aber, die
heute im Maschinenbau angewendet werden, hat man sich allerdings kaum
noch vor einem Jahrzehnt eine Vorstellung machen kénnen. Wird es doch heute
noch manchem Ingenieur kaum méglich erscheinen, da8 man im Maschinen-
bau nicht nur mit /1 und 10 mm, sondern schon mit /x0 mm Genauigkeit zu
arbeiten versteht.

Die Einhaltung so genauer Mafe bei der Herstellung und die hierdurch ermog-
lichte Austauschbarkeit gleicher Einzelteile ist erst durch die Einfihrung und
weitgehende Anwendung des immer vollkommener ausgebildeten Toleranz-
lehren-Systems méglich geworden. Bei Festsetzung des Genauigkeitsgrades
der Arbeitsstiicke unterscheidet man je nach der Art der gegenseitigen Pas-
sung, des ,,Sitzes* der betreffenden Maschinenteile zueinander, verschiedene
Genauigkeitsgrenzen (Toleranzen nach + und —). Man spricht vom Laufsitz,
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wenn z.B. ein zylindrischer Kérper in einer entsprechenden Bohrung sich sehr
leicht bewegen lafit. Vermag man den Kérper nur in warmem Zustand auf den
zylindrischen Teil aufzuziehen, so spricht man vom Schrumpfsitz. Dazwischen
liegen von der leichten zur schweren Beweglichkeit fortschreitend der Schiebe-
' sitz, Festsitz und PreBsitz. Diese verschiedenen Sitzarten bedingen wieder
verschiedene Mafle, je nachdem sie z. B. auf Wellen, auf Zylinderbohrungen,
auf Schieberbuéhsenbohmngen, ‘auf Kolben- und Schieberringe, auf Metall-
packungen, auf Grund- und Stopfbuchsenbohrungen Anwendung finden. Man
sieht, wie wenig eindeutig das in Millimetern in die Zeichnung eingetragene
MaB heute ist. Wenn man sich denkt, daf8 alle mit der Drehbank bearbeiteten
Teile einer Wattschen Maschine um 1800 noch mit der Hand abgedreht wur-
den, so kann man ermessen, welche gewaltigen Fortschritte auf dem Gebiete
der Werkzeugmaschinen inVerbindung mit den Prazisions-MeBmethoden zum
Vorteil der hergestellten Erzeugnisse erzielt worden sind.
Ein interessantes Kapitel in der Geschichte der Entwicklung der inneren Einrich-
tungen auch derWolfschen Maschinenfabrik bildet die Kraftiibertragung. War
es frither allein iiblich, von zahllosen Wellen und Vorgelegen aus durch einen
Wald von Riemen die Werkzeugmaschinen anzutreiben, so gab die elektrische
Kraftiibertragung die Moglichkeit des Einzel- und Gruppenantriebes. Dadurch
wurde man in der raumlichen Anordnung der Werkzeugmaschinen unabhangig
von der Wellenleitung, und die ganze Anlage wurde wesentlich {ibersichtlicher.
Neben dem elektrischen Antrieb findet nunmehr Wasserdruck und Luftdruck
ebenfalls eine sehr ausgedehnte Anwendung, und vorwiegend in der Kessel-
fabrikation und Lokomobilmontage. Die hydraulische Nietung fiihrte R.Wolf
1889 in seinen Werkstatten ein, die ersten Druckluftwerkzeuge 1903. In diesem
Zusammenhang sei erwéhnt, dafi der erste Dampfhammer 1873 in derSchmiede
des Buckauer Werkes aufgestellt wurde. Auch das autogene Schneiden und
Schweiflen ist heute bei der Fabrikation der Wolfschen Lokomobilen zu einem
vielbenutzten Hilfsmittel geworden.
Fiir die inneren Einrichtungen einer Maschinenfabrik hat in neuerer Zeit das
Transportwesen eine besonders grofie Bedeutung gewonnen, Auch hier ist
in sehr augenfilliger Weise die Muskelkraft des Menschen in steigendem Mafe
~ durch die Maschine ersetzt worden. Durch die allerdings kostspieligen neuzeit- -
lichen Transportanlagen werden groBe Ersparnisse an Zeit und Arbeitskraft er-
zielt. Frither mufite man, um eine Lokomobile von etwa 100 PS zu verladen,
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12 bis 14 Arbeiter fiir einen ganzen Tag voll beschiftigen. Heute kann man,
ohne mehr Hilfsarbeiter zu benétigen, 8 Lokomobilen in Gréflen von 50 bis
800 PS an einem Tage verladen. Fiir dasVerladen einer 50 pferdigen Loko-
mobile muBte man frither 30 bis 35 M. an Lohnen rechnen, heute zahlt man
8 bis 12 M. Wollte man friiher innerhalb der Werkstitten eine Lokomobile auf
Tragfiien etwa 100 m weit bewegen, so war dafiir an Arbeitslohn rund 40 M.
zu veranschlagen. Heute betragen diese Kosten nur einen geringen Bruchteil
dieses Betrages. Grofle Bedeutung haben die Transporteinrichtungen auch fiir
die weitgehende Ausnutzung der grolen Werkzeugmaschinen gewonnen. Das
Auf- und Umspannen grofler Kessel und GuBstiicke vollbringt man heute in
wesentlich kiirzerer Zeit und mit einer weit geringeren Zahl von Hilfsarbeitern
als frither. Fiir die Verladung auf der Eisenbahn besitzt die Firma eine Anzahl
von Wagen besonderer Bauart, die es méglich machen, auch die gréBten Loko-
mobilen ohne Uberschreitung des Ladeprofils zu beférdern. Die heutige Be-
deutung der Transportmittel sicht man auch aus den Zahlen des Eisenbahn-
versands. Auf dem Gleisanschlufl des Salbker Werkes wurden im Jahre 1911
durchschnittlich 16 Eisenbahnwagen téglich beférdert, zusammen 4853 Wagen
im Jahr. Auf dem Gleisanschlul des Werkes Buckau verkehrten durchschnitt-
lich 4 Wagen taglich und auf dem des Elblagers 2 Wagen. Im ganzen wurden
6734 Eisenbahnwagen im Jahre 1911 fiir An- und Abtransporte in Anspruch
genommen.

In beiden Werken sind heute 439 Krane in Titigkeit. Davon entfallen auf Lauf-
krane 221, deren Tragkraft bis zu 25000 kg, und deren Spannweite bis zu
18 m geht. Die 218 Drehkrane der beiden Werke, zu denen auch die auf den
groBen Maschinen wéhrend der Dauer der Montage angebrachten kleineren
Drehkrane gerechnet werden, haben eine Tragkraft bis zu 3250 kg und eine
Ausladung bis zu 8 m. AuBerordentlich mannigfaltig und zahlreich sind auch
die Vorrichtungen fiir die Transporte innerhalb der Werke selbst. Eine eigene
Ausbildung haben bei R.Wolf beispielsweise die Spezialwagen fiir eine jeden
Unfall ausschlieBende Uberfithrung grofier Schwungréder von einer Werkstatt
zur anderen erfahren.

Die Betriebskraft zu allen diesen mannigfachen Maschinen der Werke liefern
Kraftzentralen, die naturgemaf mit groflen Lokomobilen ausgeriistet sind. Von
ihnen wird auch der Strom fiir die elektrische Beleuchtung erzeugt. Ein sehr
wesentlicher Teil der fiir die Kraftiibertragung und die Beleuchtung erforder-
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lichen elektrischen Energie wird heute auf den Lokomobil-Priiffeldern beider
Werke gewonnen. Es ist dieses ein bemerkenswertes Beispiel fiir die wirt-
schaftliche Nutzbarmachung von Energie, die friiher mit groBer Miihe kiinst-
lich vernichtet wurde. Im veralteten Verfahren wurde die Leistung jeder Loko-
mobile, bevor sie die Werkstatten verlieB, mit Hilfe des Pronyschen Zaums
festgestellt, d. h. die so kostspielig erzeugte Arbeitsenergie der Lokomobilen
wurde durch Reibung aufgezehrt. Jetzt wird dieses Bremsverfahren nur noch
in seltenen Ausnahmefillen angewendet. Statt dessen lat man heute von
den Lokomobilen Dynamomaschinen antreiben, setzt also die Arbeitsleistung
der Lokomobile in elektrische Energie um, deren Grofle mit den iiblichen Mef-
instrumenten sehr bequem festgestellt werden kann, und die fiir Betriebs-
und Beleuchtungszwecke der Werke voll ausgenutzt wird. Die Priiffelder er-
filllen somit in einfacher und zuverlassiger Weise ihre Aufgabe, die Leistungen
der Lokomobilen festzustellen, und sie arbeiten gleichzeitig Hand in Hand mit
den elektrischen Kraftstationen der Fabrik. Welch grofie wirtschaftliche Ver-
vollkommnung dieses System bedeutet, beweist die Tatsache, da von der im
Jahre 1911 im Werk Salbke verbrauchten elektrischen Energiemenge von rund
1,9 Millionen KW-Stunden die Dynamomaschinen des Priiffeldes allein 63 vom
Hundert geliefert haben.
Auch das Materialpriifungswesen hat bei R.Wolf eine seiner jetzigen Bedeutung
entsprechende Ausbildung erfahren. Die Industrie hat es gelernt, in steigen-
~ dem Mafle die wissenschaftliche Forschung in ihren Dienst zu stellen. Welche
technischen und wirtschaftlichen Erfolge sich auf diesem Wege erzielen lassen,
dafiir bietet die chemische Industrie ein besonders kennzeichnendes Beispiel.
Auch die Maschinenindustrie hat in neuerer Zeit eigene, iiberaus bemerkens-
werte Anstalten geschaffen, in denen technisch-wissenschaftliche Arbeiten von
hohem Werte entstehen, die nur deshalb gewdhnlich in weiteren Kreisen nicht
bekannt werden, weil sie den Bediirfnissen der betreffenden Fabrik besonders
angepafit sind, die gewdhnlich keinerlei Veranlassung hat, ihre eigenen wert-
vollen Ergebnisse weiten Kreisen bekannt zu machen.
Das in dem GrundriB, Fig. 119, dargestellte Laboratorium und die Material-
priifungsanstalt von R.Wolf haben die Aufgabe, alle von seiten der Firma
bezogenen Rohstoffe und Halbfabrikate daraufhin zu priifen, ob sie den der
Bestellung zugrunde gelegten Bedingungen entsprechen, und ob sie fiir die
beabsichtigte Verwendung in der Fabrikation oder auch im eigenen Betriebe

117



der Werke sich als geeignet erweisen. Zunéchst handelt es sich um die Unter-
suchung aller in der Eisen- und MetallgieBerei notigen Rohstoffe, wie Roheisen
der verschiedensten Sorten, Metalle, Koks, Kalk, Formsand, sowie um regel-
maBige, tigliche Priifungen der Giite der erzeugten GuBwaren, ferner um die
Untersuchung der Materialien fiir die Herstellung der Kessel und Maschinen-
teile, wie Kesselbleche, gezogene Eisen- und Stahlsorten, sowie schlieﬁlich um
die im Betriebe der Fabriken verwendeten Stoffe, z. B. Kohle, Ole, Kessel-
speisewasser. ; '

Zur Durchfithrung der vielseitigen chemischen Arbeiten besitzt die Anstalt ein
vollstindig eingerichtetes Laboratorium mit den nétigen Apparaten und Hilfs-
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Fig. 119; Chemisches Laboratorium und Materialpriifungsanstalt

einrichtungen fiir metallurgische, Ol- und andere einschligige Untersuchungen.
Die hierfiir notwendigen Proben werden von den einzelnen Abteilungen und
Lagern der Werke in einen besonderen Vorbereitungsraum eingeliefert, der
auch einen Elektromotor zum Antrieb der Wellenleitung fiir die Maschinen der
Anstalt und eine Maschine zur Entnahme der Metallspane fiir die chemische
Untersuchung enthalt.

Fiir die physikalischen Festigkeitspriifungen sind in einem abgeschlossenen
Priifungsmaschinenraum eine Zerreimaschine fiir eine ZerreiBkraft bis zu 50 t
mit Pendelmanometer und Kapselpumpe aufgestellt, die auch Einrichtungen
zur Durchfiihrung von Biege-, Falt- und Kugeldruckproben besitzt, ferner eine
besondere Maschine fiir die Priifung runder Gu8stibe auf Durchbiegung und
Biegungsfestigkeit, ein Pendelhammer zur Feststellung der Kerbzihigkeit der
verschiedensten Konstruktionsmaterialien und eine Maschine zur Untersuchung
von Ermiidungungserscheinungen an Eisen und Stahl.
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Auf Grund der heutigen Erkenntnis des hohen Wertes, den die Metallographie
auch fiir den Maschinenbau dadurch hat, da} sie Einblick in das Kleingefiige
der Materialien gewéhrt und wertvolle Fingerzeige fiir ihre Giite und Brauch-
barkeit gibt, hat die Firma neuerdings ein vollstandiges metallographisches
Laboratorium fiir ihre Zwecke eingerichtet, das einen Mikroskopierraum mit
Metallmikroskop, sowie einen Atzraum und Nebenraume fiir photographische
Zwecke enthalt. Fiir die Herrichtung der Proben dient ein eigener Maschinen-
‘raum mit Kaltsige, Hobelmaschine, Schleif- und Poliermaschinen.

Die Ergebnisse aller dieser regelmaBig angestellten Untersuchungen werden in
Kartotheken aufbewahrt, die auf die das erforschte Arbeitsgebiet der Anstalt
berithrenden Anfragen rasche und zuverlassige Auskunft geben.

Auch iiber den Rahmen der eigenen Werke hinaus erstrecken sich bestimmte
Aufgaben dieser Anstalt insofern, als sie auf Grund fachmannischer Unter-
suchungen den Kaufern Wolfscher Lokomobilen die Erfahrungen der Firma
zur Verfiigung stellt.
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DIE ENTWICKLUNG
DER GESAMTORGANISATION

& entstehen. Es bleibt uns jetzt iibrig, Einblick zu ge-
k winnen in die Organisation, in das Zusammenarbeiten

A rrrverernnvvar: der Gesamtorganisation ist naturgemas stets derselbe
geblieben. Es galt immer, gewinnbringende Arbeit zu leisten. Aber wie ver-
wickelt ist doch in 50 Jahren dieser ganze Organismus geworden, in sich einer
Maschine vergleichbar, wie auBerordentlich ist in dieser Zeitspanne mit dem
GroBerwerden des Geschiftes auch diese Maschine gewachsen. Aus fast 3400
einzelnen Gliedern — so viele Beamte und Arbeiter sind heute im Dienste der
Firma tatig — setzt sich ihr Triebwerk zusammen. Sie ist nicht von heute auf
morgen geschaffen worden, sie hat sich organisch mit dem sich immer weiter
ausdehnenden Arbeitsgebiet entwickelt. Auch hier handelt es sich, wie bei
den Maschinen, die in den Werkstitten der Firma entstehen, immer darum,
einen moglichst hohen Giitegrad zu erreichen, innere Reibungen und Wider-
stande, die unvermeidlich sind, auf ein Mindestmafl herabzusetzen und so die
Leistungsfahigkeit stetig zu erhéhen. Das Verstindnis fiir die Notwendigkeit
eines einmiitigen Zusammenarbeitens muf8 bei jedem Glied vorhanden sein.
Das Bild lieBe sich noch weiter ins Einzelne verfolgen. Aber wie bei allen Ver-
gleichen kommt man auch bei diesem bald an die Stelle, wo er anfangt unrichtig
zu werden. Die Maschine der Gesamtorganisation besteht aus arbeitenden
Menschen, und dieses lebende Material ist anderen Gesetzen unterworfen als
jenes aus dem die Werkstitten ihre Maschinen zusammensetzen. Es ist das
ausschlaggebende Geheimnis aller der groBen Menschenkenner und der erfolg-
reichen Organisatoren, diesen springenden Punkt stets im Auge behalten zu
haben. Keine mechanisch durchgefiihrte Organisation, sie mag noch so sorg-
féltig erdacht und bis in die kleinsten Einzelheiten ausgebildet sein, kann die
Initiative des Einzelnen sowie das personliche, verstindnisvolle Mitwirken der
denkenden Personlichkeiten vom ersten Direktor bis zum letzten Arbeiter ent-
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behrlich machen. Diese Erkenntnis erklart manchen grofien Erfolg. Die innere
Triebkraft ist die Lust und Liebe zur eigenen Tatigkeit. Sie gilt es planmaBig
zu férdern vor allem dadurch, dal man die Selbstandigkeit des Einzelnen nicht
mehr einengt, als es das Zusammenarbeiten des Ganzen bedingt. Die Achtung
vor der menschlichen Personlichkeit auch im Untergebenen, das kameradschaft-
liche Gefiihl, das stets aus der Tatsache entspringen sollte, daf alle zu gemein-
samer Arbeit berufen sind, das alles sind zwar unmefibare, trotzdem aber sehr
reale Faktoren, die das erfolgreiche Wirken einer grofien Organisation erst er-
méglichen. Das gute Beispiel, mit dem die Vorgesetzten ihren Untergebenen
nach dieser Richtung hin vorangehen, ist auch hier mehr wert als alle Worte
und Verordnungen.

