8.2.2 Teil 2: Hersteller mit Anfangsbuchstaben B

-BI -




Ubersicht der aufgefiihrten Hersteller mit dem Anfangsbuchstaben B

Hersteller-Nummerngruppel: Hersteller die mit Sicherheit Dampfselbstfahrer gebaut haben

LfdNr. | Hersteller Herstellemummer | Bemerkung

1 August Borsig, Berlin B-1/1

2 Bach, - B-122

3 J. Bozék, Prag (Bohmen, k.k Osterr.-Ung.) B-133

4 C. G. Brunich, Prag (Bshmen, k.k Osterr.-Ung.) B-1/4

5 L. Baffrey, Josephsthal (k.k Osterr.-Ung.) B-1/5

6 W. Berg, - B-1/6

7 J. C. Braun B-1/77

8 Berliner Maschinenbau AG, Berlin B-1/8 Vorm. L. Schwartzkopff
9 W. C. F. Busch B-1/9

10 Brauner & Klasek, Wien (Osterr.) B-1/10

11 Bromovsky, Adamsthal (Mahren, k.k. Osterr.-Ung.) B-1/11

12 A. Bauer, Cannstatt (?) B-1/12

13 Beck & Henkel, Cassel B-1/13

14 Briinn-K6nigsfelder Maschinenfabrik, Schiappanitz u. Konigsfeld B-1/14

15| Budapester Maschinenfabrik, Budapest (k.k Osterr.-Ung.) B-1/15

16 J. Beduwe, Aachen u. Liittich B-1/16

17 Badenia, Weinheim u. Schwerin B-1/17 Vorm. Carl Platz u. Sohne
18 Berliner Dampfmotorengesellschaft, Berlin B-1/18

19 | Bl hal, Darmstadt B-1/19
20 Butenuth, Hannover, Kdln, Berlin B-1/20
21 Brutschke, Berlin B-1121
2 Berliner Akt.-Ges. filr EisengieBerei u. Maschinenfabrikation, Berlin B-1/22 Vorm. G. C. Freund
23 Broja, Zabrze (Oberschlesien) B-1723
24 Behne und Siegel, Schonebeck a.d..Elbe (?) B-1724
25 Carl B Berlin B-1/25
26 Joh. F. Bartmann (H: ?), Berlin B-1126 Wahrscheinlich ,Hartmann“
27 Bosson, Eupen B-127
28 Breitfeld & Gottschalk, Prag (Bohmen, k.k Osterr.-Ung.) B-1/28
29 | Ed. Busch, Wuppertal-Elberfeld B-1/29

30 Brod & Stiehler, Zwickau B-130
31 E. Buchholz, Berlin (??) B-131
32 Theodor Buschhoff, Ahlen (Westfalen) B-1/32
33| M. Beham, Schirding (Osterr.) B-1/33
34 Berliner Union (A.-Ges. f. EisengieB. u. Maschinenfabrikation) Berlin | B-1/34 Vorm. M. Webers (?)
35 A. Bauer, Neumarkt B-1/35
36 | Joh. G. Behrisch, Lbau B-1136
37 G. Bausch, Cannstatt B-1/37
38 von Baader, Miinchen B-1/38
39 | C.A. Bischof B-1/39
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Hersteller-Nummerngruppe 2: Hersteller die vermutlich (?) Dampfselbstfahrer gebaut haben

Lfd Nr. | Hersteller Herstellemummer | Bemerkung

1 Blessing, Stuttgart-Zuffent B-2/1

2 F. W. Biindgens, Aachen B-22

3 Bintsch & Behrens, Sandersleben (Sa.-Anhalt) B-23

4 Badische Masch.-Fabrik u. EisengieBerei, Durlach B-2/4 Vorm. G.Sebold&Sebold
5 Biinger &Leyrer, Diisseldorf-Derendorf B-2/5

6 Biddel & Balk, Hannover B-2/6

7 Behm & Steinhardt, Waren (Miritz) B-2/7

8 Chr. Burkhardt & Sohne, Klosterreichenbach B-2/8

9 G. Bemhard, Wien (Osterr) B-2/9

10 Hermann Behr, B hweig B-2/10

Anmerkung:

Die Hersteller-Nr. verbindet die in den Verzeichnissen aufgefiihrten 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
angehingt. Es werden zwei numerische Hersteller-Nummerngruppen verwendet, danach wird fortlaufend
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 geklért werden, er ist z. Zt. unsicher. Im Verlauf der
noch durchzufithrenden Recherchen wandern die Hersteller dieser Gruppe entweder in die erste Gruppe oder sie
werden geloscht.



A. Borsig, Maschinenbau-Anstalt und EisengieBlerei

B-1/1 Weitere Nennungen: V-1/2; K-1/6

Hersteller-Nr.:

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: A. Borsig, Maschinenbau-Anstalt und Eisengieferei
A. Borsig G.m.b.H.

Borsigwerke Tegel

Firmensitz: Berlin-Tegel
Griindung: 1837
Liquidation: 1936 Zusammenlegung mit dem Berliner Werk von Rheinmetall

Produktionsprogramm: Dampfmaschinen, Dampfkessel

Schwermaschinenbau, Briickenbau, Baukonstruktionen
Lokomotiven, Einrichtungen fiir den Bahnbetrieb
Lokomobilen

Dampfzugmaschinen, Dampfschlepper

Joh. Karl Friedr. August Borsig wurde am 23. Juni 1804 in Breslau geboren. Sein Vater war
Kirassier und spiter Zimmermann. Borsig besuchte zuerst die Kgl. Kunst-, Bau- und
Handwerkschule in Breslau. Bis zum 17. Lebensjahr machte er eine praktische Ausbildung
fiir das Baugewerbe. Er erlernte, wie sein Vater, den Beruf eines Zimmermanns. Borsig besal3
frith ein groBes Interesse an der Mechanik und an den aktuellen technischen Entwicklungen
seiner Zeit. 1823 begann er eine weitere Ausbildung am Kgl. Gewerbeinstitut in Berlin. Das
Institut war einige Jahre zuvor von Beuth gegriindet worden. Aus dem Kgl. Gewerbeinstitut
ging spiter die Technische Hochschule hervor. Borsig verlief3 das Institut 1825 vorzeitig ohne
Abschluss. 1825 trat er zur Vertiefung seiner Kenntnisse im praktischen Maschinenbau in die
Maschinenbauanstalt von F.A. Egells in Berlin ein. Er blieb bei Egells bis 1836, zuerst als
Faktor (vergleichbar einem Werkstattleiter) und danach in gehobener Stellung als
»Werkleiter“. Viele bekannte Ingenieure und spitere Unternehmensgriinder haben ihr
Handwerk bei Egells gelernt, u. a. auch Wohlert und Hoppe.

1837 griindete Borsig eine eigene Maschinenbauanstalt, zuerst als Eisengieflerei, im Norden
Berlins vor dem Oranienburger Tor. Als Grindungsdatum wurde der 22. Juli 1837 benannt.
An diesem Tag gelang der erste Guss. Das Unternehmen war die Keimzelle eines der
bedeutendsten und groften Maschinenbauunternehmungen im Deutschen Reich. Die
EisengieBerei von Borsig errang schnell einen hervorragenden Ruf. Die heute ibliche
Trennung zwischen der Industriekultur und der Kultur der ,,Kulturschaffenden™ gab es damals
nicht. Borsig lieferte in groBer Zahl Kunstguss nach eigenen Entwiirfen und Fremdentwiirfen.
Die Eisenskulpturen sind noch heute im Stadtbild Berlins zu sehen sind. Weiterhin entstanden
in jenen Jahren eine Reihe von eisernen Baukonstruktionen (zum Beispiel fir das Wasserwerk
in Sanssouci, die Kuppel des Berliner Stadtschlosses u. a.), Briickenbauten sowie Tragwerke
fiir groBe offentliche Bauten. Um 1840 (?) begann Borsig Dampfmaschinen zu bauen. Zuerst
fir den eigenen Bedarf, dann auch fiir andere Unternehmen. Von anfinglich 50 Arbeitern
entwickelte der Betrieb sich sehr schnell: 1847 waren es schon 1200 Arbeiter; 1868 dann
1800 Arbeiter. Borsig war Ende des 19. Jahrhunderts das grofite Industrieunternehmen im
Deutschen Reich.

Borsig erkannte frith die entscheidende Bedeutung der Eisenbahn fir das Verkehrs- und
Transportwesens und die der Dampfmaschine als Kraftmaschinen fir die Industrie. Borsig
eignete sich die Kenntnisse des Lokomotivbaus durch die Reparatur englischer und
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amerikanischer Maschinen an, die am Anfang in PreuBen eingesetzt worden waren. Die erste
Lokomotive eigener Konstruktion fiir die Anhalter Bahn der Berliner Eisenbahngesellschaft
wurde 1841 fertig gestellt. Ab 1843 baute Borsig standardisierte Lokomotive-Baureihen in
Serienfertigung. 1847 wurde die Borsig’sche Werk erweitert. In Alt-Moabit nahm man den
Bau eines groen Eisenwerks mit Puddelofen, Walzwerk, Dampfhdmmern und Schmiede in
Angriff. 1849 ging das Werk in Betrieb. Am 25. Mirz 1854 wurde bereits die 500te
Lokomotive fertig gestellt. Das Unternehmen wurde rasch weiter ausgebaut. Es verfiigte ab
1854 auch iiber eigene Kohlegruben in Oberschlesien. Borsig stellt im 19. Jahrhundert nicht
nur Lokomotiven her, sondern alle Arten und GroBen von Dampfmaschinen,
Sondermaschinen sowie Maschinen und Anlagen fiir die Schwerindustrie.

Die Fertigung von Dampfselbstfahrern fiir den Betrieb auf StraBen war kein Schwerpunkt der
Borsig’schen Produktion. Mitte der 60er Jahre sind einige StraBenlokomotiven und
unterschiedliche Lokomobilen entwickelt und in geringen Stiickzahlen gebaut worden. Seit
1897 wurden Dampfpfluglokomotiven hergestellt. Sie wurden in enger Zusammenarbeit mit
der Firma August Ventzki in Graudenz (V-1/2) gebaut. Ventzki stellte ab etwa 1892 (?)
Dampfpfliige selbst her. Borsig lieferte fiir diese Maschinen alle Kessel. Die Zusammenarbeit
mit der Firma Ventzki bei den Dampfpfluglokomotiven dauerte bis 1920.

Nach der Weltwirtschaftskrise Ende der 20er Jahre erholte sich das Unternehmen nicht mehr.
1931 wurde es, zahlungsunfihig, dem Deutschen Reich iibereignet. 1936 wurden die Betriebe
von Borsig und das Berliner Werk der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik AG
zusammengelegt.

Die Werke wurden 1945 weitgehend zerstort.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1847 (2) Versuche mit kleineren Dampfmaschinen und Lokomobilen (?)
Uber gebaute Lokomobilen aus jener Zeit ist nichts bekannt.
1863/64 Bau von Lokomobilen und Dampfschleppern mit Ein- und Zweizylinder-

Maschinen. Die Dampfschlepper haben Lokomotivkessel. Antrieb durch
zwei vorne, seitlich angeordnet Zylinder. Die groBen Hinterriider werden
von der Kurbelwelle iiber einen Kettentrieb direkt angetrieben.
Von den Lokomobilen werden sehr unterschiedliche Ausfiihrungen
gebaut. Zum einen Maschinen fiir den Gespannzug zum anderen auch
Maschinen, die keine Lenkachse besitzen (Baulokomobilen).
Diese Ausfiihrung ist zwar auf Rollen verfahrbar, aber nicht zu lenken.
1893 (1897?) Beginn des Baus von Dampfpfluglokomotiven (in Zusammenarbeit mit
Ventzki, Graudenz) fiir das Zweimaschinensystem. Es sind noch
Nassdampfmaschinen. Es werden unterschiedliche Ausfiihrungen gebaut
(Versuchsfahrzeuge?). Basis: Lokomotivkessel.
1898 Beginn des Baus kleiner Dampfpfluglokomotiven fiir das Einmaschinen-
system in neuer Bauart. Die Maschinen in haben keinen mittragenden
liegenden Kessel, sondern sie sind in Rahmenbauweise hergestellt. Ein
stabiler Rahmen nimmt alle Maschinenbaugruppen auf. Als Kessel wird
ein Stehkessel mit Quersiedern verwendet. Die Zweizylindermaschine ist
liegend angeordnet. Die Achse fiir die beiden Winden liegt horizontal.
Zwei Seilscheiben unter dem Rahmen lenken das Zugseil um.
Aufnahme des Baues von Dampfpfluglokomotiven mit Uberhitzer fiir das
Zweimaschinensystem in iiblicher Bauart mit mittragendem Kessel.
Zum grofien Teil gebaut nach Entwiirfen und Patenten von A. Ventzki,

Um 1914



Graudenz. Hergestellt werden zwei Ausfiihrungen. Die Verbundmaschine
der groBeren Type hat 160 und 255 mm Zylinderdurchmesser und einen
Hub von 260 mm. Bei 360 U/min und 16 at Kesseldruck leistet sie im
unterbrochenen Betrieb 140 PS. Typisch fiir die Maschinen ist die weit
vorgezogene Lage der Kurbelwelle und der stehende, zylindrische
Vorkessel mit der zylindrischen Feuerbiichse. Die Decke des Vorkessels
konnte fiir Wartungs- und Reinigungszwecke abgenommen werden.
1920 Ubernahme der Patente und Produktion der Dampfpfliige von Ventzki.
1922 Vorstellung einer kleinen Dampfpfluglokomotive fiir das
Zweimaschinensystem in Rahmenbauweise mit stehendem Kessel.
Leistung: 65 PS.
Beginn der Herstellung von grofien Heildampf-Pfluglokomotiven fiir die
Moorkultivierung. Besonderheiten: Rahmenbauweise! Der iibliche
Borsig/Ventzki-Kessel ist hochgesetzt und nicht mittragend. Stehende
Zweizylindermaschine (?) im Heck untergebracht!
1928 Aufgabe des Baues von Dampfpfliigen. Die Maschinenfabrik J. Kemna
iibernimmt die Herstellung.
1931 Borsig iibernimmt von Doble Steam Motor Ltd./USA eine Lizenz fiir den
Bau von StraBienfahrzeugen nach den Patenten von Doble.
In wie weit die Lizenz genutzt worden ist, ist nicht bekannt.

