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Ubersicht der aufgefiihrten Hersteller mit dem Anfangsbuchstaben W

Hersteller-Nummerngruppel: Hersteller die mit Sicherheit Dampfselbstfahrer gebaut haben

LfdNr. | Hersteller Herstellernummer | Bemerkung
1 R A. Wens & Co., Berlin W-1/1
2 Maschinenfabrik R Wolf/ R. Wolf AG, Magdeburg-Buckau W-112
3 Marie G. Witwe, 7, W-1R
4 F. Wohlert, Maschinenfabrik und EisengieBerei, Berlin W-1/4 nach 1872: Aktiengesellschaft
5 Waggon- und Maschinenfabrik Bautzen, Bautzen W-1/5 vorm. W.CF. Busch AG
6 F. Wickerle, Prag (7) W-1/6
7 | Gebr. Wagner, (7) W-177
8 M. Webers, Berlin W-18
9 Maschinenfabrik Wischer, Stargard W-1/9
10| O. & R. Wilberg, Magdeburg W-1/10
11| Maschinenfabrik Emil Wolf, Essen (Ruhr) W-1/11

Hinweis: Wiener Lokomotivfabriks-Aktien-Gesellschaft siehe F-1/3 (Floridsdorfer)

Hersteller-Nummemgruppe 2: Hersteller die vermutlich (?) Dampfselbstfahrer gebaut haben

Lfd.Nr. | Hersteller Herstellemummer | Bemerkung
1 P. A. Wenset, ? W-21
2 Maschinenfabrik Theodor Wiede, Chemnitz W-212
3 Maschinenfabrik Theophile Weisse, Prag (Bshmen, Osterr -Ungarn) W-23
Anm d

werden geldscht.

Anmerkung:

Die Hersteller-Nr. verbindet die in den Verzeichnissen aufgefithrten Hersteller untereinander. Sie ist in allen
Verzeichnisteilen einheitlich. Die Hersteller-Nummern sind alphabetisch nach dem Anfangsbuchstaben des
jeweiligen Erfinders bzw. Herstellers aufgebaut. An den Buchstaben ist ein kurzer numerischer Schliissel
angehdngt. Es werden zwei numerische Hersteller-Nummemgruppen verwendet, danach wird fortlanfend
nummeriert. Bei den Herstellern der ersten Nummerngruppe (z. B. A-1/...) ist es nach derzeitigem
Kenntnisstand sicher, dass sie im Dampfselbstfahrerwesen aktiv waren. Bei den Herstellern der zweiten Gruppe
(z. B. A-2/...) muss dieser Sachverhalt noch abschlieBend geklirt werden, er ist z Zt. unsicher. Im Verlauf der
noch durchzufiihrenden Recherchen wandern die Hersteller dieser Gruppe entweder in die erste Gruppe oder sie
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R. A. Wens & Co.

Hersteller-Nr.: W-1/1 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: R. A. Wens & Co., Maschinenbauanstalt
auch R. A. Wens & Comp. GmbH
Firmensitz: Berlin
Griindung: vor 1860
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Landmaschinen (?)
Lokomobilen
Dampfschlepper (?7)

Das Unternehmen wurde von R. A. Wens vor 1860 als Maschinenbauanstalt mit dem damals
tiblichen breiten Produktionsspektrum gegriindet. Wens richtete seine Produktion kurze Zeit
nach der Griindung auf den Bau von Dampfmaschinen und Lokomobilen aus. Schon 1864
war das Unternehmen als einer der friihen einheimischen Hersteller, die ,.die Dampfkraft
transportabel®  gemacht haben, mit seinen Lokomobilen auf den bekannten
Maschinenausstellungen und Maschinenmérkten vertreten, w.a. auf den Ausstellungen in

Stettin und Coln. Einige technische Angaben zur Lokomobile von Wens sind erhalten
geblieben.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1861/62 Offentliche Ankiindigung des Herstellers, auf der Internationalen
Landwirtschaftsausstellung 1862 in Hamburg eine eigene Lokomobile
ausstellen zu wollen.

Eine Maschine ist auf der Ausstellung nicht priisentiert worden.

1863/64 Herstellung von fahrbaren Lokomobilen.
Bauart: Basis ist ein Lokomotivkessel, die Maschine ist aufgesattelt.
Besonderheit beim Kessel: grofie Feuerbiichse und sehr groBe Rostfliiche
(auch fiir Torf- und Holzfeuerung geeignet).
Besonderheit bei der Maschine: alle Teile der Maschine sind auf einer
Grundplatte montiert, doppelte Schwungriider.
Leistungsbereich: 8§ bis 12 PS.
Einzylindermaschinen, nur die 12 PS-Version besitzt zwei Zylinder.
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1) Dic Yolemobilen pon W # Wens & Comp. in Berlin. Dicfelben mwaren auf
bent Ausflellungen ju Stettin und S3ln i grofer Rahl jum Petviche bon Biegelprefien une
Recijclpumpen ausgefeellt, umd 3war in verfdhierencr ®rdfie, von 3 6id 12 Werrelraft, vie fegteven
mit gwei Gylinvern.  Dae davafterifiifde fermzeicpen ver Wen s jdhen Yetomobile ift bie Ghrunb:
platte, auf welder die fimmtlichen Theile rer Tompimefdine montivt fiur. Ter Reffel felbft ije
wad) vem Yefometivprineipe angeorbret, bie Feverbudhie febr gref, vm mit velumindjeren Vrenn-
waterialien ald Eteinfoblen, wamentlicy mit Torf unt Pols, feuern ju timmen; tie Nojljtide bes
trigt pro Pfeveelvajt Y. Toavratjuf.  Huf ver Feuerbudijc befinvet fid) cin Dampfrom mit Lot
wirmer, befien cbever Theil ale Aujloger fiw ven Schovnitein vient, wemm berjeibe Bevabyelaffen
wire, Dad Hevablaifen ved Schornjicing gelchieht mittetft ciner Stelljdranbe unb Kurbel. ey
cylinpriiche Eheil oed feffels it ven verhdltnifmafiy grofem Durdmefjer oo jebr lang, §o vaj
baé Glewidit ber Wajdime ein jehr erbeblihed wirp; ber Turdmefier ver Sieverdhren betriyt
2 Bolf, ihre Entjernumg von cimanver, je nady ber ©rdfe ber Majdine, ' . bis 1 Rolf; bie
feuerberithrte Oberfliche pro Pfervetraft 20 Quabratfug,  In ter Jtaudibuchie liegen mehreve
Say Siebe mit cngem Trathyefledyt fiber cinanber, wovnrd alfe ein Funlemfinger gebilvet rich,
Unmittelbar finter vem Dampirome begiunt vie Grunvplatte, twelde iiber ben gangen fefiel liegt,
unb an ifrem Ginteven Theife afd Unterfag fir den Scornfteinjtngen vient.

aeithnet fich nodh baburch aud, vaf fie mit et Sdhwungratorn peejehen it, woburd) ein febr
rubiger umd gleidpmigiger Saug cvgielt wire. Tie Pumpe fiegt Berijontal quf ver Grumeplatse jue
eite bes Dampfeylinbers, une wire, wie gewdhnfics, durds einen Grcenter von ber Sdwungrativellc
aug getrichen, bas verjdlofiene Sicgerfeitsventil innerhalb ver @runvplatte, tad offenc ift qus
einent Stilde mit vem Abfperveentile geferiiye, weldyes jur Seite red Dampfoomes angebradyt ift.
Orr abgefenve Dampf wire ven bem LVormdrmer durdy rie Grunbplatte in ven Sdornftein gefibre.
Bu tavelit ift an viejer DMafdjine, vaf die Negrendeitungen fir vie Pumpe auferordentlidh lang finb,
im Winter alfo leidt ein Einfrieven gu Sefdvdten frefe; jemmer fannen durdy vie augevotbents
lich nictrigen River, ta ber Hjdhlaften mur twenige FolUl dber bem Veven fiebt, bei f{dlechten
Wegen unb feltit wenn berjelbe jum' Jwede teé Tandperted abyenommen wit, leidgt Sdywierig-
feiten entftchen. Suvererieitd ift an biefer Majchine ver vorteefilicy rubige Gang unb wegen ber
geoien vofts unb feverberiifrten Fdche ver geringe Roblenoerbraudy Gervoryuheben.

Die Majdyine felbft ijt irbf jufammengebrangt; wit Yinealfiirung unt Grpanfion; biefetbe

Bild (W-1/1) 1: Beschreibung der Lokomobile von Wens [1.134; S. 76 ff]]

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: § (DL/Lokomobile)

Quellen:

[1.134; 8. 76 ff.]