R.Wolf hat in dieser Beziehung einen guten Grund gelegt. Er selbst hatte als
Angestellter sehr wohl empfunden, wie hoch diese personlichen Beziehungen
swischen allen Mitarbeitern zu schitzen sind, und er hat von dem Tage an,
an dem er seine ersten Beamten und Arbeiter einstellte, sich stets bemiiht,
iiber den Sachen die Menschen nicht zu vergessen. Auch nach dieser Richtung
hin war er ein guter Ingenieur, der da weif, dal man ungestraft kein Material
ohne Beriicksichtigung seiner Beschaffenheit zu verwenden wagt. Von Jahr zu
Jahr hat er die Organisation seines Geschéftes erweitert. Da, wo sie fiir die so
viel groBer gewordenen Verhéltnisse nicht mehr passen wollte, hat er neue
Teile eingefiigt, und in dieser planméBigen Weise sind nach und nach die Ein-
richtungen entstanden, wie wir sie heute innerhalb der Firma kennen lernen.
Auch jetzt ist man sich wohl bewuBt, daB auf diesem Gebiet, ebenso wie bei
allen anderen menschlichen Einrichtungen, Vollkommenbheit ein unerreichbares
Ideal ist, und stindig arbeitet man weiter am Ausbau der Gesamtorganisation.
Den Kern zu allen Hauptabteilungen finden wir schon vor 50 Jahren. In der
Lebensgeschichte R.Wolfs sahen wir, wie bald der erste Ingenieur angestellt
werden muBte, womit die technisch konstruktive Abteilung begriindet wurde.
Ein Kaufmann bildete die kaufmannische Abteilung und ein Werkmeister die
gesamte Betriebsabteilung. Der Fabrikbesitzer selber aber vereinigte in den

ersten Jahren noch alle Titigkeiten abwechselnd mehr oder weniger in seiner
Person. Er war sein eigener Reklamechef, er setzte die erste Anzeige auf, die

eine R.Wolfsche Lokomobile der Welt anpreisen sollte, er zeichnete das farbige

Bild fiir das erste Druckblatt, das er den erhofften Kaufern zusandte. Er war

sein Reiseingenieur und sein Vertreter, der im Wagen, auf der Eisenbahn und
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zu FuB seine Geschaftsbesuche machte. Er war sein Korrespondent, und das
erste Kopierbuch zeigt, wie fleiBig er in den ersten Monaten von friih bis spat
die Post eigenhéndig erledigte. Er selbst trug auch noch in-der ersten Zeit mit
seiner sauberen, exakten Handschrift sorgfiltig jede gezahlte Lohnsumme und
das Gehalt seiner Beamten in das hierfiir bestimmte Buch ein. Er war sein
Ingenieur, der am ReiBbrett seine Lokomobilen entwarf, er kontrollierte die
Arbeiter, verteilte die Arbeit, ja, oft griff er selbst noch zu Hammer, Meiflel
und Feile, wenn es galt, den im Lokomobilbau noch vollstandig unerfahrenen
Arbeitern schwierige Verrichtungen zu zeigen. -

Wie auBerordentlich hat sich mit dem Gréflerwerden des Geschifts dieses
Bild verdndert! Am Ende des ersten Jahres waren im Dienste R. Wolfs etwa
30 Beamte und Arbeiter tatig, 50 Jahre spéter arbeiten fiir die Firma rund
3400 Personen. Im ersten Arbeitsjahr wurden einige wenige tausend Taler
eingenommen, und 50 Jahre spéter betrug der in Rechnung gestellte Wert der
abgelieferten Waren iiber 19,5 Millionen Mark. Das Geschiftsgebiet, das im
ersten Jahr naturgemaf iiber die heimatliche Provinz und ihr Nachbargebiet
nicht hinausging, umspannt heute planmaBig ausgebaut die ganze bewohnte
Erde. Versuchen wir jetzt, einen Einblick in die heutige Gesamtorganisation
zu gewinnen, wobei Gelegenheit sein wird, bei den einzelnen Abteilungen noch
néher darauf einzugehen, welche Entwicklung sie im Laufe der Zeit genommen
haben. Die drei Hauptabteilungen sind die kaufménnische Abteilung mit dem
Vertreterwesen, die technische Abteilung und die Betriebsabteilung.

IE KAUFMANNISCHE ABTEILUNG UND DAS VERTRETERWESEN.

Die kaufménnische Abteilung gliedert sich in eine Anzahl von Unter-
abteilungen: Verkauf, Kassenwesen und Buchhaltung, Einkauf, Rechnungs-
wesen, Kalkulation, Spedition und Expedition, Montage und Reparatur, Re-
klame, Ausstellungswesen und Registratur. Die Arbeitsriume befinden sich
im Hauptverwaltungsgebaude zu Buckau.
Die Verkaufsabteilung arbeitet in engem Zusammenhang mit den auswirtigen
Vertretungen, deren Mittelpunkt sie beim Stammhause ist. Sie priift alle ein-
gehenden Bestellungen, iiberwacht den Verlauf der schwebenden Geschifte,
bestitigt deren Annahme und gibt die Auftrige an die anderen Abteilungen
zur Ausfithrung weiter. Die ausgedehnte Korrespondenz, die nétig ist, wird
in 7 Sprachen gefithrt. Aufler fiir die deutsche, stehen Korrespondenten fiir
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die englische, franzésische, russische, spanische, portugiesische und italienische
Sprache zur Verfligung. In dringenden Faéllen sind oft in kiirzester Zeit Ent-
scheidungen tiber namhafte Summen zu treffen, weshalb bei dieser Abteilung
eine besonders rege Benutzung des telegraphischen und telephonischen Fern-
verkehrs stattfindet. ‘

Sehr umfangreich sind naturgeméf auch die Arbeiten bei der Kasse und Buch-
haltung. Im Jahre 1911 gingen allein an Lohn und Gehaltern 5823080 M. durch
die Kasse. Die Buchhaltung rechnet im Kontokorrentverkehr mit rund 16000
 Konten. Bei dieser Anzahl macht sich der Vorteil des neuzeitigen Karten-
systems gegeniiber den fritheren riesigen Kontobiichern sehr giinstig bemerk-
bar, denn beim Kartensystem kann eine ganze Reihe von Beamten gleichzeitig
an der Aufarbeitung der zu verbuchenden Geschéftsvorgénge tatig sein. Die
Ubersichtlichkeit wird wesentlich erhéht. Auch der Wechselverkehr ist ein sehr
bedeutender, Ein- und Ausgénge einzelner Monate belaufen sich auf mehrere
Millionen; die Firma hat demnach mehr Wechsel zu erledigen als manches Bank-
geschift. Zur Erleichterung der Geldgeschafte unterhilt sie eine groe Anzahl
von Bankverbindungen im In- und Ausland. Die Kasse halt immer grofere
Summen verschiedenen ausldndischen Geldes bereit, um die nach dem Aus-
land gehenden Monteure bei der Abreise gleich mit ausreichenden Mitteln in
der Wihrung des betreffenden Landes versorgen zu konnen. Eine Neben-
_ abteilung der Kasse verwaltet die gesamten Geldangelegenheiten der sozialen
Einrichtungen, die an anderer Stelle zu schildern sein werden. Neben der Buch-
haltung bestehen zwei Lohnabrechnungsbureaux, sowohl in Buckau als auch
in Salbke, die an Hand der ihnen von den Werkstétten gelieferten Unterlagen
die Lohne der Arbeiter festzustellen haben. Der Lohnbetrag wird in Blech-
biichsen oder Papiertiiten verpackt und am Lohnzahlungstage, d.i. am Freitag
jeder Woche, ausgezahlt.

Die Einkaufsabteilung hat ebenfalls ein grofies Arbeitsgebiet zu bewdéltigen,
was ohne weiteres verstandlich ist, wenn man sich vergegenwartigt, wie grof§
die Zahl der Waren und Rohstoffe ist, die in der eigenen Gesamtorganisation
und fiir die Fabrikate Verwendung finden. Die Zahl der Firmen, mit denen
diese Abteilung stiindig in Verbindung steht, betrégt nicht weniger als 2200.
Es ist ferner die Aufgabe dieses Bureaus, sich iiber die Giite der gelieferten
Waren stindig unterrichtet zu halten und sich aus diesem Anlal preiswerte
und leistungsfahige Bezugsquellen zurVerfiigung zu halten. Bei vielenWaren
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geschieht die Bestellung durch Vermittelung der Vertreter der betreffenden
Lieferanten, fiir deren Empfang bestimmte Stunden angesetzt sind. Durch-
schnittlich erhalt R.Wolf tiglich 25 derartige Besuche. An Einzelmaterialien
bezieht die Firma durch ihre Einkaufsabteilung annihernd 1200 Arten, die sich
auf rund 60 Gruppen verteilen.

Eine Kartothek von 8500 Karten gibt raschen und erschépfenden AufschluB
iiber die Lieferanten und Materialien. Feste Abschliisse, besonders an Roh-
stoffen und Walzwerkserzeugnissen, laufen standig ungefahr 200, die je nach
Bedarf postenweise abgerufen werden. In der Erledigung des Briefwechsels
ist diese Abteilung selbsténdig. Thre Entwicklung ist naturgemaB ein Spiegel-
bild der Gesamtentwicklung. So hat z. B. die Zahl der Bestellungen, die durch
sie hinausgingen, seit 1904 um 60 vom Hundert zugenommen, die Zahl der
von ihr gestellten Anfragen hat sich in derselben Zeit fast vervierfacht und die
Zahl der eingelaufenen Rechnungen mehr als verdoppelt. Téglich gehen heute
von der Einkaufsabteilung allein etwa 150 Briefe und Postkarten hinaus.
Eine besondere Abteilung bearbeitet das Rechnungswesen, soweit es sich auf
die Lieferungen der Firma, also auf den Verkauf bezieht. Es handelt sich um
die Verrechnung aller hinausgehenden fertigen Maschinen, aller Ersatz- und
Reparaturteile und sonstiger Nachbestellungen an Fabrikaten von seiten der
Kunden. Besonders fiir die Bediirfnisse dieser Abteilung geeignete Schreib-
maschinen erméglichen es, die Rechnung fiir den Kunden, fiir die Akten und
die Buchhaltungsbiicher gleichzeitig anzufertigen.

Eine ungemein wichtige Abteilung fiir den gewinnbringenden Betrieb eines
groBen industriellen Unternehmens ist heute die Kalkulation. In der deutschen
Maschinenindustrie ist es noch nicht allzulange her, dal man sich der Bedeutung
genau berechneter Selbstkostenpreise klar bewufit geworden ist. Je schérfer der
Wettbewerb wurde, um so nétiger war es, bei den {ibernommenen Auftragen
sich von vornherein iiber das, was man alsVerdienst bei dem zu bewilligenden
Verkaufspreis rechnen konnte, klar zu werden. Je kleiner das Unternehmen
ist, je einfacher die Fabrikation sich also gestaltet, um so leichter werden sich
natiirlich auch die Herstellungskosten iibersehen lassen. R.Wolf hat, wie er
uns erzahlt, bei dem ersten Verkaufspreis, den er anzusetzen hatte, sich so un-
gefihr nach den Listenpreisen der Fabriken, in denen er friiher tatig gewesen
war, gerichtet. Seine genauen Eintragungen iiber Lohnzahlungen und Héhe der
Gehélter seiner Beamten in den ersten Jahren lassen schon erkennen, daf} er

124



diese Faktoren bei der Feststellung seiner Verkaufspreise auch sorgfaltig mit
beriicksichtigt hat. Je grofer das Unternehmen wurde, um so schwieriger war
es, die Ubersicht zu behalten, und andere Wege mufiten eingeschlagen werden.
Schon 1873 entschloB sich R.Wolf, einen besonderen Maschinenkalkulator an-
zustellen. Es zeigt sich darin, wie klar Wolf den Wert genauer Selbstkosten-
berechnung schon zu einer Zeit erkannt hat, als man im deutschen Maschinen-
bau von einer genauen Selbstkostenberechnung noch nicht allzuviel wufite. Er
fand einen tiichtigen Fachmann fiir diese Abteilung in dem Kaufmann Albert
Ballewski, der 30 Jahre lang bei der Firma titig gewesen ist und wahrend der
Zeit hier eine ausgezeichnete Selbstkostenberechnung folgerichtig durchgefiihrt
hat. Nach Aufgabe seiner Tatigkeit im Kalkulationsbureau war ihm als Reise-
beamten noch Gelegenheit gegeben, die von ihm festgestellten Selbstkosten
zur richtigen Bestimmung der Verkaufspreise unmittelbar selbst verwenden zu
kénnen. Ballewski, der 1909 als Pensionér der Firma gestorben ist, hat in den
siebziger Jahren bereits ein recht brauchbares Buch iber die Kalkulation in
Maschinenfabriken geschrieben, das aber damals wohl noch wenig Verstéandnis
und deswegen geringe Verbreitung fand. Er hat es dann unter dem Titel ,,Der
Fabrikbetrieb® 1905 in erweiterter Form unter Beriicksichtigung der ausge-
dehnten Erfahrungen, die er in seiner Tatigkeit bei R.Wolf gewonnen hatte,
neu herausgegeben. Heute liegt bereits die dritte Auflage von diesem Werke
vor. Ballewski erzahlt uns in dem Vorwort, wie er in den siebziger Jahren bei
seinen eingehenden Studien iiber die in jener Zeit gebrauchliche Kalkulation
in den deutschen Maschinenfabriken die Uberzeugung gewonnen habe, daf
besonders brauchbare Verwaltungseinrichtungen iiberhaupt nicht bestanden.
Sogar Werke, die schon einen Weltruf besafien, seien gar nicht imstande ge-
wesen, zuverldssige Selbstkostenberechnungen aufzustellen. Meist begniigte
man sich damit, die Preise auf Grund der Gewichte festzustellen, oder man
richtete sich dabei nach den Preisen der Konkurrenz. ,,Ob die angenommenen
Einzelsitze zutreffend waren, oder ob die Konkurrenz auf Grund zuverlassiger
Selbstkostenermittelung ihre Preisforderungen angegeben hatte, wurde nicht
untersucht. Man erhoffte das Beste und iiberlieB es dem Zufall, ob bei den
Lieferungen etwas verdient wurde oder nicht. Im Jahre 1905 dagegen konnte
Ballewski mit Recht feststellen, daB sich die Verhaltnisse wesentlich geandert
hatten. Man hatte eingesehen, dal man ohne eine sorgfiltige Selbstkosten-
berechnung einfach nicht vorwarts kommen konnte.
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Die heutige Kalkulationsabteilung bei R. Wolf beschaftigt einschlieBlich der eng
" damit zusammenhéngenden Rechnungsabteilung 18 Beamte. Zur Ermittelung
der Selbstkosten werden die Kosten des Materials festgestellt, auf diesen Wert
wird ein Aufschlag vom Hundert dieser Summe gelegt, durch den die Verluste
an Materialien infolge von Fehlgiissen, Verschnitt usw. beriicksichtigt werden.
Ferner werden die Arbeitslohne ermittelt und dabei durch einen Aufschlag vom
Hundert auf diese Summe die Generalunkosten eingerechnet. Diese Gesamt-
unkosten werden gewdhnlich nach dem Durchschnitt der letzten Jahre berechnet
und liegen zumeist zwischen 100 und 200 vom Hundert. Dieser Betrag wird
jedoch nicht zu gleichen Teilen auf alle Werkstatten verteilt. Ein Arbeitsstiick,
das z. B. vorwiegend durch Schlosser fertiggestellt wird, erfordert wesentlich
geringere Unkosten als ein anderes, zu dessen Bearbeitung sehr kostspielige
Maschinen benutzt werden miissen, die auch viel Raum und teure Betriebs-
kraft beanspruchen. Alles das muf} verzinst und amortisiert werden, was durch
einen héheren Aufschlag auf dieses Arbeitsstiick zu beriicksichtigen ist. Die
Aufschlage auf die gezahlten Lohne stehen deshalb im Verhéltnis zu den mehr
oder weniger groen Kosten der in Frage kommenden Bearbeitungsart. Von
Zeit zu Zeit wird die Richtigkeit dieser Unkostenzuschlidge untersucht. Aufler-
dem wird auch nochin jedem Jahr aufs neue ermittelt, ob die durch die Gesamt-
abrechnung festgestellten Generalunkosten auch wirklich durch die Aufschlage
auf die Lohnsumme gedeckt werden. %