1924 (2)

Bild (B-1/1)1: Antriebsschema des Borsig’schen Dampfschleppers von 1863/64
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Bild (B-1/1)2: Dampfpfluglokomotive fiir das Einmaschinensystem \von 1898

Anmerkung:

Zielsetzung beim Bau dieser Dampfpfluglokomotive war es, den Betrieb mit Dampfpfligen so einfach und
glinstig zu gestalten, dass er auch flir mittlere Landwirtschaftsbetriebe geeignet war. Das Zweimaschinensystem
kam wegen der hohen Kosten fiir zwei Maschinen nicht in Frage. Im nichsten Schritt wurde die
Maschinenbauweise radikal verandert: so einfach und sicher wie moglich sollte die Pfluglokomotive sein. Die
verbreitete Bauweise mit dem Kessel als tragendem Element fiir alle Baugruppen wurde aufgegeben. Das
tragende Element war ein stabiler Rahmen aus Profileisen. Die angetriebene hintere Achse besaB groBe Rider
mit aufgesetzten Traktionshilfen. Die vordere Achse mit ihren kleineren Ridern war die Lenkachse. Gelenkt
wurde mit Hilfe eines seitlich angeordneten Handrads vom Fiihrerstand. Die Maschine hatte keinen Kessel in
,Lokomotivbauart*, sondern einen Stehkessel. Die Feuerbiichse hatte Quersiederohre. Die Kesselausfiihrung
wies eine Besonderheit auf, der AuBenkessel war abnehmbar. Der untere Teil war mit dem oberen Teil mit Hilfe
stabiler Flansche verschraubt. Zur Reinigung der inneren Heizflichen konnte der gesamte AuBenkessel
abgehoben werden. Im praktischen Betrieb der Pfluglokomotiven war das von Vorteil, da an Speisewasser alles
verwendet wurde, was gerade verfligbar war und minderwertiges Speisewasser rasch zur Bildung von
Kesselstein neigte und zur Verschlammung fiihrte. Die beiden Antriebszylinder lagen auBen. Durch die
AuBenkurbeln konnte die Dampfmaschine mit quer zur Fahrtrichtung liegender Achse sehr einfach gebaut
werden. Stirnradgetriebe sorgten fiir den Antrieb der beiden Windentrommeln fiir die Pflugseile sowie fiir den
Fahrantrieb. Die Ausfiihrung gestattete einen grofien Durch der Windentrc Kegelradgetriebe
wurden vermieden. Die beiden quer liegenden Windentrommeln lagen nebeneinander. Die Pflugseile wurden
unter dem Wagengestell zu zwei Leitrollen mit gemeinsamer vertikaler Achse gefiihrt. Die Seile konnten unter
beliebigem Winkel von der Pfluglokomotive abgefiihrt werden. Die gesamte Bedienung und Uberwachung
erfolgte vom zentralen Fahrerstand. Die Pfluglokomotive war selbstfahrend. Kipppflug, Ankerwagen und alle
sonstigen Geratschaften konnten von ihr zum Einsatzort gezogen werden. Die Anschaffungskosten des Systems
lagen um 60% unter denen eines vergleichbaren Zweimaschinensystems.




Anmerkung:

Die Dampfkessel fir die HeiBdampfmaschinen von Borsig/Ventzki hatten einige charakteristische Merkmale.
Der Kessel war so ausgelegt, dass ein groBes Spektrum an Brennmaterialien verfeuert werden konnte. Das
erforderte eine besondere Anpassung des Feuerraums. Des Weiteren sollte der Kessel leichter sein als der der
Wettbewerber, hohere Driicke ermoglichen, im Betrieb sicherer sein und in der Herstellung preiswerter. Diese
widerspriichlichen Anforderungen erfiillten die Kessel durch eine Reihe konstruktiver Besonderheiten. Der
Zylinderkessel mit den Rauchrohren war liegend angeordnet. Der Feuerbiichsenteil war als stehender
Zylinderkessel vorgesetzt. Die Feuerbiichse war sehr hoch ausgefiihrt und ebenfalls zylindrisch. Sie hatte keine
Stehbolzen, Nihte, Ecken oder Deckenanker. Dadurch konnten die Léangenanderungen der Rauchrohre ohne
Spannungen aufgenommen werden. Der Rost in der inneren Feuerbiichse war bewusst sehr tief gelegt worden.
Der groBe Feuerraum war fiir die Verfeuerung minderwertiger Brennmaterialien notwendig. Der zylindrische
Vorkessels war nach oben verlangert und bildete einen groBen Dampfraum. Ein separater Dampfdom war nicht
vorhanden. Der Domdeckel konnte einfach zur Reinigung des Kesselinneren abgenommen werden. Er war tiber
Flansche mit dem zylindrischen Kessel verschraubt. Die Konstruktion war patentiert (D.R.P. 308317). Die
verlingerte Rauchkammer nahm den Uberhitzer auf. Der Kessel war fir einen Dampfdruck von 16 atii
zugelassen.

Bild (B-1/1)3: Prinzipieller Aufbau der Kessel fiir die Dampfpfluglokomotiven von Borsig/Ventzki

Anmerkung:

Die A. Borsig G.m.b.H. stellte 1922 auf der Wanderausstellung der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft in
Niirnberg zwei Dampfseilpfliige aus. Eine groBere Maschine mit etwa 100 PS in bekannter Bauweise und eine
neuere kleinere mit einer Leistung von 65 PS (sieche [3.4]). Von der technisch interessanten kleineren
Dampfpfluglokomotive gibt es leider nur eine schriftliche Beschreibung. Bei ihr wurde die iibliche Bauart, deren
Kessel zugleich den Rahmen fiir die Dampfmaschine, Seiltrommel und Fahrachsen bildet, aufgegeben. Die
Maschine war zwischen den Lenk- und Triebradern und der Kessel mit der Rauchkammer nach hinten tiber der
Triebachse gelagert. Beide lagen auf einem gemeinsamen Fahrrahmen. Die Dampfmaschine war auf einer
besonderen Grundplatte aufgebaut, an deren Unterseite die Seiltrommel mit senkrechter Welle hing. Die
Kurbelwelle lag quer zum Fahrgestell iiber der Grundplatte, so dass die Kupplungen zwischen der Getriebewelle
und dem Fahr- und dem Windenantrieb bequem zuginglich waren. Als Dampfmaschine wurde eine
Gleichstrommaschine! mit 240 mm Zylinderdurchmesser und 219 mm Hub mit Klug’scher Umsteuerung
gewihlt. Sie leistete bei 400 U/min 65 PS. Der Kessel fiir 15 at hatte dieselbe Form wie der der groBeren
Lokomotiven, einschlieBlich des Uberhitzers 10,5 m’® Heizflache und war mit einem Vorwarmer von 0,59 m’
versehen. Die Trennung des Kessels von der Maschine bot den Vorteil, dass der Kessel nicht durch die zur
Befestigung der Lagerbocke und Grundplatten notigen Schraubenlocher geschwiacht und durch die vom Seil
ausgeiibten Krifte beansprucht wurde. Die Dampfmaschine konnte mit dem Schaltgetriebe und der Seilwinde
auf der Grundplatte bequem zusammengepasst werden und bildet ein geschlossenes Ganzes, das wiederum von
der Wirmeausdehnung des Kessels unabhéngig war. Das Betriebsgewicht der kleineren Maschine betrug 10
Tonnen.
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Bild (B-1/1)4: Prinzipskizze der kleinen Dampfpfluglokomotiven von Borsig (1922)

Anmerkung:
Von der groBen Dampfpfluglokomotive von Borsig, die um 1924 fiir die Moorkultivierung gebaut worden war,
gibt es keine technischen Daten. Die Maschine war fir das Zwei hi ystem vorgesel Sie besalB die

ublichen fiir das Arbeiten im Moor notwendigen Radverbreiterungen an den Hinter- und Vorderradern. Im Bild
ist die Rahmenbauweise und der hochgesetzte Kessel zu erkennen. Die Bodenfreiheit war sehr groB.
Ungewohnlich waren auch die Art der Antriebsmaschine und deren Unterbringung. Die stehende
Zweizylindermaschine (?) war im Heck untergebracht.

Bild (B-1/1)4: Dampfpfluglokomotive fiir die Moorkultivierung (um 1924)



Anmerkung:

Borsig hat auch Pfluglokomotiven fir den elektrischen Betrieb und den Antrieb mit Explosionsmotoren
hergestellt. Es gab um 1900 eine ganze Reihe an Unternehmen, die Maschinen mit elektrischem Antrieb gebaut
haben. Durch die rasch fortschreitende Elektrifizierung groBer Gebiete drangen elektrische Antriebe in kurzer
Zeit in die unterschiedlichsten Einsatzfelder vor, auch in der Landwirtschaft. Borsig bezeichnete seine
Maschinen als , Elektromotorwagen®. Sie arbeiteten im Einmaschinensystem. Die Grundkonstruktion mit dem
tragenden Rahmen, der Lage der beiden Winden und der Seilumlenkung unter der Maschine war ahnlich der
einfachen Version mit Dampfantrieb aus dem Jahr 1898. Beide Antriebsarten wurden parallel angeboten. Die
Elektrizitat wurde iiber gut isolierte Kabel von am Feldrand auf Telegraphenstangen fest verlegten Leitungen
abgenommen. Die Pfluglokomotive konnte sich auf dem Feld mit eigenem Antrieb bewegen. Fiir den Transport
der Pfluglokomotive und des Ankerwagens iiber gréere Entfernungen wurden Gespanne benétigt.
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Bild (B-1/1)5: ,Elektromotorwagen® fur das Einmaschinensyst

em (1898)

Ab 1913 wurden bei Borsig auch Pfluglokomotiven mit Antrieb durch einen Explosionsmotor gebaut. Sie
wurden als ,, Rohol-Pfluglokomotiven® bezeichnet. Interessanterweise waren sie fur das Zweimaschinensystem
vorgesehen. Der Grund fiir die Wahl des Zweimaschinensystems ist nicht bekannt. Ggf. erfiillten die
Ankerwagen beim Einmaschinensystem die in sie gesetzten Erwartungen nicht. Die Rohol-Pfluglokomotiven
besaBen wieder einen stabilen Rahmen aus Profileisen, auf dem alle Aggregate untergebracht waren. Die
Maschinen hatten eine Winde und eine Seilumlenkung unter dem Rahmen. Der Explosionsmotor leistete 40 PS.
Vier- bis fiinfscharige Pfliige konnten mit der Maschine gezogen werden. Das Gewicht der Pfluglokomotive
betrug 8 Tonnen.

Bild (B-1/1)6: Rohél-Pfluglokomotive (1913)

T

Bild (B-1/1)7: Hei3dampf-Dampfpfluglokomotive fiir das Zweimaschinensystem Type HA,
140 PS, Fahrbetriebsseite (um 1914)

Bild (B-1/1)8: Heifldampf-Dampfpfluglokomotive fiir das Zweimaschinensystem Type HB,
90 PS, Trommelbetriebsseite (um 1914)

Fahrzeugkategorien der Dampfselbstfahrer: 2 (DS/Dampfschlepper), 8 (DL/Lokomobile),
10 (DP{L/Dampfpfluglokomotive)

Quellen:

[1.1, S.26], [1.25], [1.33], [1.47]

Borsig-Firmenschrift: Borsig-HeiBdampfpfliige (ohne Datum, um 1924)
Borsig-Firmenschrift: Dampf- und elektrische Pfliige (ohne Datum, um 1898)
Borsig-Firmenschrift: Rohol-Pfluglokomotiven (engl., ohne Datum, um1913)
[23]

[3.1; Nr.1/1995, S. 25]; [3.4; 1922, Bd. 66, vom 30. Sept. 1922, S. 933 ff]
[3.5; 1865, Bd. 177, S. 118 ff.]; [3.9;2016,H. 1, S. 14 ff. und H. 2, S. 58 ff ]
[3.30, Jahrgang 1864, H. IV, Blatt 6 ff']

Eingerichtet: 3/2008
Erganzungen: | 1:7/08-S.2, 8. Absatz | 2: 1/09- Bild 2 hinzu | 3: 4/10- Tafel 2 u. 3 erg.
| 4:7/16- Text u. B.erg. | 5: | 6:




Anmerkung:

Von den frithen Lokomobilen von A. Borsig sind einige technische Daten und die Zeichnungen erhalten
geblieben. Die in den nachfolgenden Tafeln dargestellten Maschinen wurden im Jahr 1864 gebaut'. Sie weisen
eine Reihe interessanter Neuerungen auf. Ersichtlich wird das Borsig von Anfang an versuchte, die bekannten

englischen und franzésischen Konstruktionen zu verbessern.

Tafel 1:

1 bil

mit Rauch

ung (fir bauliche Zwecke).