[2.3]

[3.4; 1890, S. 1293 ff]

[3.41; 1862, Nr. 2 (2), S.84 ff]

Eingerichtet:

4/2007

Erganzungen: | 1: 9/10- Text erg. 2 | 3:
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R. Wolf

Hersteller-Nr.: Ww-1/2

Weitere Nennungen:  K-1/6, H-1/1

Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Maschinenfabrik R. Wolf

1913 Umwandlung in eine Aktiengesellschaft

(R. Wolf AG)

1928 Zusammenschluss mit der Maschinenfabrik Buckau
zur ,Maschinenfabrik Buckau R. Wolf AG*
Magdeburg-Buckau

1862

1945 (Aufldsung und Aufleilung in verschiedene
Geschiftszweige)

Firmensitz:
Griindung:
Liquidation:

Produktionsprogramm: Landmaschinen (u.a. Dreschmaschinen)
Dampfmaschinen

Ortsfeste Lokomobilen (Halblokomobilen)
Fahrbare Lokomobilen

Lokomotiven

Dampfschlepper, Dampftraktoren
Dampfpfluglokomotiven

Dieselmotoren, Ackerschlepper

Die Maschinenfabrik von R. Wolf war seit ihrer Griindung 1862 an vielen bahnbrechenden
Entwicklungen auf den Gebieten des Dampfmaschinen- und Lokomobilbaus beteiligt. Ende
des 19. Jahrhunderts beschiftigte sie iber 900 Mitarbeiter und war damit einer der groBen
Hersteller von Dampfmaschinen jener Zeit.

Rudolf Ernst Wolf wurde am 26. Juni 1831 in Magdeburg geboren. Nach dem Besuch der
mittleren Klassen des Gymnasiums (bis 1847) absolvierte er 2 '; Jahre lang eine praktische
Ausbildung in der Maschinenfabrik Buckau. Von 1849 bis 1851 besuchte Wolf die
Provinzialgewerbeschule in Halberstadt mit dem Ziel, eine mittlere technische Laufbahn
einzuschlagen. Danach nahm er eine erste Stellung bei Wohlert in Berlin an. Von 1854 bis
1862 arbeitete Wolf bei der Maschinenfabrik Gotthilf Kuhn. Kuhn baute seinerzeit schon
Dampfkessel mit ausziehbarem Rohrenteil. 1862 griindete Wolf mit 6 Arbeitern seinen
eigenen Betrieb. Die Firma wuchs rasch. Sie wurde nach und nach um eine EisengieBerei,
eine Kesselschmiede, den Anlagenbau wam. erweitert. Ab 1905 wurden weitere groBere
Produktionsstatten in der Umgebung Magdeburg in Betrieb genommen. Um 1910 hatte das
Unternehmen schon 2500 Mitarbeiter. Ab 1914 wurden nacheinander die Ascherslebener
Maschinenbau-Gesellschaft (bekannt durch ihre fortschrittlichen HeiBdampfmaschinen) und
die Lokomotivfabrik Christian Hagans in Erfurt dibernommen. In der Blutezeit des
Unternchmens beschaftigte Wolf fast 3000 Mitarbeiter. Die Neuerwerbungen mussten
allerdings 1927/28 stillgelegt werden. Ab 1921 kam es zu einem losen Zusammenschluss der
Maschinenfabrik Buckau und der R. Wolf AG. 1928 wurden beide Firmen dann zur
Maschinenfabrik Buckau R. Wolf AG“ zusammengelegt.

R. Wolf ging bei seinen Maschinen von Anfang an eigene Wege. Bei den Lokomobilen setzte
er beispielsweise die blichen Lokomotivkessel der engl. Wettbewerber nicht ein.
Charakteristisch fiir diese Wolf’schen Maschinen waren die groBvolumige zylindrische
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Feuerbiichse und der zylindrische Vorkessel. Beide in oder parallel zur Achse des
Langkessels. Damit konnte ein breites Spektrum unterschiedlicher Brennmaterialien verfeuert -
werden. Am Anfang war der hintere Kesselbereich noch zylindrisch abgesetzt. Spater
verwendete er einen glatten zylindrischer Kessel ohne Absatz im Bereich der Feuerbiichse.
Zur Besseren Wartung konnte die Feuerbiichse mit den Rauchrohren herausgezogen werden
(ausziehbarer Rohrenkessel). Ein weiteres Charakteristikum der Wolf schen Maschinen war
die Anwendung hoher Dampfspannungen (1862 schon 6 — 7 at). Die Wolfschen
Lokomobilen besaBen einen sehr hohen Wirkungsgrad, der den Vergleich mit guten
stationaren GroBanlagen nicht scheuen brauchte. Bei div. Lokomobilpriifungen in den Jahren
1880 und 1883, auch im Vergleich mit den neuesten engl. Maschinen, schnitten die
Lokomobilen von Wolf immer als beste ab. Ab Mitte der 80er Jahre wurden auch Uberhitzer
in den Rauchkammern der Kessel eingesetzt. Wolf fithrte 1882 die Verbundmaschinen bei
Lokomobilen in Deutschland ein. Nach dem 1. Weltkrieg fibernahm R. Wolf das Zweigwerk
von John Fowler & Co in Magdeburg. Fowler hatte dort 1872 eine Niederlassung eroffnet und
diese spater zu einem Werk erweitert. Wolf entwickelte die Fowler’schen Maschinen weiter.
Er verkaufte ab 1919 auch Dampfschlepper und einzelne Dampfpfluglokomotiven unter
eigenem Namen.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1862 Bau der ersten Lokomobile eigenstiindiger Konstruktion mit

zylindrischer Feuerbiichse und hohen Dampfspannungen

(6 at und mehr). Ausstellung der Maschine u. a. auf dem Breslauer
Maschinenmarkt von 1869.

Intensive konstruktive Arbeiten und Versuche zur Verbesserung des
Gesamtwirkungsgrades von Dampfmaschinen. Anwendung noch
hiherer Driicke, Steigerung des Drehzahlniveaus der Maschinen.
Einfiihrung der Verbundmaschine bei Lokomobilen. Nochmalige
Steigerung des Wirkungsgrades der Maschinen.

Erster Einsatz von Uberhitzern in Lokomobilen (HeiBdampf-Lok.).
Bau von Dampfschleppern.

Einsatz der Dampfschlepper auch fiir Bodenkulturarbeiten im
direkten Zug. Diese Maschinen werden auch exportiert (Nord- und
Siidamerika u. a.)

Lizenzbau der ,,Einheits-StraBenlokomotive* Banart Kemna, Typ EM fiir
Transportaufgaben des deutschen Heeres.

Antrieb: Zwillingsmaschine, Leistung 40 PS. Gewicht: 10 Tonnen.
Bau von Pfluglokomotiven fiir das Zweimaschinensystem.

Antrieb durch Verbundmaschinen. HeiBdampfbetrieb.

Herstellung von modernen HeiBdampf-Strafenzugmaschinen und
HeiBdampf-Pfluglokomotiven. Kessel nach Lokomotivbauart mit
stehender, ovaler Feuerbiichse (Bauart Wolf).

Dampfdruck: 10 at. Uberhitzer in der Rauchkammer. Kolbenschieber-
Steuerung. StraBenzugmaschinen mit zwei Geschwindigkeiten: 3 und
6 km/h. Die grofien Pfluglokomotiven haben Verbundmaschinen.

Es werden auch Maschinen fiir Holzfeuerung gebaut.

Herstellung einer villig neuen Lokomobilenbauart. Unter der
Bezeichnung ,,Motorwolf* wird eine Heifdampfantriebsmaschine
vorgestellt.

1870
1882

1898
1906 (22)

1913 (2)

1914

1919

1922 (19247?)



1928 Ubernahme der Fertigung von Lokomobilen und StraBenschleppern
(Zuglokomobilen) der Maschinenfabrik Henschel & Sohn, Kassel.
Henschel ibernimmt im Austausch die Lokomotivenproduktion von
R. Wolf (vorm. Hagans, Erfurt).

Einige Lokomobilen von Wolf sind erhalten geblieben.