Die Unterlagen fiir die Selbstkostenberechnung mufl naturgemal der Betrieb
liefern. So erhilt jeder an der Herstellung der Erzeugnisse beteiligte Arbeiter
einen Akkordzettel, der genau die Angabe des zu bearbeitenden Gegenstandes,
die Art der auszufiihrenden Arbeit, ferner Art und Gewicht des bearbeiteten
Materials und den Akkordpreis enthalt. Der betreffende Meister hat mittels
Unterschrift die Richtigkeit der Angaben anzuerkennen. Auf Grund dieses
Zettels erhilt der Arbeiter das Material aus dem Magazin und schliefilich nach
Fertigstellung den Lohn von der Kasse. Dann erst werden die Zettel, nachdem
sie im Lohnbureau verrechnet sind, nach bestimmten Grundsitzen geordnet
und dem Kalkulationsbureau iibergeben. Man kénnte denken, dafl nunmehr auf
Grund dieser Zahlenangaben in mehr oder weniger mechanischer Art die Werte
zusammengetragen werden kénnen. Bei der Bedeutung, die nur einer zuver-
lassigen Selbstkostenberechnung innewohnt, legt man auch hier grofiten Wert
darauf, Beamte zur Verfiigung zu haben, die nach langer eigener Erfahrung
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in den Werkstitten sich selbst ein genaues Bild {iber das Material, die Art der
Bearbeitung und die Herstellungskosten machen kénnen, so daf sie imstande
sind, Unrichtigkeiten zu erkennen, ohne sich kritiklos auf die ihnen libergebenen
Zahlenwerte verlassen zu miissen. In grofien vielspaltigen Tabellen werden
" von tausenden einzelner Zettel die Zahlenwerte zusammengestellt. Wir sehen
von jedem einzelnen Teile einer Lokomobile, eines Kessels oder irgendeines
anderen Erzeugnisses die Kosten, die fiir das Modell verausgabt worden sind,
wir kénnen feststellen, wieviel Gueisen, Schmiedeeisen oder anderes Material
dem Gewicht nach verbraucht worden ist, und welchen Geldbetrag die Firma
hierfiir hat zahlen miissen. Was die Arbeitsléhne anbelangt, so wird genau -
festgestellt, wieviel an den in Frage kommenden Stiicken der Schmied, der
Dreher, der Hobler, der Stofier, der Bohrer und Fréser, der Gewindeschneider,
der Schlosser, der Rohreinzieher, der Tischler, der Maler, der Kesselschmied
bekommen hat. Diese Lohnbetrage werden zusammengerechnet und in eine
- besondere Spalte eingetragen.
Nehmen wir zunachst die heute gebauten Normalkonstruktionen heraus, so
haben wir es hier mit 280 Kalkulationen zu tun. Auflerdem sind 320 Kalku-
lationen noch dauernd zu tiberwachen, bei denen es sich um altere Fabrikate
handelt, die zwar heute nicht mehr als Normalkonstruktionen gebaut werden,
deren Kalkulation jedoch zu Preisbestimmungen bei Nachlieferungen taglich
in Anspruch genommen wird. Hierzu kommen noch rund 800 Kalkulationen
von Fabrikaten aus fritherer Zeit, deren Zusammenstellungen doch immer noch
einmal gebraucht werden und so zu steter Gebrauchsbereitschaft aufbewahrt
‘werden miissen. Jede Kalkulation ist in einem besonderen Heft vereinigt.
Von dem Umfang dieser Arbeiten macht man sich einen Begriff, wenn man
sieht, daf z.B. fir die Kalkulation einer 140 pferdigen HeiBdampf-Verbund-
Lokomobile das Kalkulationsbuch 68 grofie Folioseiten umfaft, in denen nicht
weniger als 5800 Zahlenwerte eingetragen und verarbeitet werden mufiten, um
den Selbstkostenpreis ermitteln zu kénnen, der als einzig zuverlassige Unterlage
fir die geschaftlichen Abschliisse dienen kann. Die Durchrechnung der Selbst-
kosten aller einzelnen Teile, aus denen sich der Selbstkostenwert der ganzen
Maschine ergibt, ermdglicht es auch, bei Lieferung von Ersatzteilen die Kosten
- sofort feststellen zu kénnen. Welche umfassende Arbeit bei Durchkalkulierung
einer ganzen Maschine zu leisten ist, ersiecht man auch daraus, daB hierfiir im
allgemeinen eine Zeit von mindestens 3 bis 4 Wochen erforderlich ist.
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In dieser Kalkulationsabteilung wird dabei unabhingig von der Tabellenform
besonders fiir normalisierte und von der normalisierten Form ausnahmsweise
abweichende Teile das Kartensystem verwendet. Wert wird darauf gelegt, in
dieser Kartothek nicht nur durch Wort und Zahl, sondern in erster Linie durch
eine MaBskizze den Gegenstand zu kennzeichnen. Wenn also bei der Aus-
fithrung der Montage irgendein kleines Rohrstiick besonders gebogen werden
muBte, so findet sich spater in dieser Kartothek, sofort auffindbar, die Skizze
von diesem Rohrstiick nebst dem Betrag, den die Firma hierfiir aufzuwenden
hatte. Auch bei dieser Abteilung erkennt man leicht, wie mit dem blofien
Schema der Endzweck nicht erreicht wird. Auch hier ist der Leiter auf die ver-
standnisvolle Mitarbeit aller in der Abteilung tatigen Beamten angewiesen,
wenn der unbedingt nétige Zuverlissigkeitsgrad erreicht werden soll.

7Zur kaufmannischen Abteilung gehért die Spedition und Expedition, die iiber
die rechtzeitige Ablieferung der bestellten Gegenstinde zu wachen hat. Die
Beamten dieser Abteilung miissen auf das genaueste iiber die Transportwege
und Transportverhilinisse in den einzelnen Lindern, vor allem auch {iber die
Fracht- und Zollbestimmungen unterrichtet sein, damit sie fahig sind, giinstig
zu disponieren. Sie arbeiten im engsten Zusammenhang mit der Expedition
der Betriebsabteilung; welche Bedeutung diese fiir die Verladung verantwort-
liche Abteilung hat und welche Hallen dafiir in Frage kommen, sahen wir bei
der Betrachtung der Entwicklung des Werkes und der inneren Einrichtungen.
Ist die Lokomobile auf der Bestimmungsstation eingetroffen, so muf fiir den
Weitertransport zur Betriebsstelle gesorgt werden. Die Firma besitzt hierfiir
18 besonders stark gebaute Rollwagen und 24 Transportfahrgestelle, die eine
Tragfihigkeit bis zu 32000 kg haben; dazu kommt noch eine grofie Anzahl von
Transportwerkzeugen, wie Winden, Flaschenziigen, Walzen, Brechstangen usw.
Da der Absatz nach dem Ausland, wie uns Fig. 86 auf Seite 73 zeigt, von Jahr
zu Jahr zugenommen hat, wurden den einzelnen Vertretungen Rollwagen und
Werkzeuge zugeteilt, um denWiinschen der Kundschaft schnell gerecht werden
zu konnen. So befinden sich in Wien, Belgrad, Sofia, Riga, Petersburg, Kiew,
Rostow a. D. und Buenos-Aires solche Transportmittel. Geschulte Transport-
meister treffen Vorbereitungen fiir den Transport in besonders schwierigen
Féllen. Fiir die Beférderung der Stiickgiiter vom Werk zur Giiterabfertigung
werden téglich 5 eigene Gespanne beschaftigt. Im letzten Jahre wurden ein-
schlieBlich 18900 Postpaketen insgesamt iiber 33000 Expeditionen mit einem
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Gesamtgewicht von mehr als 21 000 t ausgefiihrt. Fiir Frachten wurden tber
1,1 Millionen und fiir Zolle iiber 1,5 Millionen Mark ausgegeben.

Mit Riicksicht auf den groBen Verkehr nach dem Auslande steht die Abteilung
fiir das Transport- und Zollwesen mit den am Weltverkehr beteiligten Reede-
reien und Speditionsfirmen in stindiger Verbindung, um tiber den Frachten-
markt unterrichtet zu sein, denn die Erreichung einer vorteilhaften Frachtrate
ist fiir den GeschéftsabschluB von nicht zu unterschatzender Bedeutung. An
Hand eines Tarifmaterials, das die meisten Lander der Erde behandelt, kann
ohne viel Mithe jede gewiinschte Auskunft liber Frachten und Zolle gegeben
werden. Bei den hohen Zollschranken und der fast ebenso prohibitiv wirken-
den Erschwerung der Zollbehandlung, die gegeniiber dem gefiirchteten Wett-
bewerb Deutschlands mit der eigenen Industrie in den meisten kontinentalen
Staaten angewendet werden, erfordern die richtigen Zollerklarungen und die
Auswahl geeigneter Grenzvertreter eine ganz besondere Sorgfalt.

Mit der Ablieferung einer Maschine ist die Beziehung der Firma zum Kunden
nur in seltenen Fillen zu Ende. Im Laufe der Jahre erfolgen Nachbestellungen,
es miissen Ersatzteile geliefert werden, die Maschine wird repariert, Monteure
sehen nach einer Anzahl von Betriebsjahren die Maschine genau wieder nach.
Alle diese Beziehungen von der Aufstellung der Maschine an werden, soweit
die kaufménnischen Gesichtspunkte hier in Frage kommen, von der Abteilung
fiir Montage und Reparatur ausgefiihrt. Mit Unterstiitzung des technischen
Bureaus und der Werkstatt gibt sie auf die zahlreich einlaufenden Anfragen
aus dem Kreise der Besitzer Wolfscher Fabrikate Auskunft. Sie erteilt Rat bei
Betriebsstérungen, wirkt aufklarend, wenn wegen einer zu ergreifenden Maf}-
nahme Unklarheit herrscht, und macht auf Verbesserungen, die im Laufe der
Zeit getroffen worden sind, aufmerksam.

Zu den wichtigsten Aufgaben der Abteilung gehort es ferner, in Fillen von
Betriebsstérungen schnell zu helfen und im Verein mit der Werkstatt fiir die
Erledigung der Reparaturarbeit zu sorgen. Die schwere Aufgabe, ohne Verzug
die geeigneten Mafinahmen zu treffen, wird durch ein sorgsam durchdachtes
System ermdéglicht, dessen Grundlage genaue Aufzeichnungen iiber ein jedes
Erzeugnis bilden. Auch hier spielen die Kartotheken eine wesentliche Rolle. Sie
ermoglichen die Fithrung genauer, nach Namen, Orten, Staaten, Modellen usw.
geordneter Register, die auch noch einen etwaigen Wechsel im Besitz Wolfscher
Maschinen auffithren. Unentbehrlich sind diese Kartotheken fiir die Lieferung
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von Ersatzteilen geworden. Durch sie ist es erst méglich, sofort die zunéachst
wichtigsten Feststellungen zu machen. Daran anschlieBend ist dann der Weg
genau bezeichnet, der dazu fiihrt, entweder das notwendige Ersatzteil dem vor-
handenen grofien Vorrat zu entnehmen, oder es in kiirzester Zeit herzustellen.
Taglich gehen etwa 120 Post- und Bahnsendungen allein von der Reparatur-
“und Montageabteilung aus. Ferner versendet sie an simtliche Besitzer Wolf-
scher Lokomobilen — auch wenn sie schon vor Jahrzehnten gekauft haben —
in regelmaBigen Zeitabschnitten Rundschreiben, in denen Winke fiir eine gute
Instandhaltung der Betriebsanlage gegeben werden. Ein eigener Telegraphen-
schliissel, der den Abnehmern zugestellt wird, ermoglicht jederzeit eine rasche
und nicht zu kostspielige Verstandigung iiber alle einschldgigen Fragen. Der
-Reparatur- und Montageabteilung liegt es ferner ob, Hand in Hand mit der
entsprechenden Betriebsabteilung, die iiber ganz Europa verteilten und auch
. in fast samtlichen auBlereuropéischen Landern laufenden Montagearbeiten zu
leiten. Es sind durchschnittlich 200 bis 250 Monteure auflerhalb Magdeburgs
mit der Ubergabe Wolfscher Fabrikate beschaftigt.

Bei ihrer Ausreise erhalten die Monteure eine genaue schriftliche Anweisung
iiber die auszufithrenden Arbeiten. Es wird ihnen derReiseweg angegeben, wo-
bei fiir zweckmafBigste Ausnutzung der Verbindungen Sorge getragen wird.
Es wird auch Wert darauf gelegt, daf sich die Kosten der Hinaussendung der
Monteure fiir die einzelnen Besteller verbilligen, indem es nach Méglichkeit so
eingerichtet wird, daB ein Monteur gelegentlich seiner Reise nacheinander bei
mehreren Bestellern arbeitet.

Eine reichhaltige- Sammlung von Kursbiichern, Schiffahrtsplanen usw., wie sie
wohl in manchem Verkehrsbureau nicht anzutreffen ist, steht den Beamten der
Monteurabfertigung zur Verfiigung. In der Monteurabteilung des Betriebes
héngen grofie Landkarten, auf denen die Arbeitsstatten der Monteure durch
Fahnchen mit dem Namen der Monteure gekennzeichnet sind. Mit einem Blick
kann man so im Stammhause die Arbeitsverteilung der Monteure iibersehen.
Sie gehen in Nordpolausriistung nach- Sibirien, andere besteigen in Tropen-
ausriistung den Dampfer, um ihre Obliegenheiten in Siidamerika, Afrika usw.
zu erledigen. Es ist nichts Seltenes, dafl ein Monteur erst nach Jahren in die
Heimat zuriickkehrt, um sich hier von den Strapazen in unwirtlichen Gegenden
und von den Entbehrungen, die sein Beruf mit sich bringt, wieder zu erholen.
In besonders w1cht1gen Absatzgebleten halten sich Monteure standig auf. Daf§
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der Stab der Monteure eine groBe Anzahl sprachenkundiger Leute enthilt, ist
selbstverstandlich. Die praktische Beaufsichtigung der Monteure erfolgt durch
besondere Sachverstindige, Betriebs- und Reiseingenieure.

In Gemeinschaft mit den betreffenden Abteilungen des Betriebes liegt es der
Reparatur- und Montageabteilung ob, die Werkzeuge und Geratschaften zu
verwalten, die von den Monteuren mit hinausgenommen, oder die sonst auf
Ersuchen der Abnehmer von Lokomobilen von seiten der Firma leihweise zur
Vérﬁigung gestellt werden, und die fiir sie eine nicht geringe Kapitalanlage
bedeuten. Auch bei Brandschéden ist die Reparatur- und Montageabteilung
den Besitzern Wolfscher Lokomobilen gern behilflich, indem sie sachkundige
Beamte entsendet, die das Interesse des Geschéadigten vertreten.

Das Reklamewesen ist von der Firma R.Wolf von jeher seiner Bedeutung ent-
sprechend behandelt worden, wendet sich doch die Lokomobile an einen fast
unbegrenzten Abnehmerkreis. Der Zweck jeder Reklame ist, auf die Waren,
die hergestellt werden, hinzuweisen, um Kaufer zu gewinnen. Eine zweck-
entsprechende Reklame wird um so wichtiger werden, je schwieriger es durch
den wachsenden Wettbewerb wird, Absatz zu erzielen. Wir sehen deshalb, wie
man heute in steigendem MaBe den Wert der Reklame einschétzt. Natiirlich
wird je nach der Art der Ware, die abgesetzt werden soll, die Bedeutung der
Reklame verschieden sein. Sie wird um so grofler sein, je ausgedehnter und
wechselnder der Kundenkreis, je mehr es also nétig ist, immer neue Kunden aus
den verschiedensten Gebieten heranzuziehen. Ein technisches Unternehmen,
das Kriegsschiffe baut, kommt mit wenig Reklame aus im Verhaltnis zu einem
Fabrikanten, der beispielsweise marktgiangige Pumpen als Massenartikel fiir
die verschiedenstenVerwendungszwecke liefert. Zweifelsohne liegt in der Giite
des Erzeugnisses, das man absetzt, der groite Propagandawert. In besonders
hohem Mafe trifft das fiir die Maschinenfabrikation zu. Die praktischen Er-
fahrungen in der Benutzung der Maschine geben bald Gelegenheit, die Rich-
tigkeit der in den Ankiindigungen ausgesprochenen Behauptungen auf ihren
wirklichen Wert zu priifen. Die giinstigen Ergebnisse, die mit einer Maschine
erzielt werden, sind deshalb auch fiir die Arbeiten der Reklameabteilung eines
grolen Werkes von wesentlicher Bedeutung. Aber der Fabrikant muff immer
wieder neue Kédufer werben, neues Absatzgebiet erobern.

Die Bedeutung der Reklame hat auch R. Wolf von Anfang an sehr deutlich

erkannt. Er erzahlt uns selbst, wie eine seiner ersten Tatigkeiten die war, ein
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Anzeigenblatt fiir seine Maschinen und eine Anzeige fiir die Magdeburgische
Zeitung aufzusetzen. Diese erste &ffentliche Ankiindigung lautete wie folgt:

Hievourdy mache idy die ergebene Angeige, daf id) heute meine

Mafchinenfabrit in Bucfan

bei Magdeburg

in Detrico gefelt Habe. ; . i

Speciell fiir die Grbauung von [ocomobilen Dampfmaichinen cingerid=
tet, empfehle ich Ddiefelben in allen Grdfen von 2 Pferdefralt an, gu voriibergehen=
ben Sweden der Land: und Forfiwirthichaft, bed Berg:, ‘Brﬁcfeus unbd
Wafferbaues mit vollftindigem NMdDevgeftell, fo wie fiur 'leben andern
tednifhen unverdnderlichen Betriebsswedd mit cifernen Trags
fiifen in einer Conftruction, bap Ddiefelben binfichtlichy des Rnb[envetbra"ucbs
mit flationdren Mafchinen gleicher Grdfe unbedingt coneurriven Fonmen, wabrend
bad bei anberen locomobilen Dampfmafdhinen fdywierige oder gany unmigliche
SKeffelveinigen durd) eine einfadje Keffeldidpofition ficher und fchnell gefdyeben
fann, wie ¢3 die in den eigenen Werfftdtten aufgeftelite {ocomobile We:
triebsmafchine jur Gvideny nadyweift. : ;

Langjahrige Grfarungen, in Sidbeutchland und der Schroeiy gemadyt, fo tie
praftifhe Fabrifeinrichtungen fegen mid) in den Stand, aufer obigen Maijdyinen,
namentlid) Transmiffionen fir Spinnereien, %ebeteteu,.%apie:fabw
Pen u. {. ., die verfhicdenften Holzfdge: und Holzbearbeitungsmaichi:
fien, Ginridtungen fiix Wranereien mit mechanifdhem und DHanbdbetried, Oel:
miihlen, Gerbereien, Gichorien: und Juckerfabrifen in migliditer Bolls
fommenfeit und Soliditit hergujtellen.  Cbenfo empfebhle idy meine Wentilatoven .
in allen Grifen, mit fehr weniy Gevdufd) und vorziigligem CEffect arbeitend, unter
denen eine Sorte ift, die, fiit ein Prdftiges SchmieDefenter audreichend, leidyt §
mit der Haud betwegt werden fann.