Eine andere ebeafills acs der Maschlnealsbeik von A. Borslg in Berlia berrih.
reade. Koustraktion einer Locomobila seigt Blatt 3, Fig. 1 vertikaler Lingenschaits,
Fig.2 hari lor Lingenschaitt in der Hohe der Cylind Fig. 3 Schaitt]
dorob den Rauchkasten, Fig 4 Sehnitt durch die Fenerbuchse. Bei dieser Loco-
mobile robt der Kesael nur aaf vier Rollon von 20 Zoll Derchmeaser, die Axen der-
selben aind vermittelst ¢ n a2 den Kesselwinden befestigt Die
Locomobile lifet sich mithin nicht wie ein Wagen leakes. Der Keasel st cylinde
risch, a3 scinen Eadea flach; er esthilt die chenfalls eylinderische Fenerbuchae,
und 76 Rabrea voa 3 Zll lichtems Durchiesser. Die Fenerbrlicke ist sus Galseisen
und oben mit feuerfeaten Steinen belegt; der galueisorne Theil der Feserbricke
st hobl, kat uaf der vorderea Seite wster dem Rost eine Thir mit cinem Schieber,
#af der anderea Seite Durchbohrangen, darch welche beim Oeffaen des Sehie.
bere eia Theil dec unter dem Roet sich befindenden Laft bisdarchstreicht. Hierdurch
wird ein Theil der Laft erwirmt, nod kommt mit doa Rauch, der otws Gher die Feaer-
bricke schligt, vor dessen Eintritt in dio Feaerrdhrea in Verbindusg, a0 das eine Ver-
breanung dos Raaches aa dicse Stelle noch stattfinden kao.

Die verbranuten Gase stromen dorch die Rohren in eivea Raschkasten,
und finden von hier darch den Schornatein jbrea Aasgaog. Auf dem Kessel ist eine
gufeciserne Platte befestigt, welche zar Unteratltzung der Maschine dieat. Der
Daespf gelangt aus dem Dom direkt ia dea Schicberkasten, usd nach vollbrachter
Arbeit durch cin besonderes Auablasorohr ias Freie. Die Kolbenatange wird zwi-
schea zwel gafucisornen Schienen gefibet, wolche am Cyl n der Soblplatte
Befestigt sind.  Djo Hanptrvelle trigt an beiden Seite eine Riomacheibe mit starkem
Kranz, 00 dafs diese Riemscheiben als Schwangrider dieaen; die Wello besteht sua
=i gleichen Thellen, deren jeder in swei Lagorn rabt, und eiven Krucmzapfen trigt;
beide Krummzapfen eied durch cinea Bolsen verbundes, an welchen die Pleiclstsnga an.
greift. Letatgensanter Bolzen ist nur aa dew eisen Krummuspfen mittelst cioes Keila be-
festigt; 1o dem anderen stockt er lose.

Die Bavptwelle trigt auf jeder Seite der Mittellisie der Maschioo cin Excen-
trik von 2 Zoll Exentrizitit. Das eine bowegt dea Vertheilungaachieber, dis andere
die Pampe, deren Kolbea ¢ Zoll Darchmesser hat. Auf dieser Seite befindet sich auch
der Regulator, weleher vou dor Huuptwells aca ducch cinea Riemen usd zwei konlsche
Rider betriebea wird. Die Maschiss hat 12 Zell Eolbendarchmesser uad 24 Zoll Hab,
uad macht etwa 10 bis 12 Plerdekrifte natsbar. Sie eiguet aich nameatlich zem Betrishe
der Hilbuschiaen bei Bauten, uad Sherall, wo eine biafige Ortavectaderung nicht be-
absichtigt wird,

Tafel 2:

Locomobile mit Vorwirmer von 6 bis 8 Pferdekraft.

Dio bier suf Blatt 1 und 3 mitgetboflto Locomobile it in der Maschinenfa-
prik von A.Borsig in Moabit bei Berlia konstreirt und susgefthet wordea.

Blatt 1 zeigt dea L¥ngeaschnitt wad Grandrifes.

Blatt 3, Fig. ). Vordero Ansicht and Schaitt darch die Vorderrider,

Fig. 3. Querachoitt darch die Mitte des Kessels.

Fig. 3. Querschailt durch die Mitto des Cylinders.

Fig. 4 Hinters Ansicht und Schaitt dorch dis Feerbuchse,

Die vier Rider dea Untergestells habea gafseiserne Naben, welcke um dio schmie-
deciscraen Speichen berumgegossen siad, die Radreifen sind s0s Schmiedesisen;
cine Scheibe mit Nascakeil verbindert dus Ablanfen des Rades. Die Aze der Hinter-
rider ist uamil an die Blochwandarg des Kessels dio Vorderaze ua-
terstitst dagegen dea Kessel mittelst eines Bockes, welcher mit Hille eines darehge-
steckten Bolzens einea Drebschomel bildet, um die Leakbarkeit der Locomobils 1a
bewirken.

Der cylindrische Theil des Keasols bat cina Blochstirke vou § Zoll md
eathilt 29 Feaerrdhren von 24 Zoll Durchmesser im Lichten. Um dissca Cyliader
at excentrisch ein sweiter (wavollsttadiger) Cylindor (sieke Figar 2, Blatt 3) gelegt,
darch welchen das Fener, machdems es dio Feoerrbbren durchatrdat hat, sciaea Weg
rickwirts simmt Bierdarch wird sowohl der Kessol als anch der Dampfeylindor
von safsen wmopthlt Der Cylinder liegt bierbel in cinem besonderea Gehiuse, Gher
welchem sich der (uoraklappende) Schornstein echebt, der somit in der Nibe der
Feaerbachse acinen Plats findet

Dar Sichorhei
|dareh ein Gewicht belaster
Der Kessel tragt an seiner rechten Seite dis Speisepumpe. Diese wird von
do Schwungradwello darch ein Exconter betrisben; diesclbe zicht zanichat das
Wasser vermittelst eines h Schl hos aus einem g mit Was-
ser gefillten Gefilse, uad drlickt das Speisowasser in dem acf der rechten Seite des
[Kesacls liegenden Wass orbekslter; dieser st mit cinem Shalichen anf der linken Scite
[befindlichen Wasserbebalter durch ein vom Boden abgebendes Robr verbusden, jedoch n
der Weise, dala swischen beiden der unter dem Kessel licgende Vorwirmer eingeachal-
tet fat, Beide Wasserbehilter nind oben mit Ocffausgen versehea, um jede Daoplipaa-
‘nang darin xu vermeiden, o dafs also das Wasser in beiden gleich hach steht nad der
Vormiruer geftlit bleibt.  Yoa dem Vormirme noa fihet ein Robr rardck sar Pampo
und von dieser in dea Kessel. Durch Wechsela doc vorhandenea Hahne kna man
san catweder daa Wasser aas dem uatergestellten Gelits telbar in den Kossel
drickea, oder man kann dasselbe zserst in den Wasserkaaten uod in den Vorwir-
mer schoffen und dana spiter dus vorgawirmte Wasnar dorch die Pampe sassagen
uad in den Kessel drécken. Der Vormirmer kann dorch dea abblasenden Dampf]
erwhrmt wordea; ditsor entweicht olalich eatweder umittelbar darch dea Rauch-
schorastein, wodarch der Zug befbrdert wird, oder durch einen sn der rechten Seite
liegeadea kleinen Dampfachornatei

50 das Speise

kat 2 Zoll Darehs und wird mittslst eines Hebels

isdem er vorber den Yorwirmer passirt, und
erwirmt, je aschdem man su diesem Zweck den kleinea He-
bel a Fig. 9, welcher mit swei Drosselklappen (siche Figur 3) in Verbiadang steht,
stallt.

Der Regulator erhilt seine Bewogang durch einen Riemea, welcher am efae aaf]
der Schwang festgekeilto Riemeancheibe gelegt ist; or steht mittelst einer Zag-
stange von variabler Liage, mit einer D Iklappe im Damplei in|
Verbindang. Disss Zugstange gebt durch ein, in dom Gebiase, das den Cylinder um-
giebt und dea trigt Raaehk befestigtes M. U das darch
dea Druck des Damples gegen den Cylinderdeckel etwa entsteheade Wackeln dieses Raach-|
lasteas za vehindem, iat letaterer darch woi Stangen mit dea Lagern der Schwusg
radwello verbunden.

Dis Kolb ge wird darch eia schwall ges Galsatack gefthe
Die Maschine bat 9 Zoll Kolbeadurchmesaer, 18 Zoll Hub arbeitet ohne Expansion, mach
45 bis 60 Undrebungen per Minate, und hat 6—8 Perdekrife.
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Bach
B-1/2

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Biographische Angaben:

Name:
Wohnort:
Geb.:

Gest.:
Eltern:
Ausbildung:

Bach (Vorname ?)

Biographischen Daten des Erfinders sind nicht bekannt. Die Angaben zu Bach wid_ers;_)rechen
sich. In einigen Quellen wird er als englischer (?) Dampfwagenbauer aus Birmingham

erwihnt.

Auch zu dem vorgestellten Dampfwagen konnten an technischen Daten nichts in Erfahrung

gebracht werden.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetricbenen

Strafenfahrzeugen:

1859

Bach baut einen Dampfwagen eigener Konstruktion.

Eine Vorfiihrung des Fahrzeugs wurde in Deutschland behérdlich

untersagt.

Bach stellt daraufhin das Fahrzeug in London vor.
Uber Einzelheiten zur technischen Ausfiihrung ist nichts bekannt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/Dampffahrzeug (allg.))
evtl. 19 (DK/Dampfkutsche ?7?)

Quellen:
[2.3]

Eingerichtet:

4/2007

Ergénzungen: |
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Hersteller: A. Borsig G.m.b.H (B-1/1)
Tafel 1: Lokomobile mit Rauchverbrennung (1864)
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Hersteller: A. Borsig G.m.b.H (B-1/1)
Tafel 2: Lokomobile mit Vorwirmer (1864)
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J. Bozek

Hersteller-Nr.: B-1/3 Weitere Nennungen: B-1/4
Biographische Angaben:

Name: Joseph Bozék

Wohnort: Prag

Geb.: 28. Februar 1782 in Biery, Schlesien

Gest.: 21. Oktober 1835 in Prag

Eltern: Beruf des Vaters: Miiller

Ausbildung: Mechanicus, Uhrmacher, Instrumentenbauer (?)

Bozék wurde in Schlesien geboren. Er besuchte das Gymnasium in Teschen (Schlesien). Er
entwickelte schon wihrend seiner Schulzeit ein reges Interesse an der Mechanik und baute
eine Vielzahl an Funktionsmodellen. Er erweiterte seine Kenntnisse in der Mechanik und
Mathematik bei einem zweijéhrigen Studium an einer Schule in Briinn. 1804 begann Bozék
ein technisches Studium in Prag, das er aber aus finanziellen Griinden nicht beenden konnte.
Er war danach auf Einladung von Franz Josef Ritter von Gerster, Professor fir Mathematik
und Mechanik, am ,,Polytechnischen Institut“ zu Prag als Mechanicus beschiftigt. In dieser
Zeit arbeitete er auch eng mit C. G. Brunich zusammen. Danach absolvierte Bozék eine
Ausbildung als Uhrmacher (Instrumentenbauer?). Bozék baute in seiner Prager Zeit
feinmechanische Geréte, Prazisionsuhren, eine Pendeluhr fiir eine Sternwarte in Prag, eine
Anzahl unterschiedlicher Dampfmaschinen, einen auBergewohnlich fortschrittlichen,
funktionsfiahigen Wagen mit Antrieb durch eine Dampfmaschine und ein Schiff mit
Dampfantrieb.

Bozek geriet nach 1817 in wirtschaftliche Schwierigkeiten. Der Bau seiner Maschinen,
insbesondere der Bau des Dampfwagens und des Dampfschiffes in den Jahren ab 1814,
verzehrten sein gesamtes Vermogen. Um die Maschinen fertigzustellen, musste er sich
verschulden. Bei einer Demonstrationsfahrt seines Dampfwagens und seines Dampfschiffes
am 1. Juni 1817 in Prag wurden ihm ungliicklicherweise samtliche Einnahmen gestohlen. Aus
Enttauschung tber die fehlende Anerkennung seiner Leistungen zerstorte er einen Grofteil
seiner Erfindungen. Seine prekire finanzielle Situation tat ein Ubriges. Zeit seines Lebens
unternahm er keine weiteren Versuche mit dampfgetriebenen Fahrzeugen.

Joseph Bozek kann als einer der frithen Pioniere des Fahrzeugbaus angesehen werden. Sein
Dampfwagen war leicht und kompakt gebaut, relativ schnellfahrend und durch den direkten
Antrieb der Hinterachse einfach im Aufbau. Die Wesentliche Neuerung war das
Bedienkonzept. Der Wagen konnte von einer Person gefahren und wihrend der Fahrt
iberwacht und in Betrieb gehalten werden. Einzig zum Nachheizen musste angehalten
werden.

Anmerkung

Das ,Polytechnikum® (Polytechnische Schule) in Prag wurde Anfang des 19. Jahrhunderts von Franz Josef
Ritter von Gerster, Professor fiir Mathematik und Mechanik, gegriindet. Von Gerster war einer der Pioniere beim
systematischen Aufbau der Maschinen-Wissenschaften jener Zeit und Verfasser vieler Lehrbiicher. Er war ein
groBer Forderer fortschrittlicher Techniken und sorgte fiir deren Verbreitung in der k. und k. Monarchie.

HANDBUCHE DEZR MUET CHATNTIK

Franz Joseph Ritler von Gerstner,

KL Gebermialrach, Rittar éra b, b, Saterriehischen Liopaidoriess, Dirukise den toshoinchia Towitstan 3 Prag, Procuseor dar Meshasi, Dicokior der plyvinche) wol mathumitiochen Siadion an doe Telvarstt, ¥, k. Linderwasserbandicobter,
Protesmar dee Mdorn MusSemnik uné Avtrasosie Misglet mebeerec gelebrion Genclashatien e, :

aufgesetzt, mit Beitrigen von newern englischen Konstrukzionen vermehrt und herauagegeben

Franz Anton Ritter von Gerstner.

—————

Wien, 1834

Bild (B-1/3) 1: Titelblatt des Handbuchs der Mechanik, Ausg. 1834, von Ritter von Gerster
(Ausschnitt)

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1814/15 Bau eines funktionsfihigen Dampfwagens in natiirlicher Grofe.