Becriinoer
des modernen
lgcomobllbaues

» mit ausziehbaren

OHREHKESSELN

Igaffﬁﬂ“dﬁai”idfn

RWOLF &
51376 m5

Bild (W-1/2) 3: Verfahrbare Lokomobile (, Motorwolf) neuester Konstruktion
Bild (W-1/2) 2: Leichter Dampfiraktor von R. Wolf (um 1922) (Verkaufsprospekt um 1923)
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Bild (W-1/2) 4: Werbeanzeige fiir HeiBdampfpfliige von R. Wolf (um 1914)

. 2l SRR

. RMWOLF&
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L

Bild (W-1/2) 6: Patent-Heidampf-Pfluglokomotive von R. Wolf (um 1920)
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Anmerkung:

Wolf war einer der groBen einheimischen Hersteller von Lokomobilen. Aber im Vergleich mit den fithrenden
Herstellern in Europa, vornehmlich denen in England und Frankreich, waren die hergestellten Stiickzahlen nicht
sehr hoch. Des Weiteren verlief die Absatzentwicklung bei Lokomobilen mit einem iiber zehnjéhrigem Verzug
im Vergleich mit der Entwicklung in England. Wolf stellte beispielsweise im Jahr 1874 seine 500ste, im Jahr
1888 seine 2000ste, 1885 seine 5000ste und im Jahr 1905 seine 10000ste Lokomobile her. Die bekannten
englischen Hersteller hatten in dieser Zeit schon ein Mehrfaches gebaut. Allein Clayton, Shuttleworth & Co
hatten bis 1888 schon iiber 10000 Lokomobilen hergestellt.

Anmerkung:

Am Anfang der Elektrifizierungswelle“ in den 80er Jahren des 19. Jahrhunderts wurden kleinere elektrische
Stationen mit Dampfantrieb zur Erzeugung der Energie eingesetzt. Sie versorgten einen regional eng begrenzten
Bereich oder auch nur einen einzelnen Betrieb mit elekirischem Strom, der vomehmlich fiir
Beleuchtungszwecke verwendet wurde. Diese elektrischen Beleuchtungsanlagen hatten wegen ihrer einfachen
Installation, Handhabung und ihrer Betriebskosten im Vergleich zu Gasanlagen einige Vorteile. R. Wolf stellte
auch Lokomobilen fiir elektrische Beleuchtungsanlagen her. Die Leistungen waren gering. Sie lagen in den 80er
Jahren zwischen 10 und 70 PS. Die meisten Maschinen waren Halblokomobilen, also auf TragfiBen ruhende
Maschinen, die keine gemauerten Kesseleinbauten erforderten und im Bedarfsfall versetzt werden konnten.
Derartige Halblokomobilen wurden an Siemens & Halske, an die Norddeutschen Elektrizitatswerke fir die
Betriebe in Magdeburg und Hannover u.a. geliefert. Es gab diese Maschinen aber auch als Lokomabilen fiir den
Gespannzug fiir , fahrbare Beleuchtungszwecke®. Die Tafel 5 zeigt eine solche von R. Wolf gebaute Maschine
aus dem Jahr 1887 mit zwei getrennten Dynamomaschinen auf einem separaten Rahmen. Der fiir Wolf typische
ausziehbare Rohrenkessel ist deutlich zu erkennen. Dieser Typ wurde beispielsweise auf der kaiserlichen Werft
in Kiel, bei Heidmann in Mithlbausen i. E., Siemens & Halske und bei den Schuckert-Werken eingesetzt. Bis
1887 lieferte R. Wolf 40 Lokomobilen fiir elektrische Beleuchtungsanlagen.

(Quelle: Deutsche Industrie-Zeitung, 1887, S. 456 ff.)

Anmerkung: .

Wolf baute Anfang der 20er Jahre auch Lokomobilen und Selbstfahrer mit Antrieb durch Explosionsmotoren.
U.a. einen Rohdl-Selbstfahrer in mehreren Ausfithrungen. Der Name der Maschine war ,,Wehrwolf*. Es
wurden drei Typen gebaut. Sie konnten als Motorlokomobile oder als Motorzugmaschine eingesetzt werden.
Die Leistungen gingen bis 15 PS. Lasten bis zu 8 Tonnen konnten befordert werden.

Anmerkung:

Zu Beginn der 1920er Jahre unternahm R. Wolf einen radikalen Versuch, auf dem Gebiet der fahrbaren
Lokomobilen mit Dampfantrieben eine vollig neuvartige Maschine auf dem Markt zu etablieren. Unter dem
Sammelbegriff ,, Dampfmotorlokomobile” und mit dem Namen , Motorwolf* versehen, sollte die neue Maschine
die Ara der Dampftechnik in der neuen Zeit weiterfithren. Der Name war Programm. Das , Motorische® war bei
der Maschine schon duBerlich in den Vordergrund geriickt worden. Mit einer herkdmmlichen Lokomobile hatte
der ., Motorwolf* nichts mehr gemein.

Durch die Anwendung neuer konstruktiver Grundsitze gelang es eine Antriebsmaschine zu schaffen, die
gegeniiber herkommlichen Lokomobilen gleicher Leistung:

- 50 % weniger Gewicht hatte,

- in kiirzester Zeit betriebsbereit war,

- nur 65 % des Anschaffungspreises benétigte,

- hoch iiberlastbar war.

Die Betriebssicherheit, Zuverlassigkeit und Stabilitit war auf dem gleichen Niveau wie bei den herkémmlichen
Lokomobilen.

Ein Kessel nach Lokomotivbauart kam bei diesen Anforderungen nicht in Frage. Wolf setzte einen stehenden,
ausziehbaren Wasserrohrkessel ein. Der AuBenkessel war zur Reinigung der Innenteile leicht abnehmbar. Die
Feuerbiichse war groB3 bemessen. Es konnten auch minderwertige Brennmaterialien verfeuert werden. Erzeugt
wurde HeiBdampf hoher Spannung. Als Maschine wurde eine stehende, vollig gekapselte, schnelllaufende
HeiBdampfmaschine eingesetzt. Die Achse der Riemenscheibe ging zentrisch durch die rechte hintere Achse.
Entsprechend der Bauweise moderner Traktoren fehite das Fahrgestell. Die ganze Kraftmaschine bildete einen
kompakten Baublock. Die Betriebsbereitschaft wurde in weniger als 20 Minuten erreicht. Das Gewicht der
Maschine lag bei 2300 kg. Die Dauerleistung betrug 33 PS. Sie konnte auf 50 PS gesteigert werden. Verbrauch:
0,9 kg Kohle und 6,5 Liter Wasser je effektiver Pferdekraftstunde.

Trotz dieser herausragenden technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften hatte der ,Motorwolf* keinen
griBeren Erfolg. Die Zeit der dampfgetriebenen Kraftmaschinen in diesem Leistungsbereich ging zu Ende. Der
Verbrennungsmotor und der elektrische Motor waren wirtschaftlicher.
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Bild (W-1/2)7 :
»Motorwolf* - verfahrbare Lokomobile
neuer Bauvart (um 1923)




Hersteller: R. Wolf (W-1/2)

Tafel 1: Frithe Lokomobile mit zylindrischer Feuerbiichse
(1864)
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Hersteller: R. Wolf (W-1/2)
Tafel 2: Lokomobile mit

Expansionsschiebersteuerung
(1878)
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Hersteller: R. Wolf (W-1/2)
Tafel 3: HeiBdampf-Lokomobile mit 24 PS Leistung
(1902)
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Hersteller: R. Wolf (W-1/2)
Tafel 5: Lokomobile mit Plattform und
Dynamomaschinen von R. Wolf (1887)




ng:

Nach dem 1. Weltkrieg wurden von den Herstellern von Lokomobilen, Dampfwalzen, Dampfschleppern und
Dampf-Zugmaschinen verstérkt die getrennten Fabrikationsprogramme im Rahmen von Programmstraffungen
und Rationalisierungen bereinigt. In vielen Fllen verlangten auch die sinkenden Produktionszahlen nach einer
besseren und abgestimmten Nutzung der vorhandenen Kaparititen. Die R. Wolf A.G. ging im Laufe der Jahre
eine Vielzahl von Kooperationen und Interessensgemeinschaften mit unmittelbaren Wettbewerbern ein oder
bernahm sie komplett. 1926 erfolgte beispiclsweise eine Fabrikationsaufieilung bei Dreschmaschinen und
Lokomobilen mit der Heinrich Lanz A.G. Das Werk fir Dreschmaschinen von Wolf in Fermersleben wurde
aufgegeben. Lanz fibernahm das Geschafisfeld. Im Gegenzug wurde das Werk in Salbe der R. Wolf A.G. fir den
Lokomobilenbau erweitert. Auch mit Henschel in Kassel gab es eine Interessensgemeinschaft.