NReparvaturen aller Wrt werden prompt audgefithrt.

Bucfau, den 30. Juli 1862, R. Wolf, Felbditrape.

Mit dem ersten Druckblatt und der ersten Anzeige in einer Zeitung waren vor
50 Jahren die beiden grofen Reklamemittel benutzt, die heute noch die wesent-
lichsten in der Reklameabteilung geblieben sind.

Das Anzeigenwesen hat sich stindig weiter ausgebildet. Die Notwendigkeit,
auch auf diesem Wege Kaufer heranzuziehen, hat mit manchem fritheren Vor-
urteil gebrochen. Vor 50 Jahren glaubte man, Maschinen, vor allem Dampf-
maschinen, seien zu vornehm, in einer Zeitung neben allen moglichen anderen
Erzeugnissen angeboten zu werden. Das hat sich im Laufe der Zeit, nicht zu-
ungunsten der Zeitungsunternehmungen, recht wesentlich geandert. Jetzt sind
die groBindustriellen Werke sehr geschétzte Inseratenauftraggeber. Es ware
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volkswirtschaftlich auBerordentlich von Interesse, wenn man einmal feststellen
konnte, was unsere Maschinenindustrie insgesamt heute fiir Zeitungsanzeigen
aufwendet. Positive Zahlenangaben hierliber zu bekommen, ist natiirlich aus
naheliegenden Griinden besonders schwierig. Aber auch aus dem Umfang des
Anzeigenwesens in den Tageszeitungen und Fachzeitschriften kann man leicht
ermessen, wie betrichtlich diese Ausgaben heute sind.

Im Jahre 1911 stand die Firma mit den Redaktionen von nicht weniger als 1551
verschiedenen Zeitungen, Zeitschriften und anderen regelmafig erscheinenden
Druckschriften durch die Aufgabe von Anzeigen in dauerndem Verkehr. Selbst-
verstandlich werden nicht alle diese Organe fortgesetzt gehalten, zumeist sind
es Belegexemplare. Das trifft besonders fiir die 841 verschiedenen Zeitungen
zu, die die Firma 1911, die eine in vielen, die andere in wenigen Exemplaren,
je nach der Zahl der in Auftrag gegebenen Inserate, erhalten hat. Auch diese
Zahl ist noch nicht die Hochstzahl, da die Zeitungspropaganda fiir England,
die englischen Kolonien sowie fiir Siidamerika von den in Frage kommenden
Vertretungen zum Teil getrennt vom Stammhaus bearbeitet wird, und hierfiir
alle Unterlagen nicht zur Verfiigung stehen. Von den 841 Zeitungen kommen
540 auf Deutschland, 133 auf Osterreich-Ungarn und die Schweiz, auf RuBiland
und Ostasien entfallen 91,auf [talien, Spanien, Portugal, Skandinavien, Holland,
Belgien, die Balkanstaaten und {iberseeischen Lander zusammen 77. Die peri-
odisch erscheinenden Zeitschriften, Kalender usw. beliefen sich im Jahre 1911
auf 710. Davon entfielen auf Deutschland allein 375, auf Osterreich-Ungarn
und die Schweiz 89, auf Rulland und Ostasien 68, auf das iibrige europaische
Festland 135, auf England und tiberseeische Lander 43. Unter den periodisch
erscheinenden Zeitschriften ist auch eine grofie Zahl enthalten, die regelmafig,
indessen unabhéngig von dem Anzeigenwesen, von der Firma ihres Inhaltes
wegen gehalten werden.

AuBer mit Anzeigen arbeitet die Reklameabteilung in hervorragender Weise
mit eigenen Druckschriften. Aus dem sehr einfach gehaltenen, nur einseitig
bedruckten ersten Anzeigenblatt sind umfangreiche Kataloge geworden, die
in 11 Sprachen herausgegeben werden, und an deren drucktechnischer Aus-
stattung nichts gespart wird.

In diesem Zusammenhang wird besonders bemerkenswert die Ubersicht des
Propagandamaterials, das die Firma im Jahre 1911 hat herstellen lassen. Diese
Aufstellung unterscheidet zunachst nicht weniger als 51 verschiedene Druck-
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sachenarten. Von den Hauptkatalogen wurde die deutsche Ausgabe in einer
Auflage von 20000 Stiick gedruckt, dazu kamen Kataloge mit dem gleichen
Inhalt in italienischer, franzosischer, spanischer, russischer und in englischer
Sprache bei Auflagen von je 6000, sowie Kataloge in bhmischer, danischer,
hollandischer, portugiesischer und ungarischer Sprache in einer Gesamtauflage
von 12000 Stiick. Man hat weiter gekiirzte Kataloge in Taschenformat heraus-
gegeben, die sogenannten Katalogheftchen, und zwar in deutscher, italienischer,
spanischer, russischer und in englischer Sprache. Die Auflagezahlen fiir diese
einzelnen Katalogheftchen lagen zwischen 15000 und 25000 Exemplaren. Von
einzelnen Maschinen, fiir die man besondere Propaganda zu machen gedenkt
oder die in dem etwa alle 2 Jahre neu erscheinenden Katalog nicht mehr Auf-
nahme finden konnen, gibt man sogenannte Katalogblatter heraus. Hiervon
hat man 1911 14 verschiedene Blatter in Auftrag gegeben, deren Auflagehdhe
zwischen 500 und 30000 Stiick liegt. Eine andere Gruppe enthalt Zeugnisse
und Referenzen. Hier gibt man fiir einzelne Fabrikate und auch fiir einzelne
Lander besondere Listen heraus. Auch die jetzt so verbreitete Sitte, Ansichts-
postkarten zu verwenden, hat sich die Reklameabteilung nun in ausgedehntem
Umfang zunutze gemacht. So wurden 1911 u. a. Postkarten, auf denen in mehr-
farbiger Darstellung ein Wolfscher Dreschsatz abgebildet ist, in einer Auflage
von 70000 Stuck in Auftrag gegeben.

Einen grofen Anteil an der Propaganda haben ferner Flugblatter. Sie werden
Zeitungen oder periodisch erscheinenden Zeitschriften beigelegt und auch ein-
zeln fiir die verschiedensten Zwecke benutzt. Vierseitige deutsche Flugblatter
iber Dreschsatze wurden z. B. in einer Auflage von 1 Million im Jahre 1911
bestellt. 11 Flugblatter von verschiedenem Inhalt in deutscher, italienischer,
spanischer, franz6sischer, russischer, englischer und ungarischer Sprache wur-
den herausgegeben. An Flugbléttern wurden 1911 nicht weniger als 4135000
fiir die Propaganda-Abteilung hergestellt. An eigenem Propagandamaterial
erreicht heute die Firma im ganzen nicht weniger als 76 Tonnen bedruckten
Papieres in einem Jahre. :

Die zweckentsprechende Abfassung der Druckschriften hat auch die richtige
Beurteilung des Publikums, auf das sie wirken sollen, zur Voraussetzung. Der
erfolgreiche Leiter einer Reklameabteilung muB also recht viel von Massen-
psychologie verstehen, und mancher, der sich mit gelehrten Studien hieriiber
beschiftigt, wiirde in den praktischen Erfahrungen der Beamten, die in groflen
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Firmen der Reklameabteilung vorstehen, iiberaus wertvolles Material finden
konnen. Man wei8 genau, wie weit- man gehen darf und in wie erheblichem
MaB der Erfolg von der richtigen Beurteilung des Publikums abhéngig ist.
Mehr als friiher ist es iiblich geworden, Maschinen, und in erster Linie wieder
die Kraftmaschinen, auch von wissenschaftlich besonders hervorragenden und
von der Fabrik nach jeder Richtung hin unabhéngigen Sachverstindigen unter-
suchen zu lassen. Die Ergebnisse solcher umfangreichen und oft auch sehr
kostspieligen Versuche werden in wissenschaftlichen Arbeiten in angesehenen
Fachzeitschriften veroffentlicht und bilden aufler den wertvollen Fingerzeigen
fiir die eigene Weiterentwicklung in Konstruktion und Fabrikation auch fiir die
Reklameabteilung einen wiinschenswerten Stoff fiir die Propaganda. Auch in
dieser Hinsicht kann die Firma tiber wertvolles Material verfiigen.

AuBler den Drucksachen stehen der Reklameabteilung aber auch noch andere
Mittel zur Verfiigung. Hierher gehort in erster Linie das Plakat. Die bildliche
Darstellung wird vor allem {iberall da benutzt, wo man durch Druckschriften
und Tagesblatter schwer an das Publikum herankommen kann. Das gilt unter
anderm auch fir viele landwirtschaftliche Kreise auBerhalb Deutschlands, wo
die Zahl derer, die Druckschriften nicht lesen kénnen, noch einen erheblichen
Teil der Bevolkerung ausmacht. Bahnhéfe und Wirtschaften werden zur An-
bringung der Plakate besonders bevorzugt. Neben deutschen Plakaten finden
wir noch Plakate in italienischer, franzésischer, spanischer, russischer und in
tschechischer Sprache. In besonderen Fillen werden auch Plakate oder grofe,
besonders sorgfltig ausgefiihrte Lichtbilder, z.B. von den Probierstinden in
Salbke, unter Glas eingerahmt und den Geschaftsfreunden. als Wandschmuck
[Giberreicht. Was die heutige Plakatverbreitung anbelangt, so sind im ganzen
15510 Plakate ausgehangt, davon kommen auf Deutschland 5700, auf RuBland
allein 7875 Stiick. Plakate héngen ferner noch in Osterreich-Ungarn, in der -
Schweiz, in Holland, Belgien, Frankreich, Italien, Spanien und Ruménien.
Auch auf diesem Gebiet gilt es, den Geschmack des Publikums, der natiirlich
je nach den einzelnen Landern sehr verschieden ist, richtig zu treffen. ‘Das
landwirtschaftliche Publikum liebt die lebhaften Farben. Die Plakate tragen
dem Rechnung, aber es ist hiufig schwer, allen Wiinschen gerecht zu werden.
Plakate mit vorherrschend roter Farbe haben z. B. in den béuerlichen Kreisen
Spaniens lebhaften Anstof erregt, weil man rot dort fiir die Farbe des Teufels
hélt. Die rotgedruckten Plakate schreckten also eher von der Benutzung solch
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teuflischer Maschinen ab; man mufl eben bei der spanischen Reklame dies?r
Eigentiimlichkeit Rechnung tragen und andere Farben verwenden. Was .dle
kiinstlerische Behandlung der Druckschriften und Plakate anbelangt, so 51.nd
hier groBe Fortschritte zu verzeichnen. Man kann recht interessante St.udlen
iiber die geschichtliche Entwicklung der Darstellungskunst und der technischen
Reproduktionsverfahren machen, wenn man sich die Drucksachen- und Plaka-t-
sammlung der Firma R.Wolf aus den verflossenen 50 Jahren einmal daraufhin
ansieht. Neben vielem auch nach dieser Richtung hin Brauchbaren ist natur-
gema in der vergangenen Zeit manches fir unser heutiges Empfinden Ge-
schmacklose mit unterlaufen. Die ganze Ausstattung wirkt heute wesentlich
geschlossener. Man legt auf eine gute Beschaffenheit des Papiers und des
Druckes groBen Wert, und man hiitet sich mehr wie friher davor, zuviel dar-
stellen zu wollen. In dieser Hinsicht werden sich zweifelsohne noch weitere
Fortschritte erreichen lassen. Ansitze dazu kann man iiberall wahrnehmen.
Man wird vornehmer in der Wahl der Mittel und legt sich Beschrankungen
auf in dem, was man zu zeigen hat. Ausschlaggebend dafiir ist, dafl heute in
steigendem MaBe kiinstlerische Leistungen auch fiir diese Zwecke Verwendung
finden. Die Schonheit in der Technik und besonders auch in der Maschine
beginnt man heute in einem gegen frither auflerordentlich hohen Mafle zu er-
kennen. Das wird zweifellos eine immer starkere Riickwirkung auch auf die
Ausgestaltung der Druckschriften und Plakate haben. Jeder, dem die Hebung
der kiinstlerischen Kultur am Herzen liegt, wird diese Entwicklung mit Freuden
begriifen konnen.

Unabhéngig von den Druckschriften und Plakaten werden aber auch die in
Frage kommenden Tagesblatter und Fachzeitschriften stindig durchgesehen,
um daraus Anregungen fiir die weitere Bearbeitung der Absatzgebiete zu ge-
winnen. Auch das ist eine besonders wichtige Seite aus dem Titigkeitsgebiet
der Reklameabteilung.

Die mit der Propaganda unmittelbar im Zusammenhang stehende Tatigkeit
bedingt eine ausgedehnte Organisation. Die Auftragserteilungen fiir Inserate,
die Abrechnung und nachherige Kontrolle des Abdrucks nimmt einen grofen
Umfang ein, wie auch dieVerwaltung der vielen Bildstdcke; stehen doch heute
der Reklameabteilung 7000 verschiedene Druckstécke zur Verfiigung.

In seinen Wirkungen der Reklame nahe verwandt ist das Ausstellungswesen.
Man hat von den Ausstellungen schon oft behauptet, sie seien iiberlebt, und
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doch steigt ihre Zahl von Jahr zu Jahr. Besondere Organisationen haben sich
als notwendig herausgestellt, um unsere Industrie vor einem Uberma8 schlecht
fundierter oder minderwertiger Ausstellungen zu schiitzen. Immerhin wird man
aber aus der Ausdehnung des Ausstellungswesens schlieBen kénnen, dafl der
Absatz vieler Fabrikate giinstig durch die Ausstellungen beeinflufit wird.

Die Erzeugnisse der Firma R.Wolf eignen sich nun insofern besonders gut fiir
Ausstellungen, als die Lokomobile sich an einen sehr grolen Abnehmerkreis
wendet. Dazu kommt, dal die Bauart der Lokomobile, die innige Vereinigung
zwischen Kessel und Maschine, ihren Transport erleichtert und ihre Aufstellung
und Inbetriebsetzung sehr beschleunigt. Schwierige Fundamente fallen weg
und der Raumbedarf ist verhaltnismaflig gering. Diese Tatsachen bringen es
mit sich, daB die Firma in reichem Mafle von dem Mittel, durch Ausstellungen
ihre Fabrikate weiten Kreisen vorzufiihren, Gebrauch gemacht hat. Es kommen
hier nicht nur die landwirtschaftlichen Ausstellungen, sondern vor allem auch
die Industrie-Ausstellungen in Frage.

Die erste Ausstellung, an der sich R.Wolf beteiligte, fand 1865 in Merseburg
statt, und er konnte eine silberne Medaille, den Staatspreis, als Anerkennung
mit nach Hause nehmen. 1873, nach zehnjahrigem Bestehen der Firma, unter-
nahm er es bereits, sich an der Weltausstellung inWien zu beteiligen, was ihm
mehrfache Anerkennungen eintrug. Darauf folgten eine Reihe anderer Aus-
stellungen in Bremen, Koéln, Frankfurt a.O. und Berlin. 1880 fand die erste in
Deutschland abgehaltene internationale Lokomobilkonkurrenz in Magdeburg
statt, bei der Wolf den ersten Preis davontrug. Die internationale Lokomobil-
konkurrenz 1883 in Berlin brachte ihm gleichfalls die hochste Anerkennung.
Diese Wettbewerbe sind als kleine, gut organisierte Ausstellungen anzusehen,
auf denen eingehende Priifungen der ausgestellten Maschinen von ginzlich
unabhéngiger, sachverstandiger Seite angestellt wurden. Das Urteil, das man
sich auf Grund solcher Priifungen bilden konnte, mufite naturgemafl an Wert
gegeniiber den sonst iiblichen, oft von Zufélligkeiten abhingigen Ausstellungs-
anerkennungen gewinnen. Sehen wir von den beiden Ausstellungen ab, die
in Wien beschickt worden sind, so brachte das Jahr 1892 fiir R. Wolf die erste
Ausstellung im Auslande, und zwar in Philippopel. Vom Jahre 1888 an bis
heute sind regelmafig in jedem Jahre von der Firma Ausstellungen beschickt
worden. Uber den Zeitraum von 1893 bis 1912 liegen ausfiihrliche Angaben
iiber die Ausstellungen vor, an denen sich R.Wolf beteiligt hat. Diese Zahlen
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geben einige interessante Aufschliisse. Von 1893 bis 1912 sind nicht weniger
als 249 Ausstellungen von R.Wolf beschickt worden, davon waren 187 land-
wirtschaftliche und 62 eigentliche Industrie-Ausstellungen. Von den 249 Aus-
stellungen entfielen 178 auf das Inland und 71 auf das Ausland. Im ganzen hat
R.Wolf auf diesen Ausstellungen 594 Lokomobilen ausgestellt mit zusammen
iiber 24300 PS. In vielen Fillen iibernimmt die Firma ganz oder teilweise mit
ihren Ausstellungslokomobilen die Lieferung der Kraft fiir die Versorgung der
betreffenden Ausstellung mit elektrischer Energie oder zeigt ihre Maschinen
anderweit im Betriebe, so als Antriebsmaschinen fiir Ausstellungsanlagen be-
freundeter Firmen. AuBler Lokomobilen sind auf den Ausstellungen seit 1893
1189 Dreschmaschinen, 40 Strohpressen, 65 Kreiselpumpen sowie 22 Schiffs-:
schrauben ausgestellt worden. Die unmittelbaren Unkosten belaufen sich seit
1893 auf insgesamt rund 1,15 Millionen Mark. Der Bedeutung des Auslandes
als Absatzgebiet entspricht die Tatsache, dal in den letzten Jahren die Zahl der
auslindischen Ausstellungen zuweilen die der inléndischen tibertroffen hat.
Im Jahre 1911 wurden z.B.13 ausléndische gegeniiber nur 11 Ausstellungen im
Inland beschickt. Von den bedeutendsten Ausstellungen im Auslande seien
hier nur erwihnt die Weltausstellungen in Chicago 1893 und in Paris 1900,
die Ausstellung in Mailand 1906, die Briisseler Weltausstellung 1910, die Turiner
Weltausstellung 1911. Aus 1911 sind noch die Ausstellungen in Allahabad in
Britisch-Indien und Buenos-Aires zu erwahnen, weil sie Beispiele dafiir sind,
‘wie gerade Ausstellungen sich eignen, neue Absatzgebiete zu erschliefen.
Bei der den Erzeugnissen der Firma, in erster Linie der Lokomobile, zuteil ge-
wordenen Anerkennung, die am besten aus dem so riesig gestiegenen Absatz
ersichtlich ist, versteht es sich von selbst, daB diese Ausstellungen der Firma
viele Auszeichnungen eingebracht haben. Die auch heute noch gebrauchliche
Art, die Anerkennungen auszudriicken, ist die Form der mehr oder weniger
kiinstlerisch ausgestatteten Medaillen und Urkunden. Die Firma besitzt eine
reiche Sammlung von Medaillen, Ehrenpreisen, Ehrendiplomen und von Grofien

Preis.en, wovon die letzteren im Ausstellungswesen des Auslandes unter der
Bezeichnung ,,Grand Prix* bekannt sind.