Das Fahrzeug ist eine aulergewohnlich fortschrittliche

Konstruktion und seiner Zeit weit voraus. Basis ist ein kleiner
vierridriger Pferdewagen aus Holz mit einem angepassten Rahmen.
Auf einer mittleren Bank ist Platz fiir 2 Passagiere. Das Fahrzeug

kann von einer Person gefahren werden. Der Kessel liegt zwischen den
Vorderridern. Er muss vor jeder Fahrt ausgiebig geheizt werden.
Wihrend der Fahrt sind Zwischenstops zum Nachheizen nachheizen
erforderlich. Der Betriebsdruck betriigt ca. 4 at (Uberdruck).

Zum Antrieb dient eine liegende Zweizylindermaschine unter dem
Rahmen. Die hintere Achse wird direkt angetrieben.

1815 Am 24. September fand im Bubentschen Thiergarten in Prag die erste
offentliche Probefahrt stand. Mit Plakaten und Handzetteln wurde
auf das Ereignis aufmerksam gemacht. Der Dampfwagen soll
zufrieden stellend funktioniert haben.

1817 Am Sonntag, den 1. Juni fiihrte BoZek auf einem Arm der Moldau im
Bubentschen Thiergarten ein Schiff mit Dampfantrieb und seinen
Dampfwagen der Offentlichkeit vor. Wegen eines Unwetters nahm die
Offentlichkeit kaum Kenntnis von dem Ereignis.

Das Originalfahrzeug wurde von Bozek vermutlich um 1820 zerstort.
Ein Modell des Fahrzeugs im Mafstab 1:3,5 ist im Technischen Nationalmuseum in Prag
ausgestellt.




Bild (B-1/3) 2:
Ankiindigung der Fahrt
des Dampfschiffes und

des Dampfwagens von Bozek
(Ausriss aus dem Werbeplakat)
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Bild (B-1/3) 3: Dampfwagen von Bozek, Prinzipskizze (1814/15)
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Anmerkung

1980 wurde in der Tschechischen Republik mit der Anfertigung eines funktionsfihigen Nachbaus des
Dampfwagens von Bozék begonnen. Der Wagen wurde 2015 vom ,Muzeum Starych Stroju in Zamberk)

vollendet. Er kann bei Demonstrationsfahrten in Betrieb vorgefiihrt werden. Die nachfolgenden Bilder zeigen
den funktionsfahigen Nachbau.

Bild (B-1/3) 4: :
Nachbau des Dampfwagens |
von Bozek (2015)

Bild (B-1/3) 5:
Nachbau des Dampfwagens
von Bozek (2015)

Anmerkung:
Eine Zuordnung von Joseph Bozék zum deutschsprachigen Raum ist nicht eindeutig méglich und in vielen
Aspekten sicherlich zweifelhaft.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 13 (DA/Dampfautomobil)

Quellen:
[1.14; S. 93]
[1.34]
[1.74; S. 16]
[2.3]

Eingerichtet: 11/2007
Ergénzungen: ] 1: 7/11- S.1 Text ergiinzt | 2: 8/15- ges. iiberarbeitet | 3:
| 4 |5 | 6:




C.G. Brunich

Hersteller-Nr.: B-1/4 Weitere Nennungen: B-1/3

Biographische Angaben:

Name: C. G. Brunich
Wohnort: Prag

Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Mechaniker (?)

Brunich arbeitete um 1815 in Prag u. a. als Mechaniler (?). Er beschiftigte sich eine Zeit lang
mit der Entwicklung und dem Bau von Dampfmaschinen und Dampfantrieben fiir Fahrzeuge.

In seiner Prager Zeit arbeitete Brunich auch mit Joseph Bozek zusammen.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1815 Entwicklung und Bau eines Wagens mit Dampfantrieb in Prag (?).
Eine erfolgreiche Demonstrationsfahrt mit dem Fahrzeug hat nach
derzeitigem Kenntnisstand nicht stattgefunden.

Ab 1815 In Zusammenarbeit mit Joseph Bozek wurden einige Dampfmaschinen
fertig gestellt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 13 (DA/Dampfautomobile) ?

Quellen:
[2.3]

Eingerichtet: 10/2006

Ergédnzungen:

W

-l
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L. Baffrey

Hersteller-Nr.: B-1/5 Weitere Nennungen: -

Biographische Angaben und Herstellerdaten:

Name: Ludwig Baffrey

Wohnort: Josephsthal bei Reichenberg (Osterreich)
Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Ingenieur

Baffrey war technischer Direktor eines Textilwerkes in Josephsthal.

Er beschiftigte sich, neben seiner Haupttitigkeit im Textilwerk, intensiv mit der Moglichkeit
zur Nutzung der Dampfkraft fur die Fortbewegung von Fahrzeugen.

Aktivitaten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1886 Bau eines kleinen, leichten Dampfwagens zur Beforderung von zwei
Personen.
Eine Zweizylinder-Maschine dient zum Antrieb.
Der Stehkessel ist iiber der Hinterachse angeordnet.
Der Platz fiir die Passagiere ist im vorderen Teil des Fahrzeugs.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 13 (DA/Dampfautomobil)

Quellen:
[1.11,S.12]
Eingerichtet: 3/2007
Ergiinzungen: |1 12 | 3:
|4 | s: | 6:




W. Berg
B-1/6

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen:

Biographische Angaben:

Name: Wilhelm Berg

Wohnort: Meinhardt (Kreis Siegen)
Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Mechanikus

Es sind keine biographischen Angaben bekannt. Berg hatte sich ab Mitte der 60er Jahre des
19. Jahrhunderts intensiv mit dem Einsatz von Dampfantrieben in Strafienfahrzeugen und der
gewerbliche Anwendung der Dampfkraft auseinander gesetzt. Er entwickelte Lokomobilen
und Stralenlokomotiven. Berg erhielt am 10 Februar 1868 ein Patent auf eine ,Stralen-
Lokomotive®. In einer Pressenotiz dazu heiBt es: ,./n der durch Zeichnung und Beschreibung
nachgewiesenen ganzen Zusammensetzung (der Straflen-Lokomotive) und ohne Jemand in
Anwendung bekannter Theile zu beschrinken, (erhdlt Berg ein Patent) auf fiinf Jahre, von
Jenem Tage an gerechnet, und fiir den Umfang des preufischen Staates “.

Technische Daten zu den Lokomobilen und Strafienlokomotiven sind derzeit nicht verfiigbar.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Strafenfahrzeugen:

1865 (?) Beginn der Herstellung Lokomobilen.
Es sind vermutlich nur Prototypen oder wenige Maschinen gebaut
worden. Technische Daten sind z.Zt. nicht bekannt.

Um 1868 Beginn des Baus von Strafienlokomotiven nach eigenem Patent.

Vermutlich sind nur Prototypen gebaut worden.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[23]
[3.46;21.2.1868]

Eingerichtet: 10/2007

Ergénzungen:

| 1:3/2013-Text erg. | 2: |
[4 [5: |

Al bt
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J. C. Braun

Hersteller-Nr.: B-1/7 Weitere Nennungen: N-1/2

Herstellerangaben:

Justus Christian Braun

Gieflerei und Maschinenwerkstatt

Niirnberg

1845

Ab 1890: Nirnberger Feuerloschgerite- u.
Maschinenfabrik A.-G.

1913 (aufgegangen in der heutigen FAUN-Werke AG)

Name des Herstellers:

Firmensitz:
Griindung:

Liquidation:

Armaturen
Feuerloschgerite
Handdruckspritzen
Dampfspritzen
Dampf-Feuerwehren
Fahrzeugbau

Produktionsprogramm:

J. C. Braun (1814 — 1877) baute ab 1868 Handdruckspritzen in gréfleren Stiickzahlen fiir die
Feuerbekampfung. Ab etwa 1887 nahm er die Herstellung von Dampffeuerspritzen auf. 1890
wurde der Betrieb in eine Aktiengesellschaft iiberfiihrt.

Das Nachfolgeunternehmen, Niarnberger Feuerloschgerite- u. Maschinenfabrik A.-G. (N-1/2),
weitete das Produktionsprogramm aus und baute auch Feuerwehrfahrzeuge mit elektrischem
Antrieb und Benzinmotoren.
Ab 1906 wurden schwer Lastwagen in das Fertigungsprogramm aufgenommen, u.a. ein
einachsiger Zugschlepper mit benzin-elektrischem Antrieb durch Radnabenmotoren, der einen
zweiachsigen Auflieger zog.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1880 (?) Erste Informationen iiber die Entwicklung und den Bau (?) von
Dampfspritzen.
1887 Bau der ersten Dampfspritzen fiir den Gespannzug.

Es sind einige Dampfspritzen von J. C. Braun erhalten geblieben.



Bild (B-1/7) 1:
Werbeanzeige mit
Produktionsiibersicht
von J. C. Braun (1893)

Bild (B-1/7) 2:

Titelseite der

Preisliste von J. C. Braun
aus dem Jahr 1901

. ‘Ausgezeichnot .auf -allen ’ beschickten Ausstellungen ‘mit

goldenen, silbernen Medaillen und ersten Preisen.

.Maschinen- und Dampfkesselarmaturen,

‘Luftdruckpumpen, Abfillapparate mit Gegendruck,

Dydranlische Feﬂarlo_snh-
ressen Masehinegn
ina 2ridr., 4radr.
Pumpé u. tragbar.
pen
% 9 Dampfspritzen
-sowie sim.mt.hche Automobil u. Electromotor-
Maschinen Spritzen.
zur Herstellung Zubringer,
galvanischer Schiebleitern,
und “electrischer Montagegeriiste,
Beleuchtungs- Kabelwagen,
; Kohlen. Schlauche,
Bleikabelpressen. Requisiten aller Art.
Sadmmtliche Maschinen zur

Niirberger Psﬂerloschgﬁrata 1. Maschinenfabrik A-G.

hristian Braun
Nurnberg
ompfiehlt

Wasserstinde mit schmierbaren Hihnen, dsgl. mit Selbst-
schluss beim G]ubruch,‘ mit Probir- und mit Durchstoss-
vorrichtung, sowie simmtliche anderen Armatur-Artikel.
Condensationstopfe “G

fon sn L

Bierbrauerei- Appa.rate

Filter, Wergel, alle Arten Pumpen, Hihne, Ventile,
Rdlu'en, Vetschraubungen ete.

BlerhebetApparate (Druokreglor)

unibertroffener Leis!

pneumatisohen Grubenreinigung
far Hand- und Dawpfbetrieb.

Facali R n, Rohre, Schlauche etc.
Lieferung von Roth- u. Messmggnss, Lagercomposition,
Sclﬂaglot.h u. 8. W.

Solide Bedienun, Reelle Preise.

Jllustrirte —\

Haupt-Preisliste
Narnberger Peuerloschgerithe- und
Maschinenfabrik A.-G.

vormals

Justus Christian Braun

NURNBERG

Schoppershof

R

i, a8
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Bild (B-1/7) 3:
Dampfspritze fiir
Gespannzug

aus dem Jahr 1895

Bild (B-1/7) 4: Fabrikschild einer Dampfspritze (1905)

Quellen:

[1.9;Bd. 1, S. 130]
[1.35, 5.46]

[1.43]

[23]

Eingerichtet:

9/2007

Erganzungen:

[ 2: 3/15 - Bild hinzu

1: 1/09-Bild hinzu

| 4

| 5:
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Berliner Maschinenbau AG, BMAG
(Vorm.: L. Schwartzkopff)

Hersteller-Nr.: B-1/8 Weitere Nennungen: S-1/. 8; F-1/1

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Berliner Maschinenbau AG (B.M.A.G. oder BMAG)
Vorm.:
Eisengieferei und Maschinenbauanstalt von

L. Schwartzkopff

Firmensitz: Berlin
Wildau bei Berlin
Griindung: 1. Juli 1870 durch Umwandlung der EisengieBerei und

Maschinenbauanstalt von Louis Schwartzkopff in eine AG
1989 (1966 Eingliederung der BMAG in die Deutsche
Industrieanlagen G.m.b.H.; 1989 endgiiltige Auflésung)

Liquidation:

Lokomotiven

Allg. Maschinenbau, Schwermaschinenbau
Kompressoren, Setzmaschinen
Werkzeugmaschinen, Textilmaschinen
Damptwalzen, Dampflastwagen

Produktionsprogramm:

Die Berliner Maschinenbau AG ist aus der am 3. Oktober 1852 gegriindeten EisengieRerei
und Maschinenbauanstalt von L. Schwartzkopff an der ChausseestraBe in Berlin
hervorgegangen. Schwartzkopff baute Dampfmaschinen und Schwermaschinen fiir die
Industrie sowie seit 1867 Lokomotiven. Am 1. Juli 1870 wurde das Unternehmen in eine
Aktiengesellschaft umgewandelt. Die breite Streuung von Unternehmenswerten und der
Zusammenschluss von Unternehmen war zu Beginn der Griinderjahre eine allgemein iibliche
Vorgehensweise. Der wirtschaftliche Aufschwung dieser Zeit verlangte nach groBeren
Unternehmenseinheiten. Hergestellt wurden vornehmlich Lokomotiven aller Art und Leistung
sowie Schwermaschinen fur die GroBindustrie. 1879 wurde die 1000ste Lokomotive
ausgeliefert. Der Bau von dampfgetriebenen Selbstfahrern hatte bei der BMAG nur eine
untergeordnete Bedeutung. Ende des 19. Jahrhunderts wurden kurze Zeit Dampflastwagen in
Lizenz von Thornycroft und ab 1881auch Dampfwalzen unterschiedlicher GroBen hergestellt.
Der Lokomotivbau wurde 1900 in das neuerrichtete Werk in Wildau (Hoherlehme-Wildau) in
der Niahe Berlins ausgelagert. 1907 wurde eine Kooperation mit Maffei in Miinchen
eingegangen. Als Ergebnis wurden die Maffei-Schwartzkopff-Werke gegriindet. Deren
Standort war Wildau. Ab 1910 wurden dort auch elektrische Lokomotiven und ab 1924
Diesellokomotiven gebaut. Die BMAG lieferte 1931 die 10000ste Lokomotive aus.