Wolf abernahm in dieser Zeit folgende Unternehmen (Auswahl):

- 1916 Lokomotivfabrik Christian Hagans, Erfurt (Lokomotiven fur Kleinbahnen u.a.m.),

- 1917 Ubernahme der Niederlassung von J. Fowler & Co, Magdeburg (Dampfpfliige, Dampfschlepper),
- 1917 StahlgieBerei R. Becker & Co, Dessau,

- 1918 Ascherslebener Maschinenbaugesellschaft (HeiBdampfmaschinen),

- Grade-Motorenwerke (Rohlmotoren u. andere Verbrennungsmotoren).
- Maschinenfabrik Buckau (stationsre Dampfimaschinen, Dampfkessel, Bagger, Ziegelleimaschinen u.a.m.),
- Maschinenfabrik Grevenbroich (Einrichtungen fiir Zuckerfabriken u.a.m.),

Fahrzeugkategorien der Dampfselbstfahrer: 2 (DS/Dampfschlepper)
3 (DT/Dampfiraktor)
8 (DL/Lokomobile)
10 (DP{L/Dampfpfluglokomotive)
16 (DSM/Dampfgetriebene Sondermaschine)}

Quellen:

[1.47]

[1.86; S. 68 ff]

[1.99; S. 224 ff)]

[1.106; S. 123]

[1.108; S. 36 und 58]

[2.3], [2.6]

[3.1;1995,Nr. 1, 8. 25], [3.1; 1997, Nr. 2, S. 21 ff)]
[3.4,Bd. 50, Nr. 9, 8. 313 - 323, [3.4, Bd. 50, Nr. 12, S. 446 - 452]
[3.4, Bd. 50, Nr. 13, S. 478 - 480]

[3.26; 1887, S. 456 1]

[3.52; 1925, div. Stellen; 1926; 22.5.1926, S. 323ff]

Eingerichtet:
Erginzungen:

6/2008
2:11/08-S. 3, 1914 e 3:12/08- T. 3,4 u.5 hinzu
] g
5: 6.

1 9/08- S. 2, 1906 erg.

11
|4 9/16-Textu. B_erg,

-Wi2 -

M. G. Witwe
W-1/3

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Biographische Angaben:

Name: Marie G. Witwe
Wohnort: -

Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Ingenieur

Es sind keine weiteren Informationen zu M. G. Witwe bekannt,

Witwe hat zwischen 1874 und 1876 in London ein Patent auf einen verbesserten Dampfwagen
(Dampfkutsche) beantragt und auch erhalten. Aus welchen Griinden die Anmeldung in
England erfolgte kann z. Zt. nur vermutet werden. Evtl. war Witwe in der oben angegebenen
Zeit zu Studienzwecken in dem Land.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1876 Erteilung eines Patents auf einen verbesserten Dampfwagen.
Wie der Wagen ausgesehen hat ist nicht bekannt.
Ein Fahrzeug in Originalgréfe wurde nach bisherigem

Kenntnisstand nicht gebaut.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 19 (DK/Dampfkutsche)

Quellen:
[2.3]

| Eingerichtet:
Ergénzungen:

5/2007
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F. Wohlert

Eierstel]er—Nr. : W-1/4

Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: F. Wohlert’sche Maschinenbau-Anstalt
F. Wohlert-Maschinen-Anstalt und

EisengieBerei AG (ab 1872)

Firmensitz: Berlin, Chausseestr. 36/37
Griindung: 1842
Liquidation: 1883 (Konkurs)

Produktionsprogramm: Lokomotiven

Allg. Schwermaschinenbau, Werkzeugmaschinen
Gusseiserne Bauwerksteile fir Hallen, Bahnhofe u.a.
Dampfinaschinen, Dampfkessel

Lokomobilen, Dampfkutschen und
Dampfzugmaschinen in Lizenz von Bollée

Johann Friedrich Ludwig Wéhlert wurde am 16. September 1797 in Kiel geboren. Er starb am
31.Marz 1877 in Berlin. Sein Vater war Gutsbesitzer, allerdings nicht sehr vermogend.
J. Wohlert war gelernter Tischler. Seine Wanderschaft fithrte ihn 1818 nach Berlin. Fr
arbeitete am Anfang in Berlin im Maschinenbaubetrieb von Franz Anton Egells, einem der
ersten groBeren Betriebe dieser Art in Preufien. Auch August Borsig war zur gleichen Zeit
dort beschiftigt. Nach der Griindung des Borsig’schen Betriebes 1837 arbeitete Wohlert am
Bau der ersten Lokomotive bei Borsig mit Danach folgen Tatigkeiten in der Kgl.
EisengieBerei in Berlin.

Wohlert griindete 1842 seine cigene Maschinenfabrik und EisengieBerei. In seiner Fabrik
wurden Lokomotiven, Dampfmaschinen und Dampfkessel, Werkzeugmaschinen, militérische
Giiter und Eisenteile aller Art und GroBe hergestellt. Die erste Lokomotive konnte schon 1848
ausgeliefert werden. Insgesamt baute Wohlert iber 750 Lokomotiven. Zu Beginn der
Griinderjahre, 1872, verkaufte Wéhlert sein Unternehmen an ein privates Konsortium. Kurze
Zeit spater erfolgte die Uberfithrung in eine Aktiengesellschaft. Ein iibliches Vorgehen in
dieser Zeit. Die Spekulation mit Aktien war weit verbreitet. Das Unternehmen hatte in seiner
Blutezeit uber 2000 Mitarbeiter. Die wirtschaftliche Aufschwungphase nach dem
gewonnenen deutsch-franzésischen Krieg dauerte nicht lange. Die nachfolgende grofie
Wirtschafiskrise Ende der 70er Jahren wurde dem Unternehmen zum Verhingnis. Am 25.
Juni 1883 machte es Konkurs.

Einige Details zu den Aktivitaten des Herstellers auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit
Dampfwagen sind noch nicht endgiiltig geklart.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1852 (2) Wahlert fiihrt zu Beginn der 50er Jahre Versuche mit Lokomobilen
durch. Es sind auch fahrbare Maschinen gebaut worden. Die
Erfahrungen aus dem Bau von Lokomobilen sollten bei der Fertigung
kleinerer Dampfmaschinen genutzt werden.

1878/79

1879

1879

1879/80

1880

1881

1882

Wihlert plant, ab 1878 im Rahmen von Diversifikationen den Bau
franzosischer Dampfwagen in Lizenz von Bollée aufzunehmen. 1878 stellt
Amédée Bollée seine neue ,,La Mancelle®, einer modernen
Dampfkalesche in Paris vor. In dem Wagen ist Platz fiir 6 Personen. Der
Fahrer sitzt vorne, der Heizer steht im Heck.
Eine Kalesche und eine schwere Dampfzugmaschine werden fiir
Vorstellungen und Probefahrten nach Berlin gebracht. Ab dem 20.
August 1879 werden in Berlin mit polizeilicher Genehmigung iiber 30
Probefahrten mit der Kalesche absolvierten. Zeitweise wird ein
regelmiBiger ,,Omnibusservice“ eingerichtet.
Griindung der ,,Centralen Dampfwagengesellschaft* in Berliner, die die
Vermarktung der Dampfwagen iibernehmen sollte. Abschluss eines
Lizenzvertrag zwischen Wahlert und der Dampfwagengesellschaft zum
Bau von zwei Typen von Dampfselbstfahrern (,,La Mancelle und der
schweren Dampfzugmaschine).
Eine behirdliche Erlaubnis zum Betrieb der Fahrzeuge auf 6ffentlichen
Strallen wird nicht erteilt. Im Bericht der Berliner Polizei ist vermerkt,
dass die Dampfdroschke weder zum privaten Gebrauch noch als
offentliches Verkehrsmittel geeignet erscheint. Ein Einsatz in Berlin ist
damit ausgeschlossen.
Zwischen dem 9. Oktober und dem 16. November 1880 fiihrt die
groBe Dampfzugmaschine von Bolleé in Berlin Probefahrten durch.
Einige in Anwesenheit des damaligen Kriegsministers von Kameke, der
die Eignung der Maschine fiir das militiirische Kraftfahrwesen priift.
Sieben Fahrten finden unter polizeilicher Aufsicht statt.
Die Dampfzugmaschine hat ein Gewicht von fast 30 Tonnen und bewegt
acht Anhiinger. Der Straflenzug bewihrte sich nicht. Es gibt zu viele
Stérungen.
Es ist nicht sicher, ob verbesserte und leichtere Dampfzugmaschinen
danach bei Wéhlert nach Vorgaben von Bollée gebaut worden sind.
Insgesamt sind von Wohlert ab 1879 ca. 22 Dampfselbstfahrer (in einigen
Quellen wird die Zahl 40 genannt) gebaut worden, griBitenteils vom Typ
»La Mancelle* (als Victoria-Cabriolet und eine Postchaise).
Einige Dampfkaleschen tauchten 1881 zur ,,Personenbeforderung im
Publikumsverkehr® in Mecklenburg auf. Den technischen
Beschreibungen nach muss es sich um Fahrzeuge vom Typ
»La Mancelle® aus der Lizenzfertigung bei Wohlert handeln.
Nachgewiesen ist, dass 1881 zwischen den Orten Bad Doberan und
Heiligendamm (spéter auch nach Rostock) mit mehreren Dampfwagen
fahrplanmiBige Linienfahrten durchgefiihrt worden sind.
Die Maschinenfabrik von Wohlert baut weitere Dampfselbstfahrer.
U.a.: - einen Dampfpostwagen