AS VERTRE‘TERWESEN. Mit dem GroBerwerden der Firma wurde es
1mmer‘schw1eriger, alle laufenden Geschifte unmittelbar von Magdeburg
aus zu erledigen und von hier aus neue Absatzgebiete zu erobern. Das Reisen
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einiger Beamter allein gentigte auch nicht mehr, man mufite also dazu iiber-
gehen, in besonders wichtigen Stédten eigene Vertretungen einzurichten. Der
planmiBige Ausbau dieses Vertreterwesens beginnt mit den neunziger Jahren.
Zunichst sandte Wolf eine Reihe tiichtiger Beamten hinaus, die unter ihrem
Namen in Deutschland sowie einigen Landern des deutschen Sprachgebietes
Vertreterbureaux eroffneten. Die Mehrzahl dieser Bureaux wurde bereits mit
-dem 1. April 1893 in Filialen und Zweigbureaux der Firma umgewandelt. In
dieser Weise wurden die Filialen in Berlin, Breslau, Frankfurt a. M. und Koln
wie die Zweigbureaux in Hannover, Danzig, Cannstatt und Miinchen begriindet.
Danzig wurde eine Vertretung in Kénigsberg, Miinchen eine solche in Niirnberg
angegliedert. Gleichzeitig wurden in Ziirich, Posen, Liibeck sowie in Wien Ver-
tretungen nicht unter dem Namen der Firma, sondern unter dem derVertreter
begriindet. Wien wurde 1909 zu einer Filiale der Firma, Liibeck wird von 1896
an von Hannover bearbeitet, wahrend in Posen die Geschéfte der Firma auch
heute noch von einer anderen Firma als Wiederverkaufer gefiihrt werden.
1894 begann R.Wolf auch im Auslande Vertretungen zu schaffen, aus denen
sich im Laufe der Jahre eigene Filialen, 1906 in Moskau, 1907 in London und
1908 in Mailand entwickelten. Nun folgten eigene Filialen in St. Petersburg,
Madrid, Kiew und Briissel; von hier aus wird in besonderen Vertretungen auch
Frankreich bearbeitet. Weiter wurden Vertretungen eingerichtet in Warschau,
Lodz, Charkow, ferner in den wichtigsten Stadten der Balkanhalbinsel, in den
skandinavischen Lindern und in Holland. Die Vertretungen in Deutschland
wurden 1900 durch das Zweigbureau in Leipzig und ferner 1905 durch das in
Hamburg weiter ausgebaut.
Die Fig. 120 laBt erkennen, wie sich die heutigen Filialen, Zweigbureaux und
Vertretungen mit ihren Untervertretungen in Europa und Nordafrika verteilen.
Die vertraglichen Abmachungen, welche die Firma mit den Leitern der Filialen
sowie mit ihren Vertretern trifft, sind naturgema8 je nach den Verhaltnissen
sehr mannigfaltig. In den Filialen und Zweigbureaux sind durchweg Beamte
der Firma tatig, die in genau dem gleichen Verhéltnis zur Firma stehen wie
die Beamten des Stammhauses selbst. Die Vertretungen werden Geschifts-
leuten iibertragen, mit denen bestimmte Abmachungen, die unter sich sehr ver-
schieden sind, abgeschlossen werden. Fiir die {iberseeischen Geschifte bedient
sich die Firma in der Hauptsache gréfierer Importgeschifte, die ihre Verhand-
lungen unmittelbar mit dem Stammhause fithren. Unter diesen kaufen einige
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auf eigene Rechnung und arbeiten dann als Wiederverkaufer. Eswerden ihnen
vielfach auch Maschinen in sogenannten Konsignationslagern zur Verfligung
gestellt. Dies sind stindige Ausstellungen von Erzeugnissen der Firma, die
fiir das betreffende Land besonders in Frage kommen. Hierdurch wird es den
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Fig.120. Die Vertretungen R.Wolfs in Deutschland, Europa und Nordafrika

-Kunden erleichtert, die Fabrikate kennen zu lernen, und dem Vertreter, ohne
_|.ede Verzégerung Verkiufe zu betatigen. Wie verschieden auch die vertrag-
lichen gegenseitigen Rechte und Pflichten zwischen dem Stammhaus und den
Zweigbureaux, den Filialen und Vertretungen verteilt sind, immer bringt doch
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die Firma in die Art der Abmachungen einen Ansporn zum fruchtbringenden
Arbeiten. Von derTatsache ausgehend, dafl es fiir das geschaftliche Gedeihen
des Unternehmens nicht nur auf die Hohe des erzielten Umsatzes ankommen
kann, sondern in erster Linie auf den tatséchlichen Gewinn, so werden die
Abmachungen derart getroffen, daB8 die in Frage kommenden Stellen auch
ein eigenes personliches Interesse daran haben, gewinnbringende Preise und
nicht nur einen hohen Gesamtumsatz zu erreichen.

Der Verkehr dieser Filialen, Zweigbureaux und Vertretungen mit dem Stamm-
hause ist sehr lebhaft. Der von der Firma ausgearbeitete eigene Telegraphen-
schliissel erméglicht es, mit kurzen Telegrammen auch von den iiberseeischen
Lindern aus vieles schnell zu erledigen. Es ist selbstverstindlich, dafl der
Fernsprecher in steigendem MaBle zur Erledigung der Geschifte heute heran-
gezogen wird. Aber alle diese Mittel vermédgen nie die personlichen Besuche
der Vertreter auch aus den entferntesten iiberseeischen Landern im Stamm-
hause zu ersetzen. Es ist deshalb gerade auf die geschéftliche Ausnutzung
solcher Besuchsreisen grofler Wert gelegt. Der stindige personliche Verkehr
mit der Kundschaft bedingt vor allen Dingen eine ausgedehnte Reisetétigkeit
der AuBenbeamten, iiber die sie dem Stammhause regelméafige orientierende
Berichte einreichen.

Die Gesamtorganisation der Firma ist heute bereits so verzweigt, da3 man fiir
wichtige Mitteilungen, die alle mafigebenden Kreise der Firma angehen, wie
z. B. Anderungen in Preisen und Gewichten, in der Bauart der Maschinen,
in Konstruktionsfragen u. a. m., Rundschreiben drucken 1afit, die, je nach der
darin behandelten Frage, in gleichlautender Form den betreffenden Beamten
im Stammbhause und bei den Vertretungen zugestellt werden.

Die Organisationen der Firma auBlerhalb Magdeburgs kénnen natiirlich nur
dann ihren Zweck ganz erfiillen, wenn sie mit Personen besetzt werden, die
selbstandig zu arbeiten verstehen, die geniligende Initiative besitzen, um die
Interessen der Firma nach jeder Richtung hin wahrzunehmen. Es handelt sich
hier oft um sehr wichtige Vertrauensstellungen; der Wert der Personlichkeit
kommt gerade in diesem Teile der Gesamtorganisation in besonders starkem

MaBle zum Ausdruck.

Uberblicken wir die vielseitige Tatigkeit der kaufminnischen Abteilung ein-
schlieBlich der Vertretungen, so ergibt sich ohne weiteres, da8 dafiir auch eine
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umfassende Registratur der einlaufenden und ausgehenden Post nétig wird,
um die Ubersicht iiber die brieflich oder miindlich niedergelegten Vorgénge
su behalten. Dieser Registraturabteilung liegt zugleich auch die Abfertigung
der Post ob, sowie die Verwaltung und Ausgabe der Drucksachen, well sie mit
der Erledigung der Post in enger Verbindung stehen. Was die Registrierung
des Briefwechsels anbelangt, so erhalten zunichst alle Kunden bis zum end-
giiltigen Begleichen ihrer Rechnung ihr eigenes Aktenstiick, ebenso alle Ver-
tretungen, Einzelpersonen, Firmen, Vereine und Verbande, mit denen sténdig
oder eine gewisse Zeit hindurch regelmaBiger Briefwechsel stattfindet. Ferner
werden in besonderen Aktenstiicken bestimmte in sich abgeschlossene Kor-
respondenzgruppen eingeordnet. So gibt es Aktenstiicke, die sich auf die
zahlreichen Patente beziehen, auf Wohlfahrtseinrichtungen usw. :
Grundsitzlich werden alle eingelaufenen Briefe nach der Erledigung mit den
Entwiirfen und Kopien der Antworten zusammen aufbewahrt. Die vormals
allgemein iiblichen Kopierbiicher finden keine Verwendung mehr.

Der voriibergehende Briefwechsel, der einzelne Vorgénge betrifft, wird, nach
Adressaten geordnet, in Mappen gesammelt, aus denen zeitweise wieder ge-
bundene Aktenstiicke hergestellt werden. Jedes dieser Aktenstiicke erhélt ein
laufend gefiihrtes Inhaltsverzeichnis, das die Namen der Adressaten enthalt.
Die Registratur gibt die Aktenstiicke an die Beamten nur gegen personliche
Quittung firr die Bearbeitung bestimmter Geschéftsvorgénge aus.

Die Grofle der Gesamtarbeit dieser Abteilung ergibt sich aus dem Postverkehr,
der jahrlich zu bewaltigen ist. 1911 sind von der Firma an Briefen, Paketen
und Einschreibesendungen im ganzen 227384 Stiick hinausgesandt worden.
Der Portoaufwand betrug 44729 M. Hier handelt es sich nur um den Verkehr
des Stammhauses. Sehr umfangreich ist natiirlich auch die Post der Filialen
und Zweigbureaux, fiir die 1911 ein Portoaufwand von 35271 M. festgestellt
wurde, so dafl die Firma 1911 rund 80000 M. an Porto zu zahlen hatte. Wie
stark sich der Postverkehr mit dem GréBerwerden des Geschiftes entwickelt
hat, zeigen die vergleichsweise hier herangezogenen Portobetrige des Jahres
1889,in dem das Stammhaus 29000 Postsachen mit einem Portoaufwand von
3429 M. zu versenden hatte. In starkem Mafle hat auch die Benutzung des
Telegraphen und des Telephons zugenommen. 1911 sandte das Stammhaus
7250 Telegramme aus und erhielt 8600. Nach Orten auBerhalb Magdeburgs
wurden 3900 Ferngespriche gefiihrt, wihrend von auswirts etwa 8000 zu
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verzeichnen waren. Die Firma besitzt eine eigene Telegraphenstation und in
beiden Werken Telephonzentralen mit 141 inneren Anschliissen, von denen 20 .
Umschalteinrichtungen auf die bestehenden 5 Anschliisse der Firma an das
staatliche Fernsprechnetz haben.

\E TECHNISCHE ABTEILUNG. In dieser Abteilung werden unter der
unmittelbaren Leitung' des technischen Direktors alle technischen Ange-

legenheiten bearbeitet. Mit Riicksicht auf die so vielseitigen Aufgaben findet
auch hier eine weitgehende Arbeitsteilung statt; es sind daher eine grofie Zahl
in sich abgeschlossener Unterabteilungen vorhanden.
Im Konstruktionsbureau fiir Lokomobilen werden sowohl die Entwiirfe neuer
als auch die konstruktiven Veranderungen bereits vorhandener Modelle aus-
gefiihrt, und zwar unter steter Beriicksichtigung der in der Praxis gemachten
und planmaflig gesammelten Erfahrungen sowie im engsten Zusammenhang
mit den Bearbeitungswerkstatten. Gesonderte Konstruktionsbureaux sind fiir
Dampfkessel und Kesselschmiedearbeiten, fiir Zentrifugalpumpen und andere
Nebenfabrikate, wie auch fiir Dreschmaschinen und Strohpressen vorhanden,
diese im Zusammenhang mit der Dreschmaschinenfabrik im Werke Salbke.
Mit der konstruktiven Tatigkeit ist das Arbeitsgebiet der technischen Abteilung
noch nicht erschépft. Eine besondere Abteilung ist fiir die Ausarbeitung von
Projekten und Offerten bestimmt; sie hat die vielseitigen und oft sehr umfang-
reichen Anfragen der Kundschaft nach den Erzeugnissen der Fabrik unter sach-
licher Priifung der in jedem einzelnen Falle wieder anders gearteten Betriebs-
verhiltnisse zu bearbeiten. Fiir jeden besonderen Fall ist die nach Art und
GréBe passende Maschine zu ‘wihlen, alle étwa erforderlichen Nebenteile sind
festzulegen und dementsprechend Kostenanschlige, Erlduterungsberichte und
Rentabilitdtsberechnungen auszuarbeiten. Die Arbeit dieser Abteilung erfolgt
Hand in Hand mit der Kaufménnischen Verkaufsabteilung und mit den Aufien-
vertretungen der Firma.
Der Anlagenabteilung bleiben alle die Arbeiten zu erledigen, die sich auf die
Fundamentierung, die Aufstellung neuer Maschinen in vorhandenen oder neu
zu erbauenden Maschinenhéusern, wie auf die behérdliche Genehmigung zum
- Betriebe verkaufter Lokomobilen beziehen. Auch hierbei miissen die &rtlichen
Verhéltnisse am Bestimmungsorte und besonderen Eigenheiten des betreffen-
den Betriebes, fiir den jede einzelne Maschine bestimmt ist, sorgfaltig beriick-
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sichtigt werden. Die Tatigkeit der beiden genannten Abteilungen befafit sich
also weniger mit der Fabrikation der zu liefernden Maschinen als vielmehr mit
der praktischen Unterbringung und vorteilhaften Ausnutzung am Bestimmungs-
orte; sie nahert sich somit der eines Zivilingenieurs und technischen Beraters
derKaufer. Die Beamten dieser Abteilungen miissen aus diesem Grunde neben
vielseitigen allgemein technischen Kenntnissen iiber eine genaue Vertrautheit
mit den verschiedenen Lokomobilarten und allen Nebenteilen verfiigen. Fiir
diese umfangreiche Tatigkeit mag als Beispiel gelten, da8 im Durchschnitt allein
aus der Anlagenabteilung monatlich rund 2000 Zeichnungen und 600 Schrift-
stiicke an die Kunden abgehen.

Die technische Abteilung hat auch alle technisch-literarischen Arbeiten, wie die
Ausarbeitung des technischen Teils von Katalogen und anderen Drucksachen,
von Artikeln fiir technische Zeitschriften und dhnliches sowie die Patentsachen
zu erledigen. AuBerdem untersteht ihr ein Bureau, das alle Hoch- und Tief-
bauten, Neuanlagen und Neubauten, Gleisanlagen und {ibrigen Bauarbeiten
der Fabrik entwirft, ausfiihrt und fiir deren Instandhaltung sorgt, sowie das
technische Archiv, in dem die grofie Anzahl von Zeichnungen, Stiicklisten und
Schriftstiicken gesammelt und geordnet aufbewahrt werden. Dem Archiv ist
auch eine reichhaltige Biicherei angegliedert, in der neben vielen Einzelwerken
eine grofle Anzahl technischer Zeitschriften gebunden aufbewahrt wird.

Der technischen Abteilung beigegeben ist die Lichtpauserei, die mit mehreren
groBen elektrischen Lichtpausapparaten arbeitet und in der durchschnittlich im
Monat 1400 gm Lichtpausen angefertigt werden. Mit der Lichtpauserei ist ein
gut ausgestattetes photographisches Atelier verbunden.