1945 wurden die Hauptverwaltung an der Chausseestraie und das Werk an der AckerstraBe
stark zerstort. Die Werke in Ost-Berlin und in Wildau sind als Reparationsleistung
weitgehend demontiert worden. Unter einfachsten Bedingungen wurde nach dem Krieg in
West-Berlin die Produktion am 20. September 1945 wieder aufgenommen.

In der Zeit von 1951 bis 1966 wurde die Produktion systematisch um neue Geschéftsfelder
erweitert, u. a. kamen der Werkzeugmaschinenbau und der Textilmaschinenbau hinzu. 1966
wurde die BMAG in die DIAG (Deutsche Industrieanlagen Gesellschaft) eingegliedert. 1989
wurde die DIAG im Handelsregister geloscht.
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Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1881 Beginn der Herstellung von Dampfwalzen (Dreiradwalzen).
Die kleineren Walzen besitzen Einzylinder-Triebwerke.
Die groBleren Walzen sind mit Zweizylinder-Maschinen ausgestattet.
Beginn der Herstellung von ,,Lokomobilen* (Dampfschleppern) fiir
Gewerbebetrieb, die Bauwirtschaft, den Handel und die Landwirtschaft
(siehe S-1/8).
Aufnahme des Baus von Dampf-Lastwagen in Lizenz von Thornycroft.
Ausweitung des Baus von Dampflastwagen nach dem System
»Thornycroft“. Die Nutzlast betrigt 3,5 Tonnen. Das Gesamtgewicht liegt
bei 5,3 Tonnen. Der Dampfkessel liegt iiber der Vorderachse. Geheizt
wird der Stehkessel mit festen Brennstoffen. Die Zweizylinder Verbund-
Dampfmaschine ist liegend vor der Hinterachse eingebaut. Sie leistet
25 PS bei 440 U/min. Die hintere Achse wird durch Ketten angetrieben.
Hochstgeschwindigkeit 9 km/h. :
Herstellung von Komponenten fiir die Freibahnziige der
Freibahngesellschaft in Seegefeld (F-1/1).
Alle Zugmaschinen der Freibahnziige der Freibahngesellschaft werden bei
der BMAG gebaut. Es sind neuere Konstruktionen mit Vierradantrieb.
Alle Patente der Freibahngesellsch. werden von der BMAG iibernommen.
Bau von Dampfwalzen neuerer Konstruktion (Dreiradwalzen).
Meist Einzylinder-Maschinen, aber auch Zwillingsmaschinen.
Anwendung von iiberhitztem Dampf. Antrieb der Triebachse bei einigen
Typen mittels Kettengetriebe. Walzengewicht 7,5 bis 18,5 Tonnen.
Bau von Tandemwalzen amerikanischer Bauart. Antrieb durch liegende
Zwillingsmaschinen. Als Kessel werden mittig angeordnete Stehkessel mit
Uberhitzer verwendet.

1881

1882
1902

1904 (?)

Ab 1909

Ab 1920 (?)

1927

Einige Dampfwalzen der BMAG sind erhalten geblieben.

Bild (B-1/8)1: Herstellerschild einer StraBenwalze der BMAG (1938)



Bild (B-1/8)2: Dreirad-Heidampfwalze, Gewicht 18 to (1927)

7690
7697 1699

1800 1804 1806 7870 1812
!

Bild (B-1/8)3: Triebwerk einer HeiBdampf-StraBenwalze
(aus der Ersatzteilliste Nr. 15, 1924)
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Anmerkung:

Die automobilen StraBenziige der Freibahngesellschaft in Seegefeld sind nach derzeitigem Kenntnisstand von
mehreren Betrieben gebaut worden. Neben der BMAG findet man in den historischen Quellen auch einzelne
Hinweise auf den Bau bei der Maschinenfabrik Mehlis & Behrens in Berlin. Mehlis und Behrens haben
nachweislich die Wasserrohrkessel der Freibahnziige geliefert. Es war in der damaligen Zeit iiblich, komplexe
Baugruppen und Aggregate bei spezialisierten Zulieferbetrieben zu beziehen.

Auch in Seegefeld bei Spandau missen Ziige gebaut (montiert?) worden sein. Es liegen Abnahmeakten der
Kesselabnahmen der Fahrzeuge aus Seegefeld vor. Ab etwa 1907 (?) sind alle Zugmaschinen der Freibahnziige
bei der BMAG gebaut worden. Sie besaf3en alle einen Vierradantrieb.

coocoo eeeeesesed|0000

Bild (B-1/8)4: Zugmaschine (Triebkopf) des Freibahnzuges mit Vierradantrieb (um 1907)

Fahrzeugkategorien der Dampfselbstfahrer: 9 (DW/Dampfwalzen),
6 (Dampf-Straenzug)
11 (DLW/Dampflastwagen).
Quellen:
[1.1: S. 243]
[1.9:Bd. 1, S. 162]
[1.55;3.Bd., S. 846 ff.]
[1.135]
[1.158]; [1.159]
[1.160];[1.178]
[3.8; 1997, H. 4, S. 25 {f]]
[3.8; 1998, H. 1, S. 31 f£]
[Stadtarchiv Falkensee (Abnahmeakten der Kesselpriifungen von Freibahnziigen)]

Eingerichtet: 3/2007
Ergénzungen: | 1:4/08-S.2, 1925 erg. | 2: 11/08- Tafel 1 u. 2 erg. | 3: 9/10- S. 2, 1909 erg.
[ 4 | 5: | 6:




291 &0 o4 S05 821 36 791 792 795 800 &0k 05 21

v _7/_ R — {'{
e, :\ s \ |
812 \; sia = \ 37 1. 832
711 1>g }: _L '
U i aifl
S ' - = q21
; & -
16 = ' ‘/ Q
— o %22
777 SRS Thp
743 | :

Z/_‘M_' Soite.
N
i
§ [
l

|
b i

TR -
19| IEL 741
s / ‘ W2

726& ' 745
_. 755 /

Bl YAt P SR PR S 5 RS A & 00 Sk E ; ey GO P R hRS R ORER S LEEEAS

e RS SRR Y B R
/

/
777 779 753 754 778 74 772 267 760 sy 753

773 775

Hersteller: BMAG (B-1/8)
Tafel 1: Antrieb der hinteren Walzenachse
(aus der Ersatzteileliste Nr. 15, 1924)
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Heiﬂdampf—Tandemwalzen, Bauart ,,Schwartzkopff*.
Gewichte und Gewichtsverteilung.

*) Leergewicht der Lfd. Nr. 3a.

Hersteller: BMAG (B-1/8)

Tafel 2: Tandem-Hei8dampfwalze, Gewicht: 7,

mit liegendem Kessel (1927)

5 to

1] 2] s 4 5 5 [ 7 |8 EIEREIERE 15 16 17 18
- Dienstgew.| . Hinter- Vorder- = Ohne Wasser-{ Mit Wasser- | Ohne Wasser-
Bau- ohne| mit walzen |  walzen |2F| o fillung fallung dllung
Ltd] art {Code- E4| . §| Gewichtsver- | Gewichtsver- | spezif.Druck
[Wasserfall, 2 . |ES|, 5] Gev v
Nr.| Be wort Verwendungsart _ |der Hinter-| Durch-| Brei-| Durch-|Brei- 85|53 teilung aut teilung auf auf
Y Zxﬂ\ﬂ; K walze |messer| te |messer| te |GZ |92 Vqrd‘:l;llumter Vorder|Hinter ‘lord;rll‘ix:(er
it t mm {mm | mm |mm{mmmm| t t t t kg /lfd. cm
& in T; % |
1 [Ta5{bakoc] 13 ’&"L;Z’;;}‘::ﬂ’;‘;gﬁ fes| s 0 |w0s0| sso |50 1ss | 285 | 16 | 84 | 15 | 28
" in Dreiradanordnung b 2X !
1a[Td 48 bakvel (g7 leichten Strabenbeu | 46 | 5| 950 [ 735 | 850 | 700 148 | 907 15 | 35 | W | s |
2 |T55|bakya ;g,“&i;’;‘;g‘;ggg:’,;g 55| 6100 |1050| 900 |1050 17 | 38 | 175 | 425 | 16 3
Z : in Dreiradanordnun, ¥ 2%
2a [Td58batbi | 157 jeichion Stoadenbou | 65| 6| 010 | 25 | 40 {1080 16 | 39 | 165 | 43 | 1 6
A : av Bl i
3 |T7.5|bam n'ﬂ;f::f‘ﬂ‘:':‘:‘,‘,‘,’;‘;@““gn'“r ?jl“l‘ 7.8 | 86 | 1100 |1180| 1000 |1180[1180/2700] 22 | 48 | 30 | 56 | 25 a |
3a | T75/batho D’;,E;‘g;’;,‘:;‘:g;?g:;g,‘,‘;;m@% 7.5 | 83 | 1100 [1180| 1000 |1180|{1180i700( 28 | 47 | 29 | 54 | 24 | 40
. , Hauptabmessungen .
1 2 [ 18| 20 [ 2 [22 [ 28 | 25 2 | 21 | 28 20 | 30 | a1 | 82| a3 [ 3 | 5 | 3
Bauart| A | Zylinder. | Heifliche des | Host. [Dampt Dager- schwindig- | Vorrat an Grofte Leer-
i | - = eistung ‘keit * ge-
‘;;;l' 2De der Dureh] Hub | K5 Jobern| 555 flacheldruck | Lo econte a,.«..‘lf";',bm, Wass. | Kohle | Linge| Hohe |Breite | wicht
fung IinXEr mm | mm | m?* | m* | m* | m? | at, | PS:| PS ]S(:sl 15‘{3/ 1 kg | mm | mm | mm t
mlTas| 2 80 | 100 | 40 | 19 | 59 | 019 16 7 | 12 | 2 6 | 400 | 200 | 3980 | 2400 | 1440 | 3,7
2
22| Ts5 | 2 %0 | 100 | 40 | 19 | 58 019 | 14 7| 12| 2 6 | 400 | 200 | 4000 | 2400 | 1440 | 4,9
3 : ;
3a | T75]| 2 |10 | 130 [ 565 | 1,25 | 68 {03 | 14 | 10 | 18 2 8 | 350 | 200 | asto | 3050 | 1500 | 94
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W. C. F. Busch
B-1/9

Hersteller-Nr.: L-l/9; W-1/5

Weitere Nennungen:

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Waggonfabrik W.C.F. Busch AG

Firmensitz: Hamburg-Elmsbiittel (spiter auch Bautzen)
Griindung: nach 1850 (?)
Liquidation: 1886 (Zusammenschluss mit der
Lausitzer Maschinenfabrik, Bautzen zur
,»Wagenbauanstalt und Waggonfabrik fiir
elektrische Bahnen vorm. W. C. F. Busch AG*)
Produktionsprogramm: Waggons aller Art fiir Eisenbahnen

Personenwagen fiir Eisenbahnen
Straflenbahn-Beiwagen
Dampfwagen

Bekannt geworden ist die Maschinenfabrik Busch durch den Bau von Waggons fiir
Eisenbahnen und StraBenbahnen in allen Ausfiihrungen. Von W.C.F. Busch wurden einfache
Dampfwagen fiir spezielle Einsatzzwecke, vermutlich fiir den Giitertransport, hergestellt. Die
Angaben zu diesem Sachverhalt widersprechen sich teilweise.

Der Bau von Fahrzeugen fiir Feuerwehren steht im Zusammenhang mit der Fusion mit der
Lausitzer Maschinenfabrik im Jahr 1886. Danach firmierte man unter dem Namen
»Wagenbauanstalt und Waggonfabrik fiir elektrische Bahnen vorm. W. C. F. Busch AG“.
Nach der Fusion sind auch leistungsstarke Dampfspritzen fiir den Gespannzug und
automobile Dampfspritzen hergestellt worden (siche W-1/5).

Im Jahr 1912 wurde der Hauptsitz der Firma von Hamburg nach Bautzen verlegt. Die
Feuerwehrfahrzeuge wurden in Bautzen hergestellt.

Die ,,Wagenbauanstalt und Waggonfabrik vorm. W.C.F. Busch® mit dem Firmensitz in
Bautzen war einer der wenigen deutschen Hersteller, der Dampfspritzen in nennenswerten
Stiickzahlen gebaut hat
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Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

Vor 1886  Herstellung einfacher Dampfwagen nach eigener Konstruktion (?)
Technische Daten zu den Fahrzeugen liegen nicht vor.
Es wurden nur sehr wenige Fahrzeuge gebaut.

Ab 1886 Siehe Waggon- und Maschinenfabrik Bautzen (W-1/5)

o

Bild (B-1/9) 1: Automobile Dampfspritze von 1905 der ,, Wagenbauanstalt und Waggonfabrik
vorm. W.C.F. Busch* (siche W-1/5)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/ Dampffahrzeug)

Quellen:

[1.35; S. 42 ff]]

[1.9; Bd. 1, S. 49 ff)]
[2.3]

[3.9;2004, H. 1, S. 29 ff.]
[3.15;2006, H. 2, S. 8]

Eingerichtet: 4/2007

Ergénzungen:

P: 2/08- Quelle 5 erginzt | 2: 1/09- Bild 2 hinzu
4: | 5
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Brauner & Klasek

Hersteller-Nr.: B-1/10 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Brauner & Klasek

k. k. priv. Maschinen-Fabrik
Ab ca. 1900: k. k. priv. Maschinen-Fabrik Brauner & Klasek’s
Nachfolger Emil Plewa
Firmensitz: Wien
Griindung: 1878 (?)
Um die Jahrhundertwende Ubernahme der Fabrik durch den
Ing. Emil Plewa.
1930 wurde die Firma an den Ing. Ludwig Mandl verkauft.
Liquidation: =
Produktionsprogramm: Klein-Dampfmaschinen
Dampfmotoren nach eigenem Patent (Kleindampfmaschinen)
Lokomobile (auf der Basis von Dampfmotoren)

Zu den ersten Jahren der Firma gibt es keine genaueren Informationen. Die spéter von Emil
Plewa hergestellten Dampfmotoren ,Non Plus Ultra® basieren mit Sicherheit auf den
Konstruktionen von Brauner & Klasek. Eine 1890 mit der Herstellernummer 120 gebaute,
sehr kompakte Maschine ist erhalten geblieben. Die Konstruktion aus Stehkessel mit oben
aufgesetzter Dampfmaschine war typisch fiir den Hersteller und patentrechtlich geschiitzt. Der
gesamte Zylinder einschlielich Schieberkasten lag dabei im Kessel.