- einen Dampfomnibus

- eine ,doppelte (?)* Dampfdroschke

- eine leichte Lastzugmaschine.
Versuchsfahrten mit diesen Fahrzeugen wurden 1882 von den
Behorden untersagt. Das Straienpflaster wurde zu stark beschidigt
und der ,,Eingriff in die Ordnung des allgemeinen Verkehrs“ war zu
grof.
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Bild (W-1/4) 2: Der grofie Dampfschlepper vo
Berlin (um 1880)

=

n Bollée bei einer Versuchsfahrt in
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Bild (W-1/4) 3: Der grofie Dampfschlepper ,,Marie Anne® von Bollée
(Historische Aufnahme von 1880, Ort unbekannt)

Anmerkung:

Bei der im Bild (W-1/4)2 dargestellten Dampfzugmaschine handelt es sich um ein dhnliches Fahrzeug, das 1879
von Bollée in Paris, Le Mans, Tours, Limoges und anderen franzésischen Stidten vorgefithrten worden ist. Die
urspriingliche Maschine hatte den Namen ,Marie-Anne®. Sie war zweiachsig und hatte einen einachsigen Tender
(dessen Achse iiber ein Vorgelege und Ketten angetrieben werden konnte). Die Dampfzugmaschine wog etwa 30
Tonnen. Bollée fithrte in Frankreich eine 760 km lange Fernfahrt mit dem Selbstfahrer durch. Die Fahrt mit dem
Dampfschlepper dauerte 74 Stunden. Die Hochstgeschwindigkeit soll in ginstigen Passagen fast 30 km/h
betragen haben. Bei den Versuchsfahrten in Berlin betrug die Geschwindigkeit nur gut 5 km/h. Der Schutzmann,
der, im Bild gut zu erkennen, gemdB behordlicher Auflage vorangehen musste, bestimmte das Tempo.

Anmerkung: 5

Zur Einfiihrung der bei Wohlert gebauten Bolléeschen Dampfdroschke in den Berliner Straflenverkehr wurde
1880 eine Konzessionierung beantragt. Der Antrag wurde von den Behérden abgelehnt. Begriindung: ,, ... dass
iiber den Betrieb der Dampfkaleschen noch nicht hinreichend Erfahrungen voridgen, um die Ertheilung einer
auf Dauer berechneten Konzession zu einem regelmdpfigen Verkehr von Dampfkaleschen in den Strafen der
Stadt in Aussicht stellen zu konnen. Bei Fuhrwerken fiir 6 — 7 Fahrgiiste werde (sich) auch ein derartiges
Unternehmen augenscheinlich nicht rentieren, von einer griferen Dampfkalesche aber sei zu fiirchien, dass
durch sie der tibrige Wagenverkehr in erheblicher Weise beeintrdchiigt werden wiirde *.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 5 (DZM/Dampf-Zugmaschine (7))
13 (DA/Dampf-Automobil)
Quellen:
[1.1]; [1.3]; [1.4; S. 48]; [1.14]; [1.30; S. 209 ff.]; [1.71; S. 584]; [1.106; S. 122 ff ];
[1.150; S. 304 ff.]; [1.184; S. 32 ff]; [2.6];
[3.10; 1883, No. 324, S. 33]; [3.46; vom 15.12.1880]; [Neueste Nord. Nachr. v. 12.10.1987]

Eingerichtet: 3/2008

Ergénzungen: I 1:7/08- 8.2, 1891 hinzu | 2: 1/09- T. 1 und 2 hinzu I 3: 7/17- kompl. Uberarb.
| 4 | s: | &




Bild (W-1/4) 4: Technische Skizze der Dampfkalesche .. La Mancelle® (um 1878)

Anmerkung;

Die ,La Mancelle” war seinerzeit eines der modernsten Fahrzeuge. Die Technik war richtungsweisend fiir viele
Automnobile, die im 19. und bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts gebaut worden sind. Eine besondere Innovation
war die Anordnung der Antriebsmaschine vor der Vorderachse und deren Lingseinbau. Durch den Einbau in der
Fahrzeuglangsachse konnte die ,,Verlingerung” der Kurbelwelle bis zur hinteren Achse (bzw. zur hinteren
Vorgelegewelle) unter dem Wagen durchgefithrt werden. Ein Kegelradgetriebe (z.B. mit Differentialgetriebe)

sorgte fiir die Ubertragung zur hinteren Achse.

Eine weitere Neuerung war die Aufhingung der Vorderachse in querliegenden Blattfedern und die geometrisch

exakte Lenkung mit Achsschenkeln. Derartige Konstruktionen gab es bei PK'W noch in den 1950er Jahren.

Einige technische Daten des Dampfwagens in Stichworten: Linge 4,48 m, Gewicht 2180 kg (sehr wenig fir
damalige Fahrzeuge), Geschwindigkeit max. 35 km/h, Leistung der stehenden Zweizylindermaschine 7 bis 8 PS,

Dampfkessel mit geringem Wasservolumen und Field’schen Rohren, Aufheizzeit ca. 30 min.
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Hersteller: F. Wohlert (W-1/4)
Tafel 1: Dampfwagen (Dampfkalesche)
Lizenz Bollée von Wohlert? (um 1878)
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Waggon- und Maschinenfabrik Bautzen
W-1/5

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen:

B-1/9; L-1/9

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Wagenbauanstalt und Waggonfabrik fiir elektrische Bahnen
vorm. W. C. F. Busch AG

Waggonbau- und Maschinenfabrik AG vorm. Busch, Bautzen

(ab 1934)
Firmensitz: Bautzen
Griindung: 1896 (Umwandlung in eine AG, vorm. W.C.F. Busch))
Liquidation: 1945 (Verstaatlichung)
Produktionsprogramm: Waggonbau
Lokomotivbau

(elektr. Oberleitungsbetrieb und Akkumulatorbetrieb)
Allg. Maschinenbau, Anlagenbau
Dampffeuerspritzen

Dampfwagen (kurzzeitig)

Das Unternehmen geht auf die EisengieBerei und Maschinenbauanstalt Petzold und Center in
Bautzen zurlick. In der wechselvollen Geschichte kam es zu vielen Namenséinderungen und
zur zeitweiligen Ldschung des Unternehmens. Ab 1896 firmierte der Betrieb unter
»Wagenbauanstalt und Waggonfabrik fiir elektrische Bahnen vorm. W. C. F. Busch® als
Aktiengesellschaft. Die Firma war aus dem Zusammenschluss der Hersteller s»Lausitzer
Maschinenfabrik* und der ,,W. C. F. Busch AG“ hervorgegangen. Ab 1903 nannte sich der
Betrieb ,,Waggon- und Maschinenfabrik AG, vorm. Busch®.

1912 war der Hauptsitz des Unternehmens von Hamburg nach Bautzen verlegt worden. Der
Kem der Produktion lag nach wie vor auf dem Waggonbau fiir die Fisenbahn und dem
Wagenbau fiir StraBenbahnen. 1928 wurde die Firma durch den Zusammenschluss mit der
Linke-Hofinann-Werke AG geléscht. Die Neugriindung erfolgte 1934 wieder als ,,Waggon-
und Maschinenfabrik AG, vorm. Busch, Bautzen®.

Obwohl die Feuerwehrtechnik im gesamten Unternehmen keine dominierende Rolle spielte,
war die Wagenbauanstalt und Waggonfabrik Bautzen einer der fiihrende Hersteller von

Dampffeuerspritzen in Deutschland. Bis 1914 wurden ca. 650 Dampfspritzen aller Art
verkauft.

Nach der Aufgabe der Kraftfahrzeug-Werke-Brandenburg (siche K-1/10) sind ab 1908 einige
Dampfwagen (vermutlich kleinere Fahrzeuge zur Personenbeforderung) in der Waggon- und
Maschinenfabrik Bautzen hergestellt worden. Die Dampfwagen wurden nach dem »System
Altmann®, d. h. mit Engréhrenkesseln und Dreizylinder-Sternmotoren als Antrieb, gebaut. Es
kann sich auch um die wirtschaftliche Verwertung von Restbestinden aus der Liquidation der
Kraftfahrzeug-Werke-Brandenburg gehandelt haben.
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Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1896 Fortsetzung des Baus von Dampffeuerspritzen.

Die stehenden Siederohrkessel waren denen der fiihrenden englischen
Spritzen von Shand & Mason ihnlich.

Als Maschine wurde meist eine Zwillingsmaschine eingesetzt, die eine
direkt gekoppelte Zwillingspumpe antrieb.

Je nach verlangter Spritzenleistung gab es auch abweichende
Ausfiihrungen.