Der technischen Abteilung unterstehen weiter die mannigfachen wissenschaft-
lichen Arbeiten und Untersuchungen, die auf dem Priiffelde an allen fertig-
gestellten Lokomobilen vorgenommen werden. Die grofie Wichtigkeit dieser
Untersuchungen wird uns klar, wenn wir sehen, dafl jede fertiggestellte Loko-
mobile, ehe sie die Fabrik verlaBt, nicht nur auf ordnungsmaBige Ausfiihrung
sowie Beschaffenheit aller Einzelteile, sondern auch auf guten Gang, richtige
Dampfverteilung, sichere Regulierung, Leistung und Okonomie sorgfiltig ge-
priift wird, und daB ferner eine grofie Zahl von streng wissenschaftlich durch-
gefiihrten Sonderversuchen vorgenommen werden. Gerade die fortwahrenden
eingehenden Priifungen haben viel zur immer weiteren Vervollkommnung der
Lokomobile beigetragen, da sie stets neue Anregungen geben.
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SchlieBlich ist der technischen Abteilung das chemische Laboratorium und die
Materialpriifanstalt fiir die wissenschaftlichen Untersuchungen an allen in der
Fabrikation und im Betriebe der Werke gebrauchten Rohstoffe angeschlossen.
An die Bedeutung und Einrichtung dieser Anstalt ist bei der Besprechung der
Entwicklung der inneren Einrichtungen der Werke erinnert worden.

IE BETRIEBSABTEILUNG UND WERKSTATTENORGANISATION.

Auf eine sorgfiltige Ausfithrung aller von ihm gelieferten Arbeiten hat
R.Wolf vom ersten Tage des Bestehens seiner Fabrik an groflen Wert gelegt.
Wir haben an anderer Stelle schon berichtet, wie er in den ersten Jahrzehnten
immer wieder und wieder die Arbeit selbst nachsah, sogar an Sonntagen, weil
er da am ungestortesten war. Alte Arbeiter wissen heute noch zu erzahlen,
wie er sie stindig ermahnt habe, ,,sauber, nur sauber‘ zu arbeiten. Den Erfolg
seiner Fabrik sah Wolf in der stetigen Lieferung von Qualitatsarbeit. Diese
folgerichtige Erziehung der Arbeiter zu sorgfiltiger Herstellung hat glénzende
Friichte getragen. Bald war es bei dem Anwachsen des Geschéftes nicht mehr
moglich, daB sich R.Wolf selbst um die Ausfiihrung der einzelnen Teile kiimmern
konnte. Je mehr sich das Geschaft entwickelte, um so verzweigter mufite auch
hier die Organisation werden. Die Zahl der Beamten, die schlielich fiir den
Betrieb titig waren, wuchs immer mehr an. Die Meister in der Fabrik arbeiteten
anfangs noch sehr selbstindig, sie waren aus Arbeitern hervorgegangen, die
sich besonders nach der einen oder anderen Richtung hin bewahrt hatten. Diese
bevorzugte Stellung der Meister innerhalb des Betriebes, die sich aus dem Her-
kommen entwickelt hatte, war in der neueren Zeit doch nicht mehr in vollem
Umfang aufrecht zu erhalten, da mit den modernen Arbeitsverfahren und mit
den immer gréfler werdenden Anspriichen an die Leistungsfahigkeit des ganzen
Betriebes neue Organisationsformen geschaffen werden mufiten, bei denen die
Hauptleitung immer mehr in die Hand von wissenschaftlich und praktisch gleich
gut ausgebildeten Ingenieuren zu legen war. In welcher Weise die einzelnen
Abteilungen sich neben- und untereinander anordnen, zeigt Fig.121.
Der Meister fillt natiirlich auch heute noch eine besonders wichtige Stellung
im ganzen Werkstattenbetrieb aus. Er ist in erster Linie verantwortlich fiir die
Giite der Arbeit. Er muf} imstande sein, die Herstellungsverfahren seiner Ab-
teilung auf das genaueste zu beurteilen, er mufl jeden Arbeiter auf seine Ver-
wendbarkeit einschétzen und ihn an den richtigen Platz stellen konnen. Diese
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Tatigkeit nimmt ihn vollstindig in Anspruch. Grundsétzlich sucht ihn deshalb
die Betriebsleitung von allen den Aufgaben zu entlasten, die nicht unmittelbar
hiermit zusammenhéangen, wie z. B.von den in einem so umfangreichen Betrieb
unvermeidlichen Schreibarbeiten, die von einer besonderen Angestelltenklasse,

den Schreibern, erledigt werden.
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Neben dem Meister stehen sogenannte Kontrolleure, die aus den Facharbeitern
hervorgehen. Sie haben unabhingig vom Meister die Ausfiihrung der Werk-
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stiicke auf ihre Genauigkeit zu iiberwachen. Jeder Kontrolleur kennzeichnet
das von ihm fiir richtig befundene Stiick mit seinem Stempel, so dafl jederzeit
nachgewiesen werden kann, wer die Arbeit abgenommen hat, und — darauf
kommt es in erster Linie an — wer dafiir verantwortlich ist. Die Hebung des
Verantwortlichkeitsgefiihls ist eine sehr wichtige Aufgabe auch innerhalb der
heutigen modernen Fabrikorganisation. In fritheren Zeiten, als der Arbeiter,
meist der Monteur der Maschine selbst, einen grofien Teil der einzelnen Stiicke
eigenhindig herstellte, die er spater zusammenzusetzen hatte, bildete sich das
Verantwortlichkeitsgefiihl von selbst heraus. Im Rahmen der heutigen Arbeits-
teilung hat der einzelne Arbeiter meist nur sich gleichende Stiicke anzufertigen.
Durch die fortgesetzte strenge Kontrolle wird das Verantwortungsgefiihl des
Arbeiters stets wachgehalten.

Die Verteilung der Arbeiten fiir die einzelnen Betriebe und innerhalb derselben
auf die einzelnen Werkstatten wird von einer Verwaltungsstelle aus geleitet,
an deren Spitze ein Betriebsingenieur steht. ]hm unterstehen die sogenannten
Reklamateure, die dafiir zu sorgen haben, daf alle Einzelteile rechtzeitig fertig-
gestellt und an die richtige Stelle abgefiihrt werden. Sorgen die Meister fiir
die Qualitat, so sie fiir die Quantitat. Ferner ist es ihre Aufgabe, darauf zu
achten, daf} bei eiligen Bestellungen, bei Lieferung von wichtigen Ersatzteilen
oder bei Reparaturen so schnell wie nur irgend méglich geliefert wird.
Beachtenswert ist auch die Stellung der Betriebsabteilung zur Konstruktions-
abteilung. Auch hier hat R.Wolf von Anfang an den Grundsatz aufgestellt, daf
er nicht nur konstruieren, sondern in erster Linie fabrizieren wollte. Er hatte
es in seinen Berufsstellungen nur zu oft erlebt, daB man mit dem stindigen
Neukonstruieren nie geschaftlich weiterkommen konnte. Sein Grundsatz war
deshalb, eine Konstruktion nach jeder Richtung hin so sorgfiltig wie méglich
durchzubilden, dann aber auch fiir eine Zeitlang hierbei zu bleiben und sich auf
Anderungen so wenig wie méglich einzulassen. Dadurch allein wurde es mog-
lich, auch die Fabrikation planmafig auszubauen, Einzelteile auf Vorrat her-
zustellen, um auch schnell und bequem nétige Ersatzteile liefern zu kénnen.
Diese Selbstbeschrénkung, die dem Ingenieur von vornherein auferlegt wurde,
ist fiir das Geschéft von gréfitem Vorteil gewesen; der ganze moderne Zug
in der Entwicklung der Maschinenfabrikation geht ja dahin, den Konstrukteur
in stindig steigendem MaBe zu dieser Selbstbeschrinkung zu erziehen. Die
modernen Herstellungsverfahren sind so mannigfaltiger Art und iiben einen so
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groBen Einflu auf die Preisgestaltung aus, da eine genaue Kenntnis dieses
ganzen Gebietes dazu gehért, um nicht nur technisch richtige, sondern auch
wirtschaftlich vorteilhafte Konstruktionen zu schaffen. Der Konstrukteur muf8
deswegen in engstem Zusammenhang mit dem Betriebsingenieur arbeiten.
Dieses Bestreben kommt auch in der Organisation bei R.Wolf deutlich zum
Ausdruck. Schon beim Entstehen der Konstruktion nimmt der Konstrukteur
Riicksprache mit den betreffenden Betriebsabteilungen und sucht die Wiinsche
derselben soweit als nur moglich zu berticksichtigen. Ist eine neue Konstruktion
entstanden, so wird sie von dem Betriebsingenieur den Abteilungsvorstanden
und den Meistern vorgelegt, die an ihrer Ausfiihrung in erster Linie beteiligt
sind. Treten bei dieser Besprechung neue Gesichtspunkte hervor, so werden
die Wiinsche dem Konstrukteur nochmals unterbreitet, der dann zu versuchen
hat, einen Ausgleich zwischen den Riicksichten auf die Konstruktion und denen
auf die Herstellung zu finden.
Die Erfahrungen bei der Ausfiithrung werden naturgemafi dem Konstrukteur
zur Berticksichtigung bei weiteren Konstruktionen zurVerfiigung gestellt. Die
- Betriebsleitung sammelt alle wichtigen Beobachtungen und etwaigen Ansténde,
die sich im Betrieb oft nach Jahren noch hier und da herausstellen. Diese nach
dem Kartensystem durchgefithrte Ubersicht iiber solche Betriebserfahrungen
ist natiirlich iberaus wichtig fiir den Erbauer der Maschine, und die stindige
Beriicksichtigung aller dieser Erkenntnisse bietet ihm die Méglichkeit, weitere
Fortschritte zu erzielen. ‘
Die Betriebsleitung, die fiir preiswerte Herstellung der Maschine verantwort-
lich ist, muB natiirlich in erster Linie dahin streben, bestimmte Teile, die immer
wiederkehren, in genau gleichen Abmessungen herzustellen, die so festgelegt
- werden. ‘Das Streben nach Normalisierung ist ja ein besonderes Kennzeichen
. der heutigen Fabrikation. Welche Fortschritte auf diesem Gebiet erreicht sind,
kann man erst ganzlich ermessen, wenn man sich an frithere Zeiten erinnert,
wo noch jede Schraube etwas fiir sich bildete, und wo man besonders stolz
darauf war, wenn in einer Maschinenfabrik nur ein Schraubensystem gebraucht
wurde. Heute geht die Normalisierung der Einzelteile bei R. Wolf sehr weit.
Es werden nicht nur Schrauben, Bolzen, Lager, Ventile, sondern auch groflere
Triebwerksteile derart normalisiert, daB ein und derselbe Teil fiir verschiedene
Maschinentypen Verwendung findet. Diese Normalisierung wichtiger Teile
ermdglicht es, auf Vorrat zu arbeiten. Man kann dann eine Menge Bestandteile
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einer Maschine unmittelbar dem Magazin entnehmen, man liefert die gleiche
Arbeit wesentlich billiger und schneller und ist in der Lage, Ersatzteile nach
auswirts rasch zu versenden. Alle diese Normalisierungen und das Arbeiten
fiir das Magazin sind erst seit jener Zeit maoglich, als man so genau arbeiten’
lernte, daf} ein Teilstiick sofort an die Stelle des gleich gearteten Teiles gesetzt
werden kann. ‘Diese Auswechselbarkeit, dieser Austauschbau, wie man dies
Verfahren auch genannt hat, setzt einen friiher ganz unbekannten Grad von
Genauigkeit in der Bearbeitung voraus und ist erst durch die Ausgestaltung
und weitgehende Anwendung des Toleranzlehrensystems moglich geworden,
iber dessen Verwendung bei R.Wolf wir in einem fritheren Abschnitt bereits
gesprochen haben.

EAMTE UND ARBEITER. Wir haben versucht, uns in den vorhergehenden
Ausfithrungen einen Uberblick zu verschaffen iiber die Entwicklung und
- den heutigen Stand der Gesamtorganisation der Firma. Auflerordentlich viel-
faltig sind die Aufgaben, die von den verschiedenen Abteilungen auszufiihren
sind. Eine Organisation kann noch so gut durchdacht sein, sie gewinnt doch
erst Farbe und Gestalt durch die Menschen, die in ihrem Rahmen tagaus tagein
ihre Arbeit zu verrichten haben. Je tiefer man in das Wesen unserer heutigen
Industrie eindringt, um so deutlicher empfindet man den Wert der Persénlichkeit.
Von weitem gesehen, verschwinden oft die vielen Tausende von Menschen, die
heute innerhalb der Industrie das gesamte Wirtschaftsleben so ungewd&hnlich
stark beeinflussen, fiir den fliichtigen Beschauer nur zu sehr zu einer in sich
geschlossenen, scheinbar vollstandig gleichartigen, unterschiédslosén Masse.
Je naher man aber zusieht, um so starker differenziert sich diese Masse, um
so mehr 16st sie sich auf in Einzelpersonen, von denen jede an ihrem Teile zum
- Gedeihen des Unternehmens wesentlich beitragt. Freilich, wie weit die Lust
und Liebe zum Beruf, die Hingabe an die Tatigkeit, die man sich gewahlt hat,
die Leistungsfahigkeit des Einzelnen beeinfluit, 148t sich zahlenmaBig nicht
feststellen. Es handelt sich hier um Imponderabilien, deren tatsichlicher Ein-
fluB auf das Gedeihen eines Unternehmens nicht dadurch germger wird, daf}
man sie nicht messen kann.
Die Gesamtzahl der Angestellten der Firma, Beamte und Arbeiter zusammen-

genommen, betrug fiir das Kalenderjahr 1911 durchschnlttllch 3374; davon
sind- 537 Beamte.
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Die Vorbildung der Beamten ist naturgemiB je nach Art ihrer Tatigkeit eine
auBerordentlich verschiedene. Viele von ihnen sind als junge Leute bei der
Firma eingetreten und haben so bei dieser selbst ihre Aus- b 55,,;?03,,
bildung erhalten. Die Beamten der technischen Bureaux ]
haben fast ausnahmslos eine technische Schulbildung; die -
Zahl der auf den Hochschulen Gebildeten ist dabei in der e
Minderzahl. Die Leistungsfihigkeit eines Konstrukteurs &
hangt eben durchaus nicht allein von der Schulbildung,
sondern vor allem von seinen persénlichen Fahigkeiten und I s
seinem tatsichlichen Kénnen ab. Fiir die Privatindustrie
wird dieses Kénnen auch immer wieder den Ausschlag zu
geben haben fiir die Besetzung der maigebenden Stellen. B ps o
Mit der Entwicklung der Normalisierung in der Fabrikation

wird sich naturgemaB auch eine grofile Zahl von Arbeiten
ergeben, die technisch weitgehend geschulte Arbeitskrafte
entbehrlich machen. Auch das wird ein Grund sein, das
Verhaltnis der Hochschulingenieure zu den auf technischen
Mittelschulen herangebildeten Ingenieuren zugunsten der
letzteren zu verschieben. Auch eine Anzahl von Beamten 5

- der technischen Bureaux ist innerhalb der

Firma selbst ausgebildet worden. Ny -
Man hat S6hne von Arbeitern als Zeichen- J
lehrlinge eingestellt, die sich dann auf ihrem
Arbeitsgebiet haufig ausgezeichnete, fiir
die Firma wertvolle Kenntnisse erworben
haben. Heute bietet unsere
Privatindustrie gliicklicher-
weise fiir den, der tatsich- _”-"-
lich etwas zu leisten vermag,

noch immer Wege, die nicht —
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Fig. 122, Jahrlich gezahlte Lohne
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an der einen oder anderen Stelle durch uniiberschreitbare soziale Schranken
dem Weiterstrebenden verschlossen sind.

R.Wolf hat von Anfang an den Wert tiichtiger Arbeiter sehr hoch eingeschatzt.
Bezeichnend hierfiir ist, mit welcher Ausfiihrlichkeit er in seinen, nur fiir den
engsten Familienkreis bestimmten Lebenserinnerungen auf die Eigenschaften
und Leistungen seiner ersten Arbeiter eingegangen ist. Auch als die Fabrik
gréBer wurde, hat er immer wieder den gréfiten Wert darauf gelegt, tiichtige,
gut ausgebildete, leistungsfihige Arbeiter zu erhalten.

Uber die Anzahl und die Verteilung aller in den Betrieben -

H :’1
beschaftigten Beamten und Arbeiter werden sehr genaue, ein- R v
gehende Zusammenstellungen angefertigt, die regelméafig den 4' iy —|3000
Direktoren und den anderen mafigebenden Beamten vorgelegt T oo

werden. Greifen wir irgendeinen solchen Nachweis, z.B. den
iiber die 12. Betriebsperiode des Werkes, heraus. (Die Firma
hat die Gesamtheit der jihrlichen Arbeitstage in 13 genau
gleiche Betriebsperioden geteilt.) Diesem Abschnitt, der sich i e

auf die Zeit vom 6. Februar bis 4. Mirz 1912 bezieht, sind die
folgenden Zahlenangaben entnommen.
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Fig.123. Durchschnittliche Zahl der Beamten und Arbeiter
(Die aufgesetzten, punktiert gezeichneten Langen bezeichnen die Zahl der Beamten)

produktiv in den Fabrikationsprozef} eingreifen, und in eine zweite Klasse, die
alle die Beamten umfaft, die leitend und kontrollierend tatig sind, fernerdie
im Tagelohn beschaftigten Hilfsarbeiter und auch diejenigen gelernten Arbeiter,
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die fiir Reparaturen u. dgl. beschiftigt werden, soweit diese Arbeiten fiir den
eigenen Betrieb bestimmt sind. Der ersten Gruppe, der im engeren Sinne pro-
duktiven, gehorten 64,62 vom Hundert der Gesamtzahl an.