Emil Plewa entwickelte den ,,Motor weiter. Er baute und vertrieb die Kleindampfmaschinen
in vier Leistungsstufen von 2 bis 6 PS. Das obere Abschlussteil der Maschine war als
Kesseldeckel mit dem Zylinder, dem Schieberkasten mit Dampfkanilen, Kreuzkopffiihrung
und Kurbelwellenlager als ein Gussteil ausgefiihrt. Das Teil war auf dem Kessel mit stabilen
Schrauben befestigt.

Die ,,Fahrbarkeit* des Dampfmotors wurde durch das Aufsetzen der gesamten Einheit auf ein
einfaches, lenkbares Rédergestell erreicht. Das Rédergestell konnte nachtriglich untergebaut
werden. Der Dampfmotor wurde zur fahrbaren ,,Lokomobile®.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1880 (?) Beginn des Baus von Lokomobilen.
Die Einzylindermaschine ist stehend auf einem Stehkessel befestigt.
Der Zylinder liegt im Kessel
Der Stehkessel ist fiir einen Druck von 6 at ausgelegt.

1890 (?) Es werden fahrbare Lokomobilen hergestellt.

Die gesamte Kessel-Maschinen-Einheit wird einfach auf ein eisernes
Fahrgestell aufgesetzt.
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Bild (B-1/10) 1:
Typischer stationdrer
Dampfmotor von
Brauner & Klasek
(um 1890)

Bild (B-1/10) 2:

Der Dampfmotor auf
Réder gesetzt als
,,Lokomobile*

Quellen:
[2.1]
[2.3]

[3.9; 2005, H. 4, S. 73 ff.]

Eingerichtet:

7/2007

Ergénzungen:

: 3/08- Bild 2 erg.




Fa. Bromovsky

Hersteller-Nr.: B-1/11 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Fa. Bromovsky (Schulz u. Sohr)
Bromovsky & Schulz

Marky, Bromovsky & Schulz

Firmensitz: Adamsthal, Mahren (Osterr.-Ung.)
Griindung: 1880 (??)
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allgemeiner Maschinenbau
Dampfmaschinen
Dampfwalzen
Dampfschlepper (?)

Es liegen keine detaillierten Informationen zu dem Hersteller und seinen Produkten vor. Der
genaue Name der Firma hat auf Grund von Anderungen in den Besitzverhiltnissen und
wechselnden Kooperationen haufiger gewechselt. Bromovsky baute seinerzeit Maschinen fiir
unterschiedliche Zwecke und auch Fahrzeuge. 1888/89 wurde in der Fabrik von Bromovsky
beispielsweise der ,zweite Marcus-Wagen“, eines der ersten . Automobile mit
Explosionsmotor gebaut.

Bromovsky war ein renommierter Hersteller von Dampfmaschinen unterschiedlichster Bauart.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1880 (?7) Beginn des Baus von Dampfmaschinen.

1890 (??) Beginn der Herstellung von Fahrzeugen mit Dampfantrieb (?).
Der genaue Zeitpunkt ist unsicher.

1892 (?) Bau von Dampfwalzen.

Ein- und Zweizylinderausfiihrungen.

Es werden auch Walzen mit Verbundmaschinen gebaut.
Gewicht: bis 15 Tonnen.

Hohe Kesseldriicke: bis 12 at.

Einige Dampfwalzen von Bromovsky sind erhalten geblieben.
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Bild (B-1/11) 1: Dampfwalze von Bromovsky aus dem Jahr 1904

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 9 (DW/Dampfwalzen)

Quellen:
[2.1]
[3.8; 1996, Nr. 4, S.7]
Eingerichtet: 9/2007
Ergéinzungen: 1 | 2: [3
|4 |5 |6




A. Bauer

Hersteller-Nr.: B-1/12 Weitere Nennungen:
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: A. Bauer, Maschinenbauanstalt
Firmensitz: Cannstatt (?)
Griindung: vor 1900
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Nicht bekannt.
Lokomobile (fahrbar)

Von dem Hersteller sind keine weiteren Angaben verfiigbar. Der Sitz der Firma ist unsicher.
Bauer baute nach 1900 Lokomobile iiblicher Ausfithrung mit liegendem Kessel und
aufgesattelter Einzylinder-Dampfmaschine. Der Hersteller hat Kessel (alle?) von Posselt in
Linz bezogen.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1902 (?) Bau von Lokomobilen fiir Gespannzug.
Die Einzylinder-Maschinen sind auf dem Lokomotivkessel aufgesattelt.
Dampfdruck: 5 bis 6 at.

Einige Exemplare des Herstellers (ca. 3 Maschinen) sind erhalten geblieben.

Quellen:
[2.1]

Eingerichtet: 12/2006
Ergdnzungen:

-
o |w

d et
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Beck & Henkel

B-1/13

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Beck & Henkel
Carl Beck und Gustav Henkel, Maschinenfabrik

Ab 1889: Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vorm. Beck &

Henkel

Firmensitz: Cassel

Griindung: 1878

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Dampfmaschinen
Dampfschlepper (Straenlokomotiven)
Dampfzugmaschinen
Dampf-Straenbahnen

Der Hersteller Beck & Henkel erhielt am 24. April 1879 ein Patent auf eine dampfgetriebene
Zugmaschine fiir den Einsatz auf 6ffentlichen Straen. Die zweiachsige Maschine hatte einen
schr aulcrgewshnlichen Antrieb und eine ebenso auBergewdhnliche Triebradkonstruktion. An
Stelle grofler Réder mit breiten Radreifen war eine am Radumfang segmentierte, bewegliche
Plattenkonstruktion vorgesehen. Die Platten verteilten die Last der Maschine auf eine groBere
Fliche und verhinderten ein Durchrutschen bei schwierigen StraBenverhiltnissen. Diese
»Laufflichenvorgelege® bestanden aus 6 Platten je Rad, die sich nacheinander vor das
Triebrad legten. Zur Bedienung der Maschine waren zwei Personen vorgesehen: ein Fiihrer
und ein Heizer. Die Maschine war, wie aus der Patentakte hervorgeht, konstruktiv vollstindig
ausgearbeitet. Es kann davon ausgegangen werden, dass zumindest Versuchsfahrzeuge gebaut
worden sind.

Beck & Henkel besaBen eine Reihe weiterer Patente, u. a. tiber Dampf-Straenbahnen.

Der Hersteller ist dariiber hinaus durch die Arbeiten eines Pioniers des Einsatzes von
HeiBdampfmaschinen bekannt geworden. Wilhelm Schmidt baute bei Beck & Henkel die
erste Schmidt’sche HeiBdampfmaschine.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1879 Beck und Henkel erhalten ein Patent auf eine Dampf-StraBenzugmaschine
mit einer besonderen Triebrad-Konstruktion und eigenstindigem Antrieb.
Die Triebriider sind mit beweglichen Metallplatten verschen, die sich
nacheinander vor das Rad legen.

Damit soll das Einsinken der schweren Maschine verhindert und die
Traktion sicher gemacht werden.

Auch ein Fahren auf schlechtem Stralen und Wegen ist moglich.
Wahrscheinlich ist eine Versuchsmaschine kurze Zeit in Betrieb gewesen.
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Was aus der Idee geworden ist, ist nicht bekannt.
Das Fahrzeug von Beck & Henkel ist einer der wenigen Dampfselbstfahrer
im deutschsprachigen Raum mit einer ,,besonderen Radkonstruktion®.

1910 Bau der ersten Schmidt’schen HeiBdampfmaschine.

BECK & HENKEL m CASSEL.
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Bild (B-1/13) 1: Dampf-StraBenbahn von Beck & Henkel (Pat.-Nr. 25504 vom19.5.1883)

Quellen:

[3.8; 1998]

[3.4; 1895, H. 5]

[3.39; 1938, Nr. 321}

[Patentschrift DRP Nr. 5160, vom 24.4 1879]

Eingerichtet: 4/2007
Ergiéinzungen: | 1: 1/09- 5.1 Text erg. | 2: 2/09- Tab 1 u. 2 hinzu | 3: 11/10- Text erg.
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Beck & Henkel (B-1/13)

Hersteller:

Tafel 1: Dampf-StraBenzugmaschine
(Patentzeichnung von 1879)
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Hersteller: Beck & Henkel (B-1/13)
Tafel 2: Dampf-Stralenzugmaschine
Einzelheiten des Antriebs
(Patentzeichnung von 1879)
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Briinn-Konigsfelder Maschinenfabrik
Erste Briinner Maschinen-Fabriks-Gesellschaft

Hersteller-Nr.: B-1/14 Weitere Nennungen: =

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Briinn-K6nigsfelder Maschinenfabrik

Firmensitz: Schlappanitz (bis 1836)
Kénigsfeld b. Briinn (Osterr.-Ungarn)

Griindung: 1814 (als Spinnerei und Textilmaschinen-Fabrik)
1821 (Dampfmaschinenfabrik)

Liquidation: 1872 (Zusammenschluf mit den Firmen

., Th. Bracegirdle & Sohn, Briinn* und
... u. k. priv. Mascchinenfabrik H. A. Luz, Briinn® zur
,Ersten Briinner Maschinen-Fabriks-Gesellschaft*

Schwermaschinenbau

Industrieanlagen

Grof3-Kraftmaschinen, Verbrennungskraftmaschinen
Dampfmaschinen, Dampfkessel

Dampfturbinen

Dampfwalzen

Produktionsprogramm:

Das Unternchmen wurde 1814 von Joh. Reiff aus Wiirttemberg als Spinnerei gegriindet. Sitz
des Unternehmens war Schlappanitz (Mihren). Der Bau von Textilmaschinen wurde kurze
Zeit spiter aufgenommen. 1821 {bernahm H. A. Luz das Unternehmen. Der
Produktionsschwerpunkt verlagerte sich auf Dampfmaschinen. Die Firma war eine der ersten,
die sich in der k. u. k. Monarchie mit dem Bau von Dampfmaschinen beschiftigte. Die erste
Dampfmaschine eigener Konstruktion, eine Balanciermaschine von 4 PS, stellte der Betrieb
schon 1824 fertig. 1872 erfolgte die Fusion mit zwei Unternehmen aus der Region zur ,,Ersten
Briinner Maschinen-Fabriks-Gesellschaft (,,BKM*).

Kern-Geschiftsfelder des Unternehmens waren alle Arten von Gromaschinen, primér fiir den
osterreich-ungarischen Raum. GroB-Dampfmaschinen wurden in den unterschiedlichsten
Bauarten (liegende und stehende Maschinen, Tandem- und Verbund-Bauart, Langsamléufer,
Schnellldufer, mit Rider-, Collmann-, Lenz- und anderen Steuerungen) hergestellt. Die
Leistungen reichten bis 3000 PS (z.B. fiir die Elektrizititzwerke Wien). 1900 wurde aus der
Weltausstellung in Paris eine Dampfmaschine fiir den Antrieb eines 1200 kVA-Generators
ausgestellt. 1912 begann das Unternehmen mit dem Bau von Dampfturbinen. Die ,,BKM*
besaBl eine Vielzahl an Patenten, u.a. iiber Hochdruck-Wasserrohrkessel mit groBer
spezifischer Leistung. Ab 1911 stellte das Unternehmen auch GroB-Dieselmotoren her, u.a. in
Lizenz von Sulzer, Winterthur (Schweiz).

Die Herstellung von dampfgetriebenen StraBenfahrzeugen beschrinkte sich auf den Bau von
Dampfwalzen tiblicher Konstruktion (Dreirad-Walzen). Der Dampfwalzenbau war nur ein
Nebenzweig in der sehr umfangreichen Produktionspalette.
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Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1824 Bau der ersten Dampfmaschine eigener Konstruktion.

1916 Beginn des Baus von Dampfmaschinen (Dreirad-Walzen).
Die Walzen haben Zwillingsmaschinen mit Klug’scher Umsteuerung.

Walzengewicht bis 16 Tonnen.

Einige Dampfwalzen des Herstellers sind erhalten geblieben.

Briinn - onigsiclder Mash.-Fabrik
Konigsteld bei Briinn

Derbrennungs:-
Kraftmaschinen

A\ Hoch:u.Niederdruck:
; Rohél - Motoren

ki tiegend und stehend
z “,.-'ﬂ
— o, Jauggas:- Anlagen
iy, sk S T

Bild (B-1/14) 1: Werbeanzeige der ,,BKM* (um 1914)



Bild (B-1/14) 2: Dampfwalze der ,,BKM* (1916)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 9 (DW/Dampfwalze)

Quellen:

[3.4; 1909, Nr. (?)]
[3.4; 1912, Nr. 49]
[3.8;1995,H. 1, S. 8]
[Div. Prospekte]

Eingerichtet:

4/2007

Ergiinzungen: | 1: 8/10- Text iiberarb. | 2: |3
4: 3
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Budapester Maschinenfabrik

Hersteller-Nr.: B-1/15 Weitere Nennungen:
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: k. u. k Budapester Maschinenfabrik
Firmensitz: Budapest (Osterr.-Ungarn; Ungarn)
Griindung: -
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Dampfmaschinen

Lokomobile

Dampfschlepper (?)

Es liegen keine weiteren Informationen zu dem Hersteller vor.

Aktivitaten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1900 (??) Beginn mit dem Bau von stationiiren Lokomobilen.
1910 (2?) Bau fahrbarer Lokomobile.
1917 Bau von Lokomobilen.