Bau der ersten deutschen selbstfahrenden (automobilen) Dampfspritze.
Der Kessel besali eine Spiritusfeuerung.

Eine Maschine trieb wiihrend der Fahrt die hinteren Riider, vor Ort
wurde die Pumpe eingekuppelt.

Anfang des Jahrhunderts wurden acht Dampfspritzen-Typen fiir den
Gespannzug und fiinf Ausfiilhrungen an automobilen Dampfspritzen
angeboten.

Bau einiger Dampfwagen ,,System Altmann®.

Vermutlich aus Ubernahmen der in Liquidation gegangenen
Kraftfahrzeug-Werke-Brandenburg,

1901

1908

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 13 (DA/Dampf-Automobil)
14 (DFW/Dampf-Feuerwehr)

Quellen:

[1.35; 8. 42 ff]

[1.96; S. 50]

[1.99]

[3.4; 1898, Bd. XXXXII, S. 12 ff]
[3.8; 1992, H. 3, S. 20]

| Eingerichtet;
Ergéinzungen: 1: 4/08- 8. 2, 1908 hinzu | 2:
|4 | 5:

9/2007
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F. Wickerle

Hersteller-Nr.: W-1/6 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: F. Wickerle
Firmensitz: Prag (?7)
Griindung; vor 1880 (7)
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Nicht bekannt.
Landmaschinen (?)
Lokomobilen

Zu dem Hersteller sind z. Z. keine weiteren Informationen verfiigbar.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1889 Beginn der Herstellung von Dampflokomobilen.
Bis etwa 1900 werden Lokomobilen mit stehenden Rauchrohrkesseln und
zumeist stehende Einzylindermaschinen gebaut.
Danach wird auf die iibliche Bauweise mit Lokomotivkesseln und
liegenden Einzylindermaschinen umgestellt.
Der Kessel ist bei einigen Ausfiihrungen ausziehbar.

Von dem Hersteller sind einige Maschinen (etwa 6 Lokomobilen) erhalten geblieben.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[2.1]
Eingerichtet: 7/2007
Ergiinzungen: [ 1 ]2: | 3:
| 4: |s: I3
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Gebr. Wagner

Hersteller-Nr.: W-1/7 Weitere Nennungen: -
Biographische Angaben:

Name: Karl und Rudolf Wagner

Wohnort: Kaiserslautern (Pfalz), Hamburg

Geb.: um 1900 ??7

Gest. -

Eltern: Geschaftsleute (Metallwaren?)

Ausbildung: Technische Ausbildung

Karl und Rudolf Wagner bauten im elterlichen Geschift in Kaiserslautern einen Dampfwagen
zur Beforderung von zwei Personen. Die Gebr. Wagner waren zum Bauzeitraum etwa 20
Jahre alt. Das auBerordentlich kompakte Fahrzeug hatte das Aussehen eines verkleinerten
Dampfschleppers tiblicher Bauweise. Das Besondere war das Bedienkonzept. Alle Elemente
zur Bedienung wihrend der Fahrt, zum Nachheizen wihrend der Fahrt und zur Uberwachung
waren im unmittelbaren Handhabungs- und Sichtbereich des Fahrers untergebracht. Der
Wagen konnte von einer Person lingere Zeit ohne Unterbrechung gefahren werden. Die
zweite Person war nur Beifahrer. Von den Basismerkmalen aus gesehen handelte es sich bei
dem Fahrzeug um ein frithes Dampf-Automobil.

Das Fahrzeug war, trotz des ,Lokomotivkessels”, relativ leicht und schnell. Einige
Leichtbauelemente wurden vom Fahrradbau iibernommen. Die Héchstgeschwindigkeit soll 50
bis 60 km/h (7) auf ebener StraBe betragen haben. Die Gebr. Wagner bauten vermutlich nur
ein Fahrzeug. Die ausgefithrten Verbesserungen wurden wahrscheinlich nicht an weiteren
Fahrzeugen, sondern an diesem einen vorgenommen.

Rudolf Wagner promovierte spiter auf dem Gebiet der Maschinenwissenschaften und begann
eine Karriere als Dampfexperte und Fachmann in der Lufifahrt. Er entwickelte den
-Kontrapropeller* und arbeitete an HeiBdampf-Turbinen mit sehr hohen Dampfspannungen
von bis zu 60 at Uberdruck. Sie sollten als sehr leichte Antriebe fiir die unterschiedlichsten
Maschinen eingesetzt werden, auch bei Fahrzeugen. Dr. Wagner war einer der Vorreiter bei
der Entwicklung leichter Dampfanlagen.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen: ‘

1887/1888  Bau eines Dampfwagen zur Beforderung von zwei Personen in der
Bauweise eines verkleinerten Dampfschleppers.

Das Fahrzeug besitzt einen kleinen Lokomotivkessel mit Kohlefeuerung.
Der Kohlenbehiilter ist unter dem Fahrersitz platziert.

Die Dampfzylinder sind seitlich vorne am Kessel angebracht.

Die Kurbelwelle liegt vor dem Kessel. Die Maschine arbeitet

ohne Expansion. Die Leistung betriigt etwa 3 PS. Von der Kurbelwelle
wird die Leistung iiber verschieden grofie Kettenradiibersetzungen und
ausriickbare Kupplungen auf die groBen Hinterriider iibertragen. Die
hintere Achse hat einen Kurvenausgleich mittels Differentialgetriebe.
Der Wagen hat keine Kondensation. Der Abdampf wird in den Kamin
geleitet. Der Speisewasserbehilter liegt giinstig unter den Bodenbrettern
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der Fahrerkabine. Der Wasserverbrauch ist aufgrund der fehlenden
Expansion recht hoch.

Weitere Versuche mit Expansion zur Senkung des Wasserverbrauchs
bringen keine groBen Erfolge.

Einige Bauelemente, beispielsweise die Drahtspeichenrider, stammen vom
Fahrradbau.

Bild (W-1/7) 1: Dampfwagen der Gebr. Wagner (1889)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/Dampf-Fahrzeug (allg.))

13 (DA/Dampf-Automobil)?
Quellen:
[3.9; 2001, H. 2, 8. 75]
[3.48; August 1924, S. 35ff]
| Eingerichtet: 8/2007
Erginzungen: | 1: 8/15- Text erg. [2: |3:
| & | s I3




M. Webers
W-1/8

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen:

Herstellerangaben:

M. Webers
Maschinenfabrik und Kesselschmiede

Name des Herstellers:

Firmensitz: Berlin, Chausseestr. 99

Grindung: vor 1860

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Stationdre Dampfmaschinen, Dampfkessel

Pumpen unterschiedlicher Art
Einrichtungen fiir Gas- und Wasserwerke
Dampfinotore, Dampfpumpen
Lokomobilen, Kesseldampfmaschinen

Webers kaufte um 1855 (?) ein an der ChausseestraBe 99 in Berlin gelegenes Gartenlokal mit
Namen ,.Bela Vista” und baute es zu einer Maschinenfabrik mit GieBerei und Kesselschmiede
um. Die Fabrik lag direkt neben der Koéniglichen EisengieBerei vor dem Tegeler Tor. Das
Areal war von den preuBischen Behérden als Standort fir Industricbetriebe bereitgestellt
worden. Die Maschinenfabrik von Webers war ein kleiner Betrieb. Mitte der 60er Jahre waren
dort nur etwa 60 Arbeiter beschiftigt. Das Unternehmen stellte seit Anfang der 60er Jahre u.a.
unterschiedliche Ausfithrungen an Lokomobilen her. Zum einen stationire Lokomobile
(Halblokomobile, Kesseldampfmaschinen) und auch fahrbare Maschinen, Die Maschinen ven
Webers besaBen einen guten Ruf. Das Besondere an ihnen war die weitgehend standardisierte
Bauweise und die einfache Montage. Die Firma verwendete sowohl stehende Kessel (im
Allgemeinen Field'sche Rohrenkessel) als auch liegende Konstruktionen. Die Leistungen der
Maschinen reichten von 1 PS bis etwa 30 PS. 1865 erwarb der junge Ingenieur Emil Rathenau
die Fabrik. Rathenau hatte seine ersten praktischen Erfahrungen in der Fabrik von A. Borsig
erworben. Eine Spezialitit von Webers waren die sogenannten Kesseldampfmaschinen oder
Gewerbemotoren. Sie wurden mit Stehkesseln in funf GroBen von 1 bis 10 PS gebaut.

Webers war mit seinen Maschinen auf nationalen und auch internationalen Ausstellungen
prasent. Auf der Maschinenausstellung in Paris 1867 erhiclt das Unternehmen fur seine
Lokomobilen eine Medaille. Das Unternchmen stellte beispielsweise auf dem Breslauer
Maschinenmarkt 1869 sowohl stationzre als auch fahrbare Lokomobilen aus.