Interessant ist auch die Einteilung der Arbeiter nach der Gegend, in der sie
geboren wurden. Von den in jener Betriebsperiode im Betriebe Beschaftigten,
Betriebsbeamte und Meister sind hier nicht eingerechnet, sind nicht weniger
als 38 vom Hundert in Magdeburg geboren. 28,6 vom Hundert stammen aus
der Provinz Sachsen, 32,6 vom Hundert aus dem iibrigen Deutschland; nur
0,8 vom Hundert auslandische Arbeiter sind darunter. Man ersieht also aus
diesen Zahlen, wie sehr sich der Arbeiterstamm aus der nichsten Umgebung
des Werkes rekrutiert. :

An Lohnen wurden in der Betriebsperiode, die hier zugrunde gelegt worden
ist, insgesamt 347232 M. gezahlt. Der stiindliche Durchschnittslohn, Meister
und Lehrlinge nicht eingerechnet, lag je nach den einzelnen Arbeitergruppen
zwischen 40 und 81 Pfg. Die von der Firma an die Arbeiter in den einzelnen
Jahren seit der Griindung des Werkes gezahlten Lohnsummen sind in Fig. 122
zusammengestellt. Wie sich die Zahl der Arbeiter und Beamten von 1862 bis
1912 vermehrt hat, 1at die Fig.123 erkennen.

Eine besondere Gruppe der Arbeiter, deren Leistungen fiir die Firma nach ver-
schiedener Richtung hin sehr ins Gewicht fallen, bilden die Monteure, deren
Zahl z.Z.377 betragt. Die Monteure werden aus der Mitte der fachkundigsten
und gewissenhaftesten Arbeiter gewahlt, da von ihrer einwandfreien Arbeit
sowie ihrem personlichen Auftreten letzten Endes die volle Zufriedenheit des
Kéufers in mancher Beziehung abhéngt.

IE AUSBILDUNG VON LEHRLINGEN. Der Ausbildung fiir den Beruf

geeigneter Facharbeiter hat Wolf von Anfang an grofle Aufmerksamkeit
zugewendet. Immer wieder hat er erkannt, wie sehr naturgemaf auch bei weit-
gehender Maschinenanwendung der Erfolg einer Qualititsindustrie von der
Leistungsfahigkeit der Arbeiter, demnach von Erziehungsfragen abhingig ist.
Die Firma hat sich deswegen nach und nach ein wohl durchdachtes System
fiir die Lehrlingsausbildung geschaffen. Als Vorbedingung zum Eintritt in die
Lehre wird der erfolgreiche Besuch der zweiten Klasse, nach Méglichkeit sogar
der ersten Klasse der Volksschule verlangt. Lehrlinge, die in die Abteilung fiir
Maschinenmonteure und Schlosser kommen wollen, miissen die erste Klasse
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derVolksschule mit gutem Erfolg besucht haben. In11 Betriebsabteilungen des
Werkes werden Lehrlinge ausgebildet, und zwar fiir die Schlosserei, Dreherei,
Montage, Schmiede, Kesselschmiede, Rohreinzieherei, Mechanikerwerkstatt,
Blechschmiede, Modelltischlerei, Stellmacherei, Formerei. Die Lehrzeit betragt
im allgemeinen 4 Jahre, einschlielich einer Probezeit von 3 Monaten. Die tag-
liche Arbeitszeit belduft sich auf 10 Stunden einschlieflich der Pausen. Sehr
bemerkenswert ist die Verteilung der Lehrzeit in Wochen auf die einzelnen
Abteilungen, sowie die Hochstanzahl der in diesen gleichzeitig beschaftigten
Lehrlinge, die in der folgenden Tabelle wiedergegeben ist.

Ma- | Ma- Hbchstzahl

||| st |orne [ B e S|P e

niker | teure de de beschif-

Wochen | Wochen | Wochen [Wochen|Wochen|Wochen|Wochen|Wochen| Wochen|Wochen| Wochen| L;:sx:tlie:ge
Schlosserei . . .| 72 104 208 47
Dreherei . . . . 8 24 208 : 33
Montage . ...| 52 52 4
Schmiede . . . . 6 4 208 o
Kesselschmiede 2 4 184 2
Rohreinzieherei| - 2 8 24 2
Blechschmiede . 2 4 208 2
Mechaniker. . .| 4 4 208 4
Tischlerei . . . . 4 196 208 12 7
Formerei ....| 4 4 : 12 196 17
Lehrzeit . Jahre 3 4 - 4 4 4 4 4 4 4 4 123

Die vielseitigste Ausbildung erfahrt der Maschinenmonteur, der mit Ausnahme
der Tischlerei in allen Werkabteilungen einige Wochen zuzubringen hat. In der
‘ersten Spalte der Tabelle sehen wir auch noch die Ausbildung fiir zukiinftige
Maschinentechniker angegeben, fiir die man eine Lehrzeit von 3 Jahren, verteilt
auf die samtlichen Betriebsabteilungen des Werkes, eingerichtet hat.

Man legt Wert darauf, dem Lehrling auch vom ersten Tage an einen Lohn zu
geben, um ihm so auch die Verpflichtung zur Arbeit deutlicher vor Augen
fithren zu kénnen. Wenn sich der Lehrling sehr gut fiihrt und in seiner Aus-
bildung gute Fortschritte macht, so wird ihm gestattet, in besonderen Fallen
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schon im dritten Lehrjahre, im allgemeinen dagegen erst im vierten Lehrjahre
:m Akkord zu arbeiten. Er erhilt dann bis zu drei viertel des fiir den Gesellen
festgesetzten Akkordsatzes ausbezahlt. Diese Lehrlinge kénnen es mit ihrem
Wochenverdienst bis auf 18 bis 20, einzelne sogar auf 25 bis 27 M. bringen.
Nach Beendigung der Lehrzeit erhalten die Lehrlinge ein Geldgeschenk bis zu
200 M., je nach ihrer Leistung. In der Regel wird dieser Geldbetrag voll aus-
gezahlt und nur in seltenen Féllen, bei ganz minderwertigen Leistungen der
Lehrlinge, gekiirzt oder ganz einbehalten.

Der Andrang zu allen Lehrstellen ist seit Jahren so gro8, dal mit Ausnahme
der Kesselschmiede, Blechschmiede und Formerei, zu der sich verhaltnismaBig
wenige Lehrlinge melden, nur noch Lehrlinge eingestellt werden kdnnen,
die gute Schulzeugnisse aufzuweisen haben, und deren Viter bereits 10 Jahre
und linger im Werk beschiftigt sind. Besonders grof ist der Andrang zum
Schlosserberuf.

Leistungen und Fortschritte bei der Arbeit, sowie dassittliche Betragen wéhrend
der Arbeitszeit unterliegen natiirlich seitens der Firma dauernder Beobachtung.
Einen grofen Wert legt die Firma auf den regelmafiigen Besuch der Pflicht-
fortbildungsschule. Die Lehrlinge werden bis zum vollendeten 17. Lebensjahre
hierzu angehalten. Der Unterricht findet vormittags statt, wochentlich einmal,
im Sommer von 7 bis 1 Uhr und im Winter von 8 bis 2 Uhr. Diese Lehrlinge
miissen sich 2 Stunden nach Beendigung des Unterrichtes wieder in ihrer Werk-
statt einfinden. Die Firma sichert sich durch den Lehrvertrag das Recht, den
Lehrling spater noch eine zweite von ihr zu bezeichnende Schule besuchen zu
lassen. Das Schulgeld bezahlt dann die Firma. Die Errichtung einer eigenen
Lehrlingsschule ist in Aussicht genommen.

Sehr interessant ist die Feststellung, da nach Beendigung der Lehrzeit etwa
die Hélfte der jungen Gesellen im Werke bleibt. Auch von denen, die sich
nun erst einmal auBerhalb umsehen wollen, kehrt ein erheblicher Prozentsatz
spater wieder gern zur Firma zuriick, so dafl die Bemiihungen, diese jungen
Leute heranzubilden, auch unmittelbar fiir die Firma einen groien Wert haben.
Neben den Lehrlingen beschaftigt die Firma eine grofie Zahl von sogenannten
Arbeitsburschen. Auch hier wird darauf gesehen, besonders Befihigte unter
diesen gleich den Lehrlingen in einem bestimmten Beruf auszubilden. Es wird

ihnen dann auch der gleiche Lohn wie den durch Vertrag eingestellten Lehr-
lingen bewilligt.
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Was nun die Ausbildung der Arbeiter anbelangt, so haben von 100 gelernten
Arbeitern im Gesamtdurchschnitt 90 ihre Ausbildung in Fabriken erhalten, nur
durchschnittlich 10 sind aus dem Handwerk hervorgegangen. Es macht sich
deutlich bemerkbar, da handwerksmaBig ausgebildete Arbeiter nicht ohne
weiteres im Fabrikbetriebe zu verwenden sind. Fiir die Dreherei, Montage,
Kesselschmiede, Rohreinzieherei, Modelltischlerei und Formerei kommen sie
{iberhaupt nicht in Frage. In der Schlosserei miissen sie manches Neue erst
dazu lernen. Meistens vermégen sie nicht nach Zeichnungen zu arbeiten, auch
wissen sie nicht mit den fiir die heutige Maschinenfabrikation unentbehrlichen
Feinmessungen geniigend Bescheid, um gleich verwendbare Arbeit zu leisten.
Nur bei den Mechanikern, den Schlossern fiir Rohrarbeiten, den Zimmerleuten
und Stellmachern stammen die meisten aus der Lehre von Handwerksmeistern.
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DIE SOZIALEN EINRICHTUNGEN

: """"'n der Orgamsatlon unserer deutschen Industrle nehmen die Ein-

. : richtungen fiir soziale Zwecke eine nicht unwichtige Stellung ein.
- Abgesehen von den hoch einzuschitzenden Gefithlswerten, die
¢ auch seitens einzelner Unternehmer mit die erste Veranlassung
¢ zur Schaffung solcher sozialen Einrichtungen gegeben haben,
* sind sie auch fiir die kiihl denkenden Organisatoren von hohem

veveY = Wert, je mehr sich solche Schopfungen als Mittel erweisen, die

Arbeitsfreudigkeit und damit naturgemaB die Arbeitsleistung zu steigern und
das Gefiihl des personlichen Interesses von Arbeitern und Beamten am Ge-

“deihen des ganzen Werkes zu stérken.

Bei der hohen Wertschitzung eines guten personlichen Einvernehmens mit
seinen Beamten und Arbeitern, hatte der Begriinder der Firma R.Wolf, bevor
“die staatliche soziale Gesetzgebung einsetzte, es sich schon lange angelegen
“sein lassen, durch Aufwendung nicht unerheblicher Geldmittel eine Anzahl
verschiedener sozialer Einrichtungen zu schaffen, die nach ihrem Zweck und
ihrer heutlgen Leistungsfahigkeit hier kurz zu schildern sind.’

Fig. 124
Aufwendungen der Firma
fiir die Pensionskasse
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Eine Pensions-, Witwen- und
Waisenkasse wurde von R.Wolf
1881 gegriindet, um fiir Beamte

-und Arbeiter, die durch hohes -

Alter oder Invaliditiat arbeits-
unfahig geworden sind, eine
Rente zur Verfligung zu stellen.
Ebenso sollte diese Kasse es er-
moglichen, regelmaBlige Unter-
stitzungen an die Witwen und
Waisen fritherer Beamten und
Arbeiter auszuzahlen. Die Be-
amten und Arbeiter haben hier-
zu keinerlei Beitrage zu leisten.

Die Hohe der von 1881 bis 1910

von R.Wolf zur Verfiigung gestellten Beitréige ergibt Fig.124. Die Hohe der
einzelnen Stufen zeigt in dieser Darstellung die jahrlichen Zuschiisse an. Im



Jahre 1910 wurden 48000 M. an Pensionen gezahlt. 1911 war die durchschnitt-
liche Zahl der Pensionire einschlieBlich der Witwen auf 143 gestiegen.

1899 wurde eine Arbeiterunterstiitzungskasse und 1904 auch’ eine Beamten-
unterstiitzungskasse gegriindet mit dem Zweck, in Fllen von unverschuldeter
Not, lingerer Erkrankung und &hnlicher Schicksalsschlage helfend eingreifen
zu kénnen. Die Stiftungen der Firma haben bis zum Jahre 1911 die Hohe von
240000 M. erreicht. |

1895 griindete R.Wolf fiir seine Beamten und Arbeiter Kur- und Erholungs-
hiuser in Braunlage im Harz. Seitdem er als Magdeburger Gymnasiast zum
erstenmal den Harz besuchen konnte, eine Reise, an die er noch im Alter, wie

seine Aufzeichnungen es
zeigen, mitgroferFreude
gedacht hat, liebte er den
Harz als Erholungsstatte
- ganz besonders.

Ende der achtziger Jahre
erwarb R.Wolf auch ein
vonihm selbst und seiner
Familie gern bewohntes
Landhaus in Ilsenburg.
- Diese personliche Liebe
zum Harz mag ihn in
erster Linie. veranlait haben, durch die Griindung von Kur- und Erholungs-
hausern auch seinen Arbeitern und Beamten die Moglichkeit zu bieten, sich hier
in freier Natur Erholung zu verschaffen.

Bis 1911 wurden fiir diese Zwecke von der Firma 173500 M. aufgewendet. Die
Ausgaben betrugen 1911 18500 M. Das Arbeitergenesungsheim hat 20 Betten
zur Verfiigung. 1911 wurden hier 110 Arbeiter verpflegt, durchschnittlich dauert
der Aufenthalt 3 Wochen. Wohnung, Verpflegung und die Kosten fiir die Hin-
und Riickreise werden von der Firma getragen, auBerdem werden noch Tage-
gelder wihrend des Kuraufenthaltes an die Familien gezahlt.

In der Beamtenerholungsstitte stehen 12 Betten zur Verfiigung, 1910 wurde
das Haus von 27 Beamten besucht. Auch hier wird fiir die Wohnung nichts
berechnet, fiir die Verpflegung wird dem Betreffenden téglich nur ein geringer
Betrag in Rechnung gestellt.

Die Erholungshiuser fiir Beamte und Arbeiter in Braunlage im Harz
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Arbeiterspeiseanstalten und Kantinen, die in einer einfachen Form auch schon
im alten Werk in Buckau vorhanden waren, wurden in dem neuen, von den
Wohnstatten der Arbeiter zum Teil noch weit entfernt liegenden Werk Salbke
in groBem Umfange eingerichtet. Zugleich wurde in Salbke mit der Arbeiter-
speiseanstalt auch ein Beamtenkasino verbunden. Die Organisation der Salbker
Speiseanstalt gleicht der eines groieren Restaurants, 200 Personen kénnen
ohne Schwierigkeit in ihren Rdumen gleichzeitig bewirtet werden. Keller und
Kiiche sind mit neuzeitlichen Einrichtungen ausgestattet, Dampfkochapparate
verschiedener GroBen stehen zur Verfiigung; neben elektrisch angetriebenen
Reibe- und Kartoffelschalmaschinen fehlen dann auch praktisch eingerichtete
Kiihlanlagen nicht. 14 stindige Angestellte versehen den Betrieb. Der jéhrliche
Etat betragt rund 120000 M., zu dem die Firma R. Wolf jetzt etwa 6000 M.
zuzuzahlen hat. Etwaige Uberschiisse sollen anderen sozialen Einrichtungen
zugute kommen.

Wichtig ist die Frage des Getriinkes auBlerhalb der Speiseanstalten wahrend
der Arbeit selbst, da der Alkoholgenul zweifelsohne die Leistungsfahigkeit
beeinfluft. Die Firma hat es nicht fiir notwendig gehalten, ein Alkoholverbot
zu erlassen, sie gestattet vielmehr nach wie vor, auch wahrend der Arbeits-
zeit Flaschenbier zu trinken, das aus der Kantine zu beziehen ist. Auflerdem
aber stellt die Firma unentgeltlich den Arbeitern sowohl als den Beamten in
den Werkstatten und Bureaux Kaffee zur Verfiigung, und zwar zwei- bis drei-
mal am Tage. Von dieser Einrichtung, die seit etwa 20 Jahren besteht, wird in
ausgedehnter Weise Gebrauch gemacht. Heute werden téglich rund 5200 Liter
Kaffee ausgeschenkt, davon entfallen etwa 250 Liter auf Beamte. 150 Zentner
Kaffee werden hierfiir jahrlich durch das Einkaufsbureau der Firma bezogen
und einschliellich der Zutaten mit rund 20000 M. im Jahr bezahlt. An Kosten
fiir Wasser, Feuerung, Lohn, Gefafile usw. kommen noch im Laufe des Jahres
rund 10000 M. hinzu, so daf diese Einrichtung der Firma 30000 M. im Jahre
kostet. AuBerdem wird Milch und Sauerbrunnen zum Selbstkostenpreis, der
halbe Liter fiir 10 Pf., abgegeben. Durch diese Mafnahmen, in erster Linie
wohl durch das unentgeltliche Kaffeeausschenken, ist der Alkoholverbrauch
seit vielen Jahren sténdig zuriickgegangen.

Aus der Zahl der weiteren sozialen Einrichtungen sei ferner die Mietespar-
kasse erwdhnt. Der Zweck ist, den vierteljahrlichen Mietsbetrag durch kleine
wochentliche freiwillige Lohnabziige anzusammeln. Die Spareinlagen nebst
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den Zinsen werden am letzten Léhnungstage vor dem Vierteljahrswechsel aus-
bezahlt. Bis zu demTage wird der Betrag durch die Firma mit 10 vom Hundert
verzinst. 1911 zahlte die Firma fiir Zinsen 2600 M., die Zahl der Sparer betrug
im letzten Jahre 1500, die Hohe der Sparsumme 179055 M. Die Spareinlagen
werden durch die Firma verwaltet.