Herstellung von grofien Maschineneinheiten. Leistungen bis 40 PS.
Gewicht: 8,5 Tonnen.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[2.1]
[3.8; 1990, H. 4, S. 26]
Eingerichtet: 3/2007
Ergiinzungen: [ | 2: | 3:
| 4 | 5 | 6




J. Beduwe

Hersteller-Nr.: B-1/16 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Joseph Beduwe

Joh. Beduwe, Feuerspritzenfabrik und GlockengieBerei

Firmensitz: Aachen (und Liittich)

Griindung: 1838 von Peter Beduwe
Liquidation: -

Produktionsprogramm: Handbetriebene Feuerwehrspritzen

Feuerwehrgeriite
Dampf-Feuerspritzen

Die Firma wurde 1838 von Peter Joseph Beduwe (1805 — 1871), von Beruf Kupferschlager,
als Gelbgiefierei gegriindet. Der Name wird in den historischen Quellen unterschiedlich
wiedergegeben (Bidduwe, Betue, Bedue). Aus diesen Anfingen entwickelte sich die spitere
Feuerspritzenfabrik. Die Herstellung von Geriten fiir Feuerwehren wurde Ende der SOer
Jahren, zwischen 1855 und 1858, aufgenommen. 1863 iibernahm Beduwe eine Fabrik fiir
Feuerspritzen in Liittich. Hier sind vermutlich auch seine ersten Dampfspritzen entstanden.
Nachweislich sind die ersten Beduwe-Dampfspritzen ab 1869 in den Handel gegangen. Im
gleichen Jahr erschien eine Zeitungsanzeige die darauf hinwies, dass Beluwe in Aachen und
Littich eine Fabrik fiir Dampf-Feuerspritzen besaB. Auf dem XIII. Feuerwehrtag in Hannover
stellte die Firma 1888 schon zwei Dampfspritzentypen aus. Bis 1900 wurde die beachtliche
Anzahl von 150 Dampfspritzen hergestellt. Beduwe stellte auch einfache, einachsige
Dampfspritzen her.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1869 Beginn der Herstellung von fahrbaren Dampfspritzen (Gespannzug).

1902 Bau von sehr leistungsstarken Dampfspritzen. Gewicht: 1,8 Tonnen.
Maschinenleistungen bis 30 PS. Kesseldriicke bis 12 at.
Die Pumpen werden von liegenden Dreizylindermaschinen mit
Schiebersteuerung angetrieben.
Die Schieberbetiitigung erfolgt iiber Excenter.
Die Kolben der Zylinder wirken direkt auf den gegeniiberliegenden
Pumpenkolben (Differentialpumpen).
Die Kessel lieferte Shand & Mason, England. Anheizzeit 8 bis 9 Minuten.
Spritzenleistung bis 1800 I/min.
Die groBiten gebauten Spritzenleistungen lagen bei 3000 Vmin.

1921 (1925?) Der Bau von Dampfspritzen wird aufgegeben.

Einige Dampfspritzen des Herstellers sind erhalten geblieben.

-B29 -

Bild (B-1/16) 1:  Dampfspritze fiir Gespannzug mit zwei Pumpwerken (1907)

Bild (B-1

) 2: v Dampfspritze fiir Gespannzug von Be

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

Quellen:

[1.35; S. 38 ff.]

[1.43]

[2.1]

[3.4; 1902, Bd. XXXXVI, Nr. 2, S. 50 ff ]
[3.9]

[Div. Firmenprospekte]

Eingerichtet: 7/2008
Erginzungen: | 1:2/09- Litu.T.1u2 erg. [ 2: ]3:
| 4 |5 | 6:
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Techn. Daten: - Stehende 3-Zylindermaschine
- Kolbendurchmesser 150 mm
- Hub 125 mm
- Leistung 30 PS
- Pumpe mit 3 Differentialzyl.
- Uber Kurbelschleife gekoppelt
- Kolbendurchmesser 120 mm
- Siederohrkessel
- 6 m? Heizflache
- Dampfdruck 7 at
- Anheizzeit 9 bis 10 min
- Spritzenleistung 1500 1/min

(bei 65 m Strahlweite)

Hersteller: Beduwe (B-1/16)
Tafel 1: Dampffeuerspritze

(1901)
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Hersteller: Maschinenfabrik Badenia (B-1/17)
Tafel 1: HeilBdampf-Lastwagen
der Maschinenfabrik Badenia (um 1918)
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Berliner Dampfmotorengesellschaft (BDG)

B-1/18 Weitere Nennungen: B-1/20, D-1/6, L-1/8

Hersteller-Nr.:

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Berliner Dampfmotorengesellschaft m. b. H.
BDG

Firmensitz: Berlin-Halensee

Griindung: 1946

Liquidation: 1952

Produktionsprogramm; Dampfantriebe firr Nutzfahrzeuge

Dampfantriebe fiir kleinere Schiffe
Dampfantriebe fiir Eisenbahnen
Stationire Dampfanlagen

Die BDG wurde am 13. Dezember 1946 von den Kaufleuten Emst Wichmann und Giinther
Bartz gegriindet. Zweck des Unternehmens war es, die wahrend des Krieges von Butenuth
bzw. Lenz & Butenuth aufgenommenen Arbeiten am Dampfantrieb fortzusetzen, Antriebe zu
bauen und diese zu vermarkten. Man arbeitete intensiv in zwei Richtungen. Zum einen an
standardisierten, kompakten Dampfkraftanlagen fiir unterschiedlichste, meist stationire
Einsatzfille und zum anderen an der Weiterentwicklung von Dampfantrieben fiir
Nutzfahrzeuge. Bei den Dampfkraftanlagen arbeitete die BDG zeitweise mit dem Demag-
Motorenwerk (siche D-1/6) zusammen. Bei den Entwicklungsarbeiten an dampfgetriebenen
Nutzfahrzeugen konnte man an die Arbeiten von Hellmuth Butenuth ankniipfen. Butenuth
(siehe B-1/20) hatte, auf der Basis seiner Erfahrungen mit der Umriistung handelsiblicher
Nutzfahrzeuge mit Dieselmotoren auf den Dampfbetrieb, einen eigenstindigen Antrieb
entwickelt. Energiebasis aller Dampfantriebe der BDG waren einheimische Festbrennstoffe.
Am 4. November 1948 trat dann auch Butenuth als Geschéftsfithrung in die Firma ein.
Kernstiick aller Dampfantriebe war ein mehrzylindriger, schnelllaufender Dampfmotor ohne
Fullungsregelung, der in der Wirkungsweise einem Zweitakt-Dieselmotor entsprach. Zur
Dampferzeugung diente ein Hochleistungskessel mit Uberhitzer Bauart ,LaMont“. Das
Wesentliche des Antriebs war, dass er ohne groBe Verinderungen in handelsibliche
Haubenfahrwerke eingebaut werden konnte. Fast alle Fahrwerks- und Motorenteile konnten
aus der GroBserie entnommen werden. Das war ein unschétzbarer Vorteil. Fiir den Bau des
drosselgeregelten Dampfmotors mussten nur einige Teile des Ausgangs-Dieselmotors
geandert werden. Das normale Schaltgetriebe war fiir den Betrieb ebenfalls notwendig. Die
BDG baute Antriebe in zwei Typenreihen mit unterschiedlicher Leistung. Es gab Antriebe mit
Kondensation oder mit Auspuffbetrieb. Es sind einige Fahrzeuge mit BDG-Motoren
ausgeriistet worden und im Testbetrieb gefahren.

Die Entwicklungsarbeiten und der Bau der Fahrzeuge wurden in einem sowjetischen
Entwicklungsinstitut in Berlin-Adlershof durchgefithrt. Alle Unterlagen und Fahrzeuge
wurden vor der Wahrungsreform 1948 auf Weisung sowjetischer Behorden nach Leningrad
verlagert.

Nach 1948 verlagerte die BDG ihre Aktivititen nach und nach in den Westteil Berlins.

Bis 1952 wurden von der BDG noch kompakte Dampfantriebe fir unterschiedliche
Antriebsaufgaben hergestellt. Basis waren u.a. Motoren von Henschel aus Kassel, und Kessel
von LaMont, Berlin.
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Aktivitditen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Strafenfahrzeugen:

1946 Fortsetzung der im Krieg begonnenen Arbeiten von Butenuth an kompakten
Dampfkraftanlagen mit Festbrennstofffeuerung fiir stationiire Einsiitze und
fiir den Einsatz in Nutzfahrzeugen.

Es werden zwei Typenreihen bei den Nutzfahrzeugantrieben entwickelt:
1. Anlagen fiir Leistungen von 100 bis 110 PS mit Vierzylinder-
Dampfmotoren (4,5 1 ,,Hubraum®, 2000-2500 U/min),
Abmessungen: Linge 818 mm, Breite: 636 mm, Hohe: 940 mm,
(Das entsprach den Abmessungen vergleichbarer Verbrennungsmotoren).
2. Anlagen fiir Leistungen von 150 PS mit Sechszylinder-Dampfmotoren
(7,71 ,Hubraum, 1800 U/min).
Theoretisch sind alle Dampfmotoren mit Zylinderzahlen zwischen 2 und 6
herstellbar.
Als Kessel werden Eckenrohrkessel von LaMont mit Uberhitzer und
natiirlichem Umlauf eingesetzt.
Dampfdriicke bis 40 at. Dampftemperatur bis 450° C.
Der Kessel fiir den 100 PS-Antrieb hat beis?ielsweise folgende Daten:
Heizfliiche: 4,6 m?, Uberhitzerfliiche: 2,5 m°, Dampfdruck: 41 at,
Wasserinhalt: nur 30 bis 60 1, Anheizzeit: 10 min.
Zuluftfithrung: Geblise mit drehzahlabhiingigem Antrieb vom Motor,
Kohlenzufuhr automatisch.
Betriebsdauer des Fahrzeugs mit einer Betriebsstofffiillung: 6 - 7 h.

1948 (?)  Bau von Versuchsantrieben und Versuchsfahrzeugen.

1949 (?)  Fertigung von Dampfkraftanlagen in kleinen Serien.

Es werden u.a. Anlagen gebaut fiir:

- Generaldirektion Kraftverkehr,

- Generaldirektion Schifffahrt,

- Reichsbahn,

- Berliner Verkehrs-Betrieb (BVG).
Anmerkung

DRI, 1

Der in der nachfolgenden Tafel dargestelit Dampfmotor stellt einen Zwisch itt in der
Entwicklung dar. Er besitzt sowohl Dampf-Auslassventile als auch Austrittsschlitze, die vom Kolben selbst
freigegeben werden. Die spiteren Konstruktionen der BDG wund Butenuths haben nur noch
Dampfaustrittsschlitze.

Quellen:

[2.5]

[3.4; 1950, Bd. 92, Nr. 17, S. 409 ff.]
[3.9; 2014, H. 3, S.14 ff]

[3.23; 1946, Jg. 48, Nr. 2, S.21 ff]
[3.23; 1948, Jg. 50, Nr. 3, S. 37 ff]
[3.24; 1947, 1. Jg., H. 7/8, S. 93 ff]

Eingerichtet: 9/2007
Erginzungen: | 1: 4/08: Text S.1 erg. | 2: 2/09: Text S.1u.2 erg. | 3:12/14: Text geiind.
| 4 |5 | 6:
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F  Hilfssteuerung zum Anfahren
und Vorwirmen des Motors

Hersteller: Berliner Dampfmotorengesellschaft (B-1/18)

Tafel 1: Dampfmotor nach dem Zweitaktverfahren
mit Dampf-Auslassventilen und Dampf-Austrittsschlitzen

(1944)
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Blumenthal

Hersteller-Nr.: B-1/19 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Blumenthal

Firmensitz: Darmstadt

Griindung: 1857

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Dampfmaschinen (?)
Landwirtschaftliche Maschinen und Gerite (?)
Lokomobile

Der ,,Mechanicus® und Unternehmer Heinrich Blumenthal (1824 — 1901) errichtete 1846 in
Darmstadt eine mechanische Werkstatt. Die erste eigene Dampfmaschine zum Antrieb der
vorhandenen Werkzeugmaschinen, damals noch mit Hand- bzw. Gopelantrieb, nahm
Blumenthal 1850 in Betrieb. Es ist nicht sicher, ob er die Maschine (ganz oder Teile von ihr)
selbst gebaut hat. 1857 wurde diese Werkstatt zu einer Fabrik erweitert. Mit seinem Bruder
Siegfried baute er das Unternehmen weiter aus, so dass bald eine Erweiterung der
Fabrikationshallen notwendig wurde. 1864 zog man in ein groferes Gebiude in Darmstadt
um. Vor der Jahrhundertwende war die Maschinenfabrik Blumenthal einer der groBeren
Industriebetriebe in Darmstadt.

Das genaue Produktionsspektrum des Herstellers ist nicht bekannt. Blumenthal baute u. a.
auch Lokomobile, auch fahrbare fiir den Einsatz in der Landwirtschaft.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1850 Herstellung der ersten eigenen Dampfmaschine (?)

1880 (?) Bau von Lokomobilen fiir den Gespannzug.
Es sind einige Maschinen vornehmlich im siidwestlichen Raum
Deutschlands verkauft worden.

Von den gebauten Maschinen ist keine erhalten geblieben.