Aktivitaten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1862 (2) Bau von fahrbaren Lokomobilen fiir den Gespannzug.

Die Lokomobilen besitzen einen stehenden Kessel und eine stehende am
Kessel angebaute Dampfmaschine. Die Kolbenstange fiithrt nach unten.
Die Kurbelwelle liegt am unteren Teil des Kessels.

Steuerung: Farcot’sche Expansionssteuerung (bei kleinen Maschinen
Flachschieber und Zudampfdrossel iiber Regulator bettigt).

Die gesamte Maschine steht auf einem stabilen

Rahmen mit vier Riidern. Leistungen: 1 PS bis 30 PS.
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1869 (2)

Beginn der Herstellung fahrbarer Lokomobilen mit liegendem Kessel und
aufgesattelter Maschine. Leistungen: bis 20 PS (30 PS (?)).

Besondere Kesselkonstruktion mit ,,riickgéingigen Feuerziigen*
(Schornstein steht direkt iiber der Feuerung).

Bis zu Leistungen von ca. 16 PS werden Einzylindermaschinen eingesetzt.
Bei griBeren Maschinen Zweizylindertriebwerke (?)

Die Maschinen sind mit einem ,,Expansionsregulator” ausgestattet.

M. Webers trandporfable Dampfutajding
LA R AR\ DineSunbamenti

1 B befr :
el el \ iibevall aufjuitellen,3g
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Grpanfion. beutende Grparujy
Porter'jher Regulator Ji bonafuerunsémumg;
Reffelfpeifepumpen . Qeidte Handhabu

LeichteReinigung. GifHs
Sidjerbeit gegen Crpp
- fion.

Fielofjdjer Robrenteffel.

Billigfte Preife. gy %ebetéﬂﬁa{d;infébrifunb Reffelfdymieve
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iitigtei ’ )

.

, Decen M. Webers, Majchinenfabrit in Beclin, befdbeinige i) Bierniit, baf bie mir von benfelte
gelieferte zbcan mum}:flrzlafd;ine von 4—5 Pfervefraft, bie i 3“21’“&&‘: fe?'t ﬁcinem Jabre in bfogﬁ
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Marienwerber, den 16 Sanuar 1869,
5. Matthid,

(150) Gifengiefevel und Majdhinenfabeil, ..

Bild (W-1/8) 1: Werbeanzeige der Maschinenfabrik und Kesselschmiede M. Webers (1882)
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Bild (W-1/8) 2: Beschreibung einer Lokomobile von Webers [1.134; S. 75 1]
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M. Webers (W-1/8)

Tafel 1

Hersteller

chine von 5 PS (1867)

Transportable Dampfmas
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Anmerkung:

Spezialitat der Maschinenfabrik von Webers waren Kesseldampfinaschinen (Gewerbemaschinen,
Hausmaschinen etc.) kleiner und mittlerer Leistung, Sie wurden ab etwa 1866 in funf Leistungsstufen gebaut.
Die kleinsten Maschinen hatten 1 PS, die nichste GroBe bis 3 PS, es folgten Maschinen bis 5 PS, dann 8 PS und
die groBten hatten 10 PS. Die Maschinen waren in der Grundansfithrung nicht fahrbar. Sie konnten dank ihrer
kompakten Bauweise als eine Einheit aber leicht versetzt werden. Sie waren fir die Einsatzfille in der
Landwirtschaft, im Handel und in Gewerbebetrieben vorgesehen, wo der Aufstellungsort nicht oft gewechselt
werden musste. Sie waren so einfach wie moglich gebaut, zuverlissig, konnten auch mit schlechtem
Festbrennstoffen wic Lohe, Sigespéne u.d. geheizt werden, hatte einen akzeptablen Wirkungsgrad, waren sehr
einfach zu bedienen und preiswert. Diese Maschinen bildeten auch die technische Basis fir die fahrbaren
Lokomobilen mit stehendem Kessel.

In der Tafel (W-1/8)1 ist eine Maschine mit 5 PS wiedergegeben. Sie hat einen Stehkessel mit direkt angebauter,
héingender Einzylindermaschine. Der Feuerraum (Feuerkiste) ist als gusseiserner Sockel mit Feuerdffnung, nach
hinten abgehender Schornsteindffnung und unterem Lufteintritt gebaut. Der Feuerraum ist mit Chamottesteinen
ausgemauert. Das verhinderte Warmeverluste und sorgt fiir hohe Temperaturen im Feuerraum. Die eigentliche
Feuerbiichse ist mit dem duBeren Zylinderkessel zusammengebaut und auf den Sockel aufgesetzt. Eine hohe,
gemauerte Feuerbriicke (Feuerzunge) sorgt durch die Umlenkung der Heizgase fiir eine intensive Nutzung der
Heizenergie. Die Feuerbriicke verhindert auch ein Durchschlagen der Flammen in den Kamin. Eine Reihe
schmiedeeiserner, unten geschlossener und oben offener Rohre hangen von der Decke der Feuerbiichse. In diese
Rohre sind die inneren, an beiden Enden offenen Rohre eingesetzt. Bei Befeuerung wird das Wasser an der
Wand der schmiedeeisernen &uBBeren Rohre zuerst verdampft, der Dampf steigt nach oben. Das kiltere Wasser
sinkt durch die inneren Rohre nach. Die Zirkulation ist lebhaft und verhindert die Bildung von Kesselstein
(Field’sche Rohre). Der Kesseldeckel ist flach. Zur Aufnahme der Dampfspannung sind der Kesseldeckel und
der Deckel der Feuerbiichse tiber Zuganker verbunden. Der Kessel ist mit einem Holzmantel isoliert. Die
Einzylindermaschine ist hingend direkt am Kessel befestigt. Die Maschine hat eine Flachschiebersteuerung mit
Antrieb durch einen Exzenter. Die Expansion kann iber einen Schleppschieber eingestellt werden. Die
Kurbelwelle ist aus Gussstahl. Die Lager sind zur Vermeidung der Lagererwirmung durch den heifien Kessel
nicht direkt auf den Kesselmantel genictet, sondern auf einen schmiedeeisernen Zwischenbiigel. Die Kurbelwelle
trigt an einer Seite das Schwungrad und an der anderen Seite eine kleine Kurbel fiir den Antrieb der
Speisepumpe. Dampfzylinder und Kreuzkopffihrung sind auf einer Grundplatte angeordnet. Die
Kreuzkopffiihrung ist einseitig (Schwalbenschwanzfilhrung). Der auf dem Zylinder angeordnete Flichkraft-
Regulator wird @iber einen schmalen Riemen direkt von der Kurbelwelle angetrieben. Er wirkt iiber ein Ventil
auf dem Schieberkasten unmittelbar auf die Dampfzufuhr. Die Expansion kann, je nach abgeforderter Leistung,
veréindert werden. Als Vorrichtung hierfiir ist iber dem eigentlichen Verteilungsschieber (Grundschieber) ein
Expansionsschieber angeordnet. Dieser Schieber hat keinen eigenen Antrieb. Er wird von dem
Verteilungsschieber in einstellbaren Grenzen mitgenommen und durch eine exzentrische Scheibe festgehalten.
Diese Scheibe kann durch Drehen einer kleinen Kurbel von auBen auf verschiedene Expansionsgrade (1/8, 1/4,
1/3, 3/8 und 1 (beim Anfahren)) eingestellt werden.

Die Maschinen mit einer Leistung von 10 PS werden auch mit Umsteuerung geliefert.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:

[1.134; S. 75 f£.], [1.171; S. 304 ff]

[3.4; 1869, Bd. XTI, H. 11, S. 674 ff)]
[3.5; 1867, Bd. 185, Nr. XCV, S. 329 ff]]
[3.5; 1869, Heft 4, Werbung]

Eingerichtet: 8/2007

Ergiinzungen: |1:9/10- Text u. B2 erg. | 2: 12/13- Text erg. | 3:9/14- Anm. u. Taf erg.
|4 | 5 | 6:
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Wischer

Hersteller-Nr.: Ww-1/9 Weitere Nennungen: =
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Wischer

Firmensitz: Stargard i. Pommern

Griindung: vor 1864

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Maschinen?