Die Firma verwaltet auch die gleichfalls freiwillige Begrabniskasse, zu deren
Mitgliedern samtliche Arbeiter gehoren. Die Beitrdge der Arbeiter betragen
pro Jahr 60 Pf., die ihnen vierteljahrlich mit 15 Pf. vom Lohnbetrag abgezogen
werden. Die Firma leistet einen ZuschuB gleich der Halfte der im Jahre von
den Mitgliedern eingehenden Betriige. Die Kasse bezahlt beim Sterbefall eines
Mitgliedes 80 M., der Frau eines Mitgliedes 40 M., und aulerdem angemessene
Kranzspenden. Ferner gewihrt die Kasse noch Unterstiitzungsgeld bei mehr
als 20 wochiger Krankheit eines Mitgliedes.

Zu den vorher geschilderten, von der Firma aus eigenem Antrieb ins Leben ge-
rufenen Einrichtungen kommen noch die heute der gesamten Industrie durch
Gesetz zur Pflicht gemachten Aufwendungen fiir soziale Zwecke.

Dazu gehdren die gesetzliche Fabrikkrankenkasse, die Invalidenversicherung
wie die Unfallversicherung usw. Laut Gesetz hat die Firma zur Krankenkasse
ein Drittel der Beitrage zu leisten. 1911 war die Mitgliederzahl 3000, die Jahres-
einnahme 119464 M., die Jahresausgabe 115430 M., das Vermogen 71474 M.
Bei der Invalidenversicherung hat die Firma die Halfte der jahrlichen Beitrage
zu leisten, die sich 1911 auf 32000 M. beliefen. Bei der Unfallversicherung der
Arbeiter hat die Firma gesetzlich die gesamten Beitrdge zu zahlen, was 1911
rund 43000 M. ausmachte.

Was die gesetzlichen Bestimmungen zur Unfallverhiitung und zur Vorbeugung
von Krankheiten in den Werkstatten anbelangt, so ist auch auf diesem Gebiet
die Firma weit iiber das gesetzliche Mindestmal hinausgegangen, um Leben
und Gesundheit aller ihrer Arbeiter und Beamten nach Maoglichkeit zu schiitzen.
Unfallstationen sind in Buckau und Salbke eingerichtet. Vollstandig ausge-
stattete Verband- und Krankenzimmer sind vorhanden. In beiden Kranken-
zimmern halt sich standig ein als Heilgehilfe ausgebildeter Angestellter auf.
AuBlerdem ist ein Teil der Mannschaften der Fabrikfeuerwehren beider Werke
im Sanitdtswesen ausgebildet.

Die Erkenntnis, daf8 die Firma auch aus sich selbst heraus die Verbesserung der
sozialen Lage ihrer Arbeiter anstrebt und durch giitliches Zusammenarbeiten
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mit ihr den Interessen der Arbeiter am besten gedient ist, fithrte im Jahre 1907
sur Griindung eines Werkvereins. Dieser , Arbeiterverein der R.Wolfschen
Werke “ bezweckt die Hebung der wirtschaftlichen Lage seiner Mitglieder vor

allem durch die Schaffung von Wohlfahrtseinrichtungen und die Wahrnehmung

wirtschaftlich-politischer Standesinteressen. Der Verein zahlt heute iiber 1200

Mitglieder und hat bereits folgende hier erwahnenswerten Einrichtungen ins

Leben gerufen: eine Pensions- und Hinterbliebenenversicherung, eine Kranken-

Unterstiitzungskasse, eine Sterbekasse, einen Spar- und Bauverein und eine

Kasse fiir Unterstiitzungen in auBlerordentlichen Notféllen. Die Pensionskasse

des Vereins stellt ihren Mitgliedern und deren Hinterbliebenen ansehnliche

Renten in Aussicht. Der Spar- und Bauverein Wolfsfelde, eingetr. G.m.b.H., .
besitzt 1 km westlich des Werkes Salbke ein Baugeldnde von 12,5 ha Grofle,

auf dem sich schon 9 zweistdckige solide Hauser mit 57 gerdumigen und ge-

sunden Wohnungen, einem Ladenlokal und einem Restaurant erheben. Noch
im Jahre 1912 sollen 3 weitere Hauser mit 24 Wohnungen hinzukommen. Die

Griindung des Arbeitervereins vollzog sich ohne Zutun der Firma. Auch spéter

befolgte die Firma stets den Grundsatz, auf den Beitritt und die Verwaltung

des Vereins keinerlei EinfluB auszuiiben. Dagegen liefl sie dem Verein von

Anfang an ihre Unterstiitzung angedeihen, indem sie ihm weitgehende finan-

zielle Beihilfen gewihrte und fiir die Verwaltung, namentlich fiir die Geschafts-

fiilhrung des Spar- und Bauvereins Wolfsfelde, ihre fachméannisch gebildeten

Beamten zur Verfiigung stellte. Dem Spar- und Bauverein iiberlief die Firma

Hypothekengelder zu sehr niedrigem Zinsfuf.
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{infzig Jahre sind eine kurze Zeitspanne im Wirtschaftsleben eines Volkes.

Welch iiberaus glanzende Entwicklung hat gerade dieses letzte halbe Jahr-
hundert uns Deutschen gebracht. In zuerst langsamem, dann immer schnellerem
Aufstieg hat sich vor allem die deutsche Maschinenindustrie zu einer Achtung
gebietenden Stellung emporgerungen. Zunachst galt es, im eigenen Lande sich
Geltung zu verschaffen, bald aber gewann die Aufgabe, neue Absatzgebiete
auch auBerhalb Deutschlands zu erobern, immer mehr an Bedeutung. Die
Erzeugnisse der deutschen Technik eroberten sich den Weltmarkt.
Fin kennzeichnendes Bild dieser Entwicklung gibt die Geschichte der Firma
R.Wolf, die in den vorliegenden Blittern in kurzem Umrif} zu behandeln war.
Sie zeigt, wie bleibende Erfolge nur durch Giite der Arbeit, durch unermiid-
liches Streben, das Beste zu erreichen, erlangt werden kénnen. Die Lebens-
~ geschichte des Begriinders 138t besonders deutlich erkennen, wie technisches
Kénnen, vereint mit kaufménnischer und organisatorischer Begabung, und ge-
tragen von hingebender Liebe zum selbsterwéhlten Beruf, fiir die Verhiltnisse
des wirklichen Lebens letzten Endes die Triebkrafte sind, die alle Schwierig-
keiten iiberwinden und unablassig vorwarts drangen.
Solange diese Krifte in den leitenden Ménnern und in allen Beamten und
Arbeitern titig sind, die das Band der Firma zu gemeinsamer Arbeit umschliefit,
werden weitere glanzende Erfolge nicht ausbleiben. ‘
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BENUTZTE QUELLEN

AuBer auf die im Vorwort bereits erwihnten, fiir diese Arbeit besonders wichtigen Quellen sei hier noch auf folgende
Literatur hingewiesen:

Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure:

Besichtigung der Fabrik von R. Wolf durch den Magde- Bremsversuche an einer von R.Wolf in Magdeburg-
burger Bezirksverein am 31. Dezember 1862. Buckau gebauten Heiidampf-Verbundlokomobile.
Jahrgang 1863, Seite 412. Jahrgang 1901, Seite 1066.

R.Wolf, Uber einige Detailkonstruktionen Gutermuth, Leistungsversuche anWolfschen Hei8dampf-
der Lokomobilen. Jahrgang 1866, Seite 738. lokomobilen. Jahrgang 1905, Seite 189.

Kohlen- und Wasserverbrauch deutscher landwirtschaft- Fertigstellung der 10000. Lokomobile bei R. Wolf.
licher Lokomobilen. Jahrgang 1880, Seite 414. Jahrgang 1905, Seite 794.

R.Wolf, Uber Tiefbohrungen. Jahrgang 1882, Seite 681. Josse, Untersuchung einer Dampfkraftanlage mit zwei-

Weinlig, Lokomobilwettkampf in Berlin (1883). facher Uberhitzung durch Abgase.

Jahrgang 1884, Seite 913 (Sitzungsbericht). Jahrgang 1905, Seite 1191.

Th. Peters, Die Feier des 25 jihrigen Bestehens der Heilmann, Die Entwicklung der Lokomobile von R.Wolf
Maschinenfabrik R.Wolf. Jahrgang 1887, Seite 553. in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht.

Verbundlokomobile von 60— 70 PS mit Kendensation. Jahrgang 1906, Seite 313, 446 und 478.

Jahrgang 1888, Seite 773, Gutermuth und Watzinger, Versuche mit einer Hei~

E.Debes, Betriebsergebnisse einer Wolfschen Verbund- dampflokomobile von R.Wolf.
lokomobile von 120 PS mit Kondensation. Jahrgang 1908, Seite 1590.

Jahrgang 1891, Seite 941 (Sitzungsbericht). Franke, Die Lokomobilen auf der Weltausstellung in

Leistungsversuche an einer 150 pferdigen Verbund- Briissel 1910. Jahrgang 1911, Seite 409.
lokomobile von R.Wolf. Jahrgang 1895, Seite 321. Heilmann, Die Warmeausnutzung der heutigen Kolben-

Gutermuth, Die Weltausstellung in Paris 1900, dampfmaschine. Jahrgang 1911, Seite 921, 984,
Die Dampfmaschinen. Jahrgang 1901, Seite 303. 1026 und 2118.

Mitteilungen uber Forschungsarbeiten, herausgegeben vom Verein Deutscher Ingenieure:

Berner, Die Erzeugung des iiberhitzten Wasserdampfes (Berlin 1904), Heft 14 —16, Seite 32.
Watzinger, Uber den praktischen Wert der Zwischeniiberhitzung bei Zweifachexpansions-
Dampfmaschinen (Berlin 1910), Heft 92, Seite 59.

C. A. Schmidt, Chronik der Stadt Buckau. G. Fischer, Professor Dr., Die Entwicklung des land-
Gedruckt auf Kosten der Stadt Buckau bei deren wirtschaftlichen Maschinenwesens in Deutschland,
Eingemeindung in Magdeburg 1887. Festschrift zum fiinfundzwanzigjahrigen Bestehen

C. MatschoB, Die Entwicklung der Dampfmaschine der Deutschen Landwirtschafts - Gesellschaft
(Berlin 1908), Band|, Seite 195; Band I, Seite 237 u.f. (Berlin 1910).

A. Ballewski, Der Fabrikbetrieb (Dritte Auflage, Berlin 1912),
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Das Werk Magdeburg
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Blatt 2
Das Werk Magdeburg-Salbke
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Blatt 3

Eisengieflerei - Mittelhalle fiir schwere GuBstiicke
Flicheninhalt der Giefierei mit Anbauten 6560 qm . Belegschaft 350 Mann
Leistungsféhigkeit im Jahr 8000 t Maschinenguf}



Blatt 4

: Abstich eines Kuppelofens in der GieBerei
Es stehen 2 Ofen mit einer stiindlichen Gesamtleistung von 14000 kg zur Verfiigung



Blatt 5

Begichtung der Kuppeldfen . Beférderung der Rohstoffe mit elektrischer Hingebahn
ohne Umladen vom Gattierungsplatz unmittelbar zu den Kuppeléfen
Stiindliche Leistung 14000 kg
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Blatt 6

Einformen eines grofien Schwungrades
Aufsetzen des oberen Formkastens mit Hilfe des Laufkrans



Blatt 7

MetallgieBerei fiir den Gufl von Maschinenteilen und Armaturen

Flacheninhalt 950 gm . Belegschaft 30 Mann
Leistungsfahigkeit im Jahr 300 t Metallgu



Blatt 8

Modelltischlerei : Tischlerwerkstitte
Die Holzbearbeitungsmaschinen sind in einer besonderen Halle untergebracht
Flicheninhalt einschlieBlich der zugehérigen Maschinenhalle 1425 qm
Belegschaft 50 Mann



Blatt 9
Eine der dreistéckigen Hallen des Modellagerhauses

Flicheninhalt des ganzen Gebaudes 2420 qm
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Blatt 10

Kesselschmiede
Flacheninhalt 8140 qm . Mittelschiff fir die Bearbeitung der Einzelteile der Kessel



Blatt 11

Hobelmaschine zum Bearbeiten der Stemmkanten gerader Kesselbleche bis 5 m Linge
Elektrischer Einzelantrieb
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Blechbiegemaschine fiir Kesselbleche bis 30 mm Stirke
Elektrischer Einzelantrieb



Blatt 13

Fiinfspindlige Kesselbohrmaschine
mit schwenkbarem Support zum Bohren der Nietlocher der Langs- und Rundnihte fiir
grofite Kesseldurchmesser und gréBte Nietlochdurchmesser - Elektrischer Einzelantrieb



Blatt 14
Mehrspindlige Bohrmaschinen zum Bohren der Nietlscher der Kesselringe



Blatt 15

Niethalle fiir die hydraulischen Nietmaschinen und die Gewichtsakkumulatoren
Grofiter Prefidruck 100 t fiir Niete bis 40 mm Durchmesser



Blatt 16
Feststehende hydraulische Nietmaschine
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Blatt 17
Bewegliche hydraulische Nietmaschine



Blatt 18

PreBluftwerkzeuge
zum Annieten der Maschinenteile an den Kessel und zum Stemmen der Kesselnahte



Blatt 19

Dampfhimmer in der Schmiede



Blatt 20
Handschmiede



Blatt 21

Glithofen zum Schweifien der Kesselringe



Blatt 22

Drehereisaal im alten Werk Buckau
Flicheninhalt der Buckauer Bearbeitungswerkstitten im ganzen 15000 qm



Blatt 23
Bearbeitungswerkstatt fir MaschinenguBteile im Werk Salbke



Blatt 24

Doppelte Kaltkreissige zum Ausschneiden der Kurbelwellenkrépfung
Vorrichtung zur Bearbeitung der Kurbelzapfen an gekropften Kurbelwellen



Blatt 25

Flachenschleifmaschine fiir die Kropfungsarme der Kurbelwellen



Blatt 26

Frasmaschine zur Herstellung der Keilnuten in Kurbelwellen



Blatt 27

Bohrmaschine zur Herstellung der Kurbelzapfenbohrung des Schubstangenkopfes
StoBmaschine zum Trennen der Lagerhilften des Schubstangenkopfes



Blatt 28
Vereinigte Bohr- und Friismaschine fiir Schubstangenbearbeitung



Blatt 29
Doppelbohrmaschine zum gleichzeitigen Ausbohren beider Schubstangenképfe



Blatt 30
Herstellung der Nuten und Dichtungsringe fiir Kolbenschieber



Blatt 31

Vereinigte Flichen- und Nutenschleifmaschine fiir Kolbenringe und Kolben
mit elektromagnetischer Aufspannung



Blatt 32
Dreispindlige Drehbank fiir Bearbeitung mehrerer gleicher Maschinenteile
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Frasmaschine zur Herstellung der Dampfkanile in den Buchsen der Kolbenschieber



Blatt 34
Vierspindliges Bohrwerk zum Ausbohren der Zylinderkéorper



Blatt 35

Karusselldrehbank mit 4 gleichzeitig arbeitenden Supporten fiir grofle Schwungrider
und andere grofie Arbeitsstiicke



Blatt 36

Hobelmaschine zum Bearbeiten der Kurbelwellenlager
Sechsspindlige Bohrmaschine
fiir die Schraubenlécher an Flanschen und zhnlichen Arbeitsstiicken



Blatt 37

Heifidampflokomobilbau im Werk Salbke . Montagehalle
Gleichzeitige Montage von 50 Lokomobilen . Flicheninhalt 1800 qm - Belegschalt 190 Mann
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Blatt 38

Priiffeld des Werkes Salbke fiir die fertigen Lokomobilen
Flacheninhalt 3500 qm . Stinde zum gleichzeitigen Priifen von 24 Lokomobilen
Leistungsnachweis durch Belastung mit elektrischen Dynamomaschinen
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Blatt 39
Priifhalle fiir GroBlokomobilen - Ostschiff

Der gesamte in den Dynamomaschinen des Priiffeldes erzeugte elektrische Strom
wird fiir den Energiebedarf des Werkes nutzbar gemacht
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Dreschmaschinenbau . Tischlerei
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Dreschmaschinenbau . Montagehalle
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Senkrechte Dreh- und Bohrwerke

zum Bearbeiten von Einzelteilen fiir Dreschmaschinen
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Strohpressenbau . Montagehalle



Blatt 44

Elektrische Kranlokomotive fiir Transporte auf dem Fabrikgrundstiick
und fiir den Anschluf} an die Staatsbahn



Blatt 45

Erste von R.Wolf 1862 gebaute und 1887 zuriickerworbene Lokomobile
1904 dem Deutschen Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik
in Miinchen iiberwiesen



Blatt 46

Lokomobile Nr. 2 (1862) auf Tragfiilen
Von der Firma zuriickerworben; noch heute im Betrieb der Zimmerei des Werkes Buckau



Blatt 47

Dampfdreschsatz bei der Arbeit auf dem Felde
Fahrbare HeiBdampflokomobile, Breitdreschmaschine und Langstrohpresse



Blatt 48

Heidampf-Verbundlokomobile, Leistung 500 PS.
Verwendung als Antriebsmaschine in einem elektrischen Kraftwerk



Blatt 49
Priifhalle fir HeiBdampflokomobilen im Werk Salbke
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