Turbinen, Wasserrider
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Fahrbare Lokomobile

Von dem Hersteller miissen noch alle Einzelheiten ermittelt werden. Wischer stellte seiner
Zeit auf einigen regionalen Schauen Maschinen fiir die Landwirtschaft aus. Er war auch
nachweislich auf der landwirtschaftlichen Maschinenausstellung in Stettin 1864 vertreten.
U.a. mit einer Dreschgarnitur mit Antrieb durch eine Lokomobile. Die Maschinen von
Wischer nahmen auch an einer Priifung teil. 12 Dreschsitze stellten sich der Kommission. Es
ist wahrscheinlich, dass es sich bei den von Wischer gezeigten Maschinen um
Eigenkonstruktionen gehandelt hat. Ansonsten wiren sie in der Liste der teilnehmenden
Firmen unter dem Namen des urspriinglichen Herstellers genannt worden. Einzelheiten zur
technischen Ausflihrung der Lokomobile sind nicht bekannt.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

Bau von fahrbaren Lokomobilen fiir landwirtschaftliche Zwecke.
Leistung: 8 PS, ggf. auch mehr. Dampfdruck: 3 1/2 at.

Bauart: Lokomotivkessel, oben liegende Maschine.

Maschine: Einzylinder, Zylinder der Maschine liegt in der Rauchbiichse.

1864

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[1.134; S. 75]
[3.26; 1865, S. 296]

Eingerichtet: 372009

Erglinzungen:

]
o —
s
[¥3
b=l
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0. & R. Wilberg

Hersteller-Nr.: W-1/10 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Oskar & Robert Wilberg
Maschinenfabrik Wilberg

Firmensitz: Magdeburg

Griindung: um 1880 (?)

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Antriebsmaschinen aller Art
Dampfimaschinen
Lokomobilen

Petroleummotoren, Gasmotoren

Das Unternehmen war spezialisiert auf die Herstellung von Antriebsmaschinen fiir das
Handwerk und Gewerbe, die Industrie sowie die Landwirtschaft. Wilberg baute in geringer
Stiickzahl Lokomobilen. Es sind auch fahrbare Versionen produziert worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1890 (?) Herstellung von fahrbaren Lokomobilen.

Bauart: nicht bekannt (vermutlich iibliche Konstruktionen mit
Lokomotivkessel als Basis).

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)
Quellen:
[Reg. Adressbiicher]
Eingerichtet: 8/2008
Erginzungen: i 1: | 2 | 3:
| 4 |5 1e:




Emil Wolf

Hersteller-Nr.: W-1/11 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Emil Wolf

Firmensitz: Essen (Ruhr)

Griindung: vor 1900

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Maschinen fiir den Bergbau, Winden, Dampfkabel

Dampfmaschinen, Dampfkessel
Fahrbare Winden und Haspeln mit Dampfantrieb.

Die Maschinenfabrik von Emil Wolf war primir im Bereich Bergbaumaschinen titig. Ein
Spezialgebiet der Firma waren ,,Dampfkabel“. Das waren Maschinen zur Einfahren schwerer
Maschinenteile und Schachtarmaturen beim Abteufen. Die Dampfkabel besaBen keinen
eigenen Kessel. Sie wurden an vorhandene Dampfleitungen angeschlossen. Uber ein
Vorgelege wurde die Windentrommel angetrieben. Antrieb durch Zwillingsmaschine mit
Schiebersteuerung. Die Zylinderdurchmesser gingen von 175 bis 300 mm. Die groBte
Zugkraft am Seil lag bei 40 Tonnen.

Die von Wolf hergestellten Dampfhaspeln waren kleinere Maschinen. Dampfhaspeln hatten
einen eigenen Kessel und eine Dampfinaschine, die ein Windwerk antrieb. Alle Aggregate
waren auf einer stabilen Grundplatte montiert. Dampfhaspeln gab es in zwei Ausfithrungen:
zum einen als versetzbare oder stationdre Maschinen und zum anderen als verfahrbare
Haspeln auf einfachen Rédergestellen.

Dampfhaspeln wurden in Schichten, Steinbriichen, gréBeren Bauten uw.a.m. zum Befordemn
von Lasten eingesetzt.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1890(?) Herstellung von verfahrbaren Dampfhaspeln.
Stehkessel, stehende Dampfmaschine und Windwerk auf Grundplatte.
Einfache Riidergestelle, kleine Eisenriider, meist ohne
Lenkmechanismus.
Stehkessel meist als Rauchrohrkessel mit Quersiedern ausgefiihrt.
Dampfmaschine oft Zweizylinder-Ausfiihrung, Umsteuerung iiber
doppelte Kulissen, Schiebersteuerung.
Ausfithrungen mit einer oder zwei Trommeln.
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Bild (W-1/11) 1: Fahrbare Dampthaspel (um 1900)
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Bild (W-1/11) 2: Hauptdaten der Dampfhaspeln von E. Wolf (um 1900)

Fahrzeugkategoric der Dampfselbstfahrer:

Quellen:

[Div. Werbematerial]

[1.176; 8. 1132 ff]

16 DSM (Dampfgetriebene Sondermaschinen)

Eingerichtet:

11/2014

Erginzungen:

=




Wenset

W-2/1

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: P. A. Wenset
Firmensitz: -
Griindung: -
Liquidation: -

Produktionsprogramm: Lokomobilen (?)

Es sind keine weiteren Informationen zu dem Hersteller bekannt. Wenset hat wahrscheinlich
Ende des 19. Jahrhunderts eine Zeit lang Lokomobilen hergestellt. Ob fahrbare Maschinen
gebaut worden sind ist nicht bekannt.

Aldtivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

(§9] Bau von Lokomobilen (?)
Bauart: nicht bekannt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[2.3]
Eingerichtet: 4/2007
Erginzungen: [1 |2 13
|4 15 6
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Theodor Wiede

Maschinenfabrik Theodor Wiede

Hersteller-Nr.: W-2/2 Weitere Nennungen:  H-1/9

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Theodor Wiede

Firmensitz: Chemnitz

Griindung: 1842

Liquidation: 1905 (Ubernahme durch die Hanomag)
? (endgiiltige Aufgabe des Unternehmens vermutlich nach
dem 1. Weltkrieg)

Produktionsprogramm: Allg. Textilmaschinenbau, Spinnmasch., Webmasch.

Dampfmaschinen, Dampfkessel
Dampflastwagen, Dampfbusse (nach 1905 im Aufirag der
Hanomag)

Das Unternehmen wurde 1842 von August Gotze und den Gebriidern Theodor und Ernst
Wiede gegrindet. Zu Anfang wurden ausschlieBlich unterschiedliche Textilmaschinen
hergestellt. Spiter kam dann die Fabrikation von Dampfmaschinen als Antricbsmaschinen fiir
die hergestellten Textilmaschinen hinzu.

1905 wurde der Betriecb von der Hanomag iibernommen und unter dem urspriinglichen
Namen weitergefiihrt. Um 1906 (?) wurde im Aufirag von Hanomag bei Theodor Wiede die
Fertigung von dampfgetricbenen Nutzfahrzeugen ,System Stoltz aufgenommen. Die
Produktion wurde schon 1911 (1908?) wieder aufgegeben. Die meisten dampfgetriebenen
Nutzfahrzeuge von Hanomag sind in dem Werk in Chemnitz hergestellt worden. Insgesamt
waren die unter dem Namen ,Hanomag" produzierten Stiickzahlen aber gering. Es ist
unsicher, ob ein geringer Teil an dampfgetriebenen Nutzfahrzeugen unter dem urspriinglichen
Namen ,,Theodor Wiede* oder unter einer neutralen Markennamen angeboten worden ist.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetricbenen
StraBenfahrzeugen:

1906 (?) Beginn der Fertigung von dampfgetriebenen Nutzfahrzeugen
»System Stoltz" im Aufirag der Hanomag (siehe H-1/9).
1911 (1908?)  Es ist sehr unsicher, ob einige Fahrzeuge unter dem Namen » Wiede*

Oder dhnlich angeboten worden sind (?).

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 11 (DLW/Dampflastwagen (?))

Quellen:
[1.109]
[1.11]
Eingerichtet: 9/2008
Ergénzungen: 1 |2 |3
|4 s |6




Th. Weisse

Hersteller-Nr.: W-2/3 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Theophile Weisse

Firmensitz: Prag (Bohmen, Osterr.-Ungarn)

Griindung: um 1850

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Dampfmaschinen, Dampfkessel (7}
Landmaschinen (77)

Lokomobilen

Ob es sich bei dem Unternehmen um eine Fabrik oder eine kleinere Werkstatt gehandelt hat
ist nicht bekannt. Weisse war einer der frihen Hersteller (?), der die Dampfkraft
~transportabel gemacht hat. Ob Maschinen in fahrbarer Ausfithrung gebaut worden sind,
kann nur vermutet werden. Weisse stellte seine Maschinen u.a. auf einer Industrieausstellung
1854 in Miinchen aus.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetricbenen
Straenfahrzeugen:

1852 (M) Herstellung von Lokomobilen.
Bauart: nicht bekannt.
Ob Maschinen mit Ridergestellen gebaut worden sind ist unsicher (?).

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[]

Eingerichtet: 2/2009

Erginzungen:

Lo e
L)
oW
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