Quellen:
[2.3]

[2.1]

[1.106; S. 122]

Eingerichtet: 9/2007

Ergédnzungen: : 12/08: Text 1880 erg. I 2:
| 5:

[1
l4:

| W
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Butenuth

Hersteller-Nr.: B-1/20 Weitere Nennungen: B-1/ 18; L-1/8
Biographische Angaben:

Name: Hellmuth Butenuth

Wohnort: Hannover, Kéln, Berlin

Geb.: 19. Februar 1898 in Dortmund

Gest.: 20. August 1990 in Berlin

Eltern: -

Ausbildung: Ingenieur

Butenuth hatte seine Ausbildung u.a. an der Technischen Hochschule in Hannover erhalten.
Er arbeitete am Anfang seiner Laufbahn bei der Hanomag in Hannover und war dort in
unterschiedlichen Funktionen titig, zeitweise als Entwicklungsleiter und Techn. Direktor. Er
entwickelte in den 30er Jahren u. a. den bekannten Hanomag-Einzylindermotor. Ab 1932 war
er technischer Leiter der neu gegriindeten ,,Hanomag Automobil- und Schlepperbau GmbH*
in Berlin. 1936 iibernahm Butenuth mit einem Partner, dem Ingenieur Giinther Lenz, die
Generalvertretung der Hanomag fiirr den Bereich Berlin und Brandenburg. Der Name des
Unternehmens war ,,Lenz & Butenuth GmbH®. 1938 wurde die Geschaftsbeziehung zur
Hanomag gelost und die Reprasentanz der Ford AG fiir Berlin ibernommen. Das
Unternehmen lieferte nicht nur Ford-Fahrzeuge aller Art aus, sondern baute auch spezielle
Aufbauten fiir Nutzfahrzeuge im eigenen Betrieb.

Butenuth entwickelte und baute seit 1942 Dampfantriebe fiir Nutzfahrzeuge. Auf Initiative
der 1943 gegriindeten , Kraft-Fahrzeug-Kommission“ des Ministeriums fir Riistungs- und
Kriegsproduktion wurden die Arbeiten auf kompakte Dampfkraftanlagen fiir Nutzfahrzeuge
unter Beibehaltung moglichst vieler Komponenten normaler Benzin- und Dieselfahrzeuge
konzentriert. Butenuths Entwicklungen beruhten auf folgenden Leitgedanken: Verfeuerung
von einheimischen Festbrennstoffen aller Art, Beibehaltung des normalen
Nutzfahrzeugfahrgestells, Verwendung von schnelllaufenden Dampfmotoren (moglichst auf
Basis vorhandener Maschinen), Verwendung von Dampferzeugern, deren Gewichte und
Abmessungen nicht wesentlich groBer sind als die von Kohle- oder
Holzgaserzeugungsanlagen, Kondensation des gesamten Abdampfes und Vermeidung
komplizierter Regelung. Damit war das Konzept klar. Ein kohlegefeuerter Schnellkessel
erzeugte den Dampf fir einen Dampfmotor ohne Fiillungsregelung. Die Dampfanlagen
bestanden aus einem Hochdruck-Dampferzeuger, meist ein LaMont-Kessel mit Umlauf ohne
Pumpe, und einem drosselgeregelten Dampfmotor, der im Zweitaktverfahren arbeitete. Durch
den Verzicht auf eine Fillungsregelung konnte das normale Schaltgetriebe beibehalten
werden. Der Dampfmotor basierte im Allgemeinen auf einem tiblichen Verbrennungsmotor.
Den Vertrieb bei den Motoren sollte die Berliner Dampfmotorengesellschaft (BDG)
iibernehmen. Butenuth lieferte auch Motoren fiir Dampffahrzeuge von Henschel in Kassel. Im
Ergebnis waren die Konstruktionen von Butenuth die einfachsten und preiswertesten
Moglichkeiten, unter Verwendung handelsiiblicher Nutzfahrzeugkomponenten beispielsweise
einen dampfgetriebenen Lastkraftwagen herzustellen. Als Fahrzeugbasis dienten im
Allgemeinen Ford-LKW.

Unmittelbar nach Kriegsende nahm Lenz & Butenuth unter schwierigsten Bedingungen den
Bau von ,,Butenuth-Dampflastwagen wieder auf. 1946 wurde auf Initiative der sowjetischen
Kommandantur die Entwicklung an den Dampflastwagen offiziell und in gréBerem Rahmen
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im Ostteil Berlins wieder aufgenommen. Vor der Wihrungsreform 1948 wurden alle
Konstruktionsunterlagen und Versuchsfahrzeuge nach Leningrad geschafft.

Butenuth verlagerte seine Aktivititen in den Westteil Berlins. Giinther Lenz war
zwischenzeitlich verstorben.

Butenuth griindete 1949 ein Automobilwerk in Berlin-Haselhorst. Unter dem Markennamen
,»Econom® wurden dort bis 1956 Nutzfahrzeuge und ein Kleinwagen hergestellt. Beide mit
Verbrennungsmotoren.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1941 (?) Entwicklung und Bau von kompakten Dampfantrieben fiir den Einsatz in
Nutzfahrzeugen.
Bau von Fahrzeugprototypen mit Dampfantrieb.
Bau von Dampfmotoren fiir die Fa. Henschel in Kassel.
Bau von Dampf-LKW auf Basis von Serien-LKWs (System ,,Butenuth).
Antrieb: drosselgeregelter Dampfmotor, Kessel: meist LaMont-
Eckenrohrkessel, Dampfdruck: 40 at, Leistung: 50 PS.
Bis Kriegsende sind etwa 5 bis 8 LKW gebaut worden.
Entwicklung einer Dampfzugmaschine fiir den Transport von grofien
Giitermengen im Anhiingerbetrieb.
Leistung: 100 PS, Dampfdruck: etwa 40 at, Aktionsradius: 600 km,
Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.
Vermutlich sind nur Versuchstriger gebaut worden.
Entwicklung einer GroB-Zugmaschine fiir einen automobilen Straienzug
mit Dampfantrieb. Interne Bezeichnung: ,,Autobahn-Lokomotive*.
Leistung: 200 PS (bis 300 PS geplant).
Fahrzeuge sind nicht gebaut worden.
Kurzzeitige Wiederaufnahme der Produktion von Dampflastwagen nach
dem System ,,Butenuth®,
Fahrzeugbasis: Ford-, Opel- und Henschel-LKWs.
Es sind mindestens 4 Dampf-LKW gebaut worden.
Konlfiszierung der Konstruktionsunterlagen und Versuchseinrichtungen
durch die sowjetische Besatzungsmacht.
Bau von Nutzfahrzeugen mit Dampfantrieben ,,System Butenuth® in zwei
Leistungsklassen. Kessel: LaMont-Eckenrohrkessel mit Uberhitzung.
Dampfmotoren: in Zusammenarbeit mit der ,,Berliner Dampfmotoren-
Gesellschaft“.
Vierzylindermotor mit 110 PS, Sechszylindermotor mit 200 PS.
Bis 1950 (?) wurden einige Nutzfahrzeuge hergestellt.

1941/42

1942/43

1946

1947/48

Anmerkung

Der Lastkraftwagen im Bild (B-1/20)1 wurde als Versuchsfahrzeug gebaut. Basis war ein handelsiiblicher Ford-
BB-Lastwagen mit 3 | Hubraum. Das Fahrgestell wurde unverindert tibernommen, nur die Ladefliche ist, um
Platz fiir die Kesselanlage zu schaffen, entsprechend gekiirzt und weiter nach hinten gesetzt worden. Der
urspriinglich eingebaute Vierzylinder-Motor wurde auf den Betrieb mit Dampf umgebaut (veranderter
Zylinderkopf, Nockenwellentrieb angepasst u.s.w.). Als Kessel kam ein LaMont-Eckenrohrkessel mit Uberhitzer
zum Einsatz. Dampfdruck: 40 at, Dampftemperatur: 350° C. Zwei Ausfiihrungen waren moglich:
Kondensatorbetrieb oder Auspuffbetzrieb. Der umgebaute Vierzylindermotor leistete 50 PS bei 2000 U/min. Die
mittlere Fahrgeschwindigkeit lag bei 45 km/h. Die Zuladung war durch die Kesselanlage etwas verringert. Sie
lag bei 2,5 to. Ein Betrieb mit Anhanger war iiblich. Die Reichweite mit einer vollstandigen Betriebsstofffillung
betrug 100 km. Das Fahrzeug war fiir den Einsatz im Nahverkehr vorgesehen.



Bild (B-1/20) 1: Dampflastwagen von Butenuth
(Basis: 3-Tonnen-Ford-BB-LKW aus dem Jahr 1944)
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Bild (B-1/20) 2: Anlageschema der Butenuth-Fahrzeug-Dampfanlage

-B39 -

Bild (B-1/20) 3: Wirkungsweise des Butenuth Dampfmotors

Anmerkung

Die Wirkungsweise des Dampfmotors war dhnlich der eines Zweitakt-Dieselmotors. Wihrend beim Dieselmotor
um den oberen Totpunkt herum der Krafistoff eingespritzt wird, wird beim Dampfmotor eine kleine Menge hoch
verdichteten und stark tiberhitzten Dampfes eingefiihrt. Bei beiden Motoren wird die Leistung durch die
Ausdehnung des Gases bzw. Dampfes erzeugt. Wihrend nach dem Auspuff beim Dieselmotor die angesaugte
Luft verdichtet wird, erfolgt beim Dampfmotor die Verdichtung des verbliebenen Restdampfes. Im Bild 1 hat der
Kolben den Restdampf entsprechend verdichtet. Das Einlassventil 6ffnet und lasst HeiBdampf unter hohem
Druck einstromen (etwa 1g Dampf je Hub und Zylinder bei Volllast). Das Einlassventil schlieBt schon bei 10%
des Hubes (Bild 2). Der iiber dem Kolben eingeschlossene Dampf dehnt sich aus und treibt dabei den Kolben
abwarts. Gegen Ende des Ausdehnungshubes (Bild 3) legt der Kolben die Auslassschlitze frei. Es folgt danach
der Verdichtungshub (Bild 4). e - S - o

= 3 2

Bild (B-1/20) 4:
Umgebauter
Butenuth-Ford-BB-Motor




Anmerkung

Beim Versuchsmotor des Ford BB-LKWs mussten groBere Umbauten vorgenommen werden. Da der
Ausgangsmotor im Viertaktverfahren arbeitete, musste fir den Zweitaktbetrieb des Dampfmotors die
Nockenwellendrehzahl auf die Kurbelwellendrehzahl gebracht werden. Weiterhin war es erforderlich, den
vorhandenen Zylinderkopf gegen einen neuen mit eingebauten, von der vorhandenen Nockenwelle gesteuerten
Einlassventil auszuwechseln. Die Auslassventile waren hingend angeordnet und wurden durch Kipphebel
gesteuert. Bei spiteren Ausfiihrungen kamen fiir den Auslass kolbengesteuerte Schlitze in Verbindung mit
Auslass-Tellerventilen zum Einsatz. Danach ging Butenuth auf einen reinen kolbengesteuerten Schlitzauslass
uber. Der urspriingliche Kiihlwassermantel der Zylinder iibernahm die Funktion des Dampfmantels zum
Beheizen der Zylinder. Weiterhin erhielt der Motor spezielle Kolben.

Der Motor hatte Drosselregelung. Eine ventilgesteuerte Fiillungsregelung wire zu aufwendig. Es war daher ein
Wechselgetriebe notwendig. Der Motor lief auch nicht sicher aus jeder Kurbelstellung an. Der vorhandene
Anlasser wurde weiter zum Starten verwendet.

Leistung des umgebauten Motors: 50 PS, Vierzylindertriebwerk, Kolbendurchmesser 198 mm, Hub 108 mm,
Drehzahl (max.) 2000 U/min.

Bild (B-1/20) 5: LaMont-Eckenrohrkessel, Vorder- und Riickansicht
(um 1944)
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Anmerkun,

Der von LaMont, Berlin, gemeinsam mit Butenuth entwickelte Dampferzeuger besteht aus einem System
zusammengeschweiBter Rohre, die mit dem Kohlebunker eine Einheit bilden. An den vier Eckpunkten des
Kessels sorgen groBvolumigere Rohre fiir einen intensiven Warmeaustausch im Kessel selbst. Der Kessel besitzt
also Naturumlauf. Die KesselauBenwinde werden durch Systeme von eng aneinander liegenden
Verdampferrohren  gebildet.  Quersiederohre  verbessern  die Wirmeausnutzung.  Uberhitzer  und
Rauchgasvorwirmer liegen oben im Kessel.

Der LaMont-Kessel besitzt eine sehr hohe Verdampfungsleistung bei kleinster Grundfliche und kleinstem
Bauvolumen. Er ist ideal fir den Fahrzeugantrieb geeignet. Der Dampfdruck von 40 atii ist gerade noch ohne
komplizierte Armaturen und Sicherheitselemente beherrschbar. Es ist nur ein speziell angepasster, absolut
zuverldssig arbeitender Wasserstandsregler erforderlich. Der Regler ist eine eigene Entwicklung von LaMont.
Der Wasserinhalt betrégt bei der Versorgung eines 100 PS-Dampfmotors nur 30 bis 40 Liter. Die
Verdampfungsleistung liegt dabei bei 500 bis 600 kg/h. Die Aufheizzeit ist gering. Etwa 10 Minuten reichen.
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Bild (B-1/20) 6: LaMont-Eckenrohrkessel mit Kohlebunker
(um 1944)



Bild (B-1/29) 7: Dampflastwagen (1946)

Anmerkung
Eine Entwicklung von LaMont, Berlin, die ebenfalls gemeinsam mit Butenuth in Angriff genommen worden ist,
ist weitgehend unbekannt geblieben. LaMont hat in den 40er Jahren Dampferzeuger entwickelt, bei denen das
begrenzte Speichervermogen des Wassers bzw. Wasserdampfes (Erhitzung, Verdampfungswirme, Uberhitzung)
fur die Warmeenergie durch andere Medien mit hoherem Aufnahmevermogen verbessert war. Eine Idee, die
auch bei den neuesten Versuchen mit dampfgetriebenen Motoren in einigen Forschungslaboren wieder
aufgegriffen worden ist. Etwas Ahnliches wurde Anfang des 20. Jahrhunderts bei Versuchen mit feuerlosen
Kleinlokomotiven (Natronverfahren) versucht. Es sind bei LaMont zwei Kesselkonstruktionen gebaut und
erprobt worden. Das Prinzip beruhte darauf, dass ein Zwischentriger Verwendung fand, der die bei der
Verfeuerung des Brennmaterials bewirkte Energiezufuhr besser als Wasser speichern konnte und diese Energie
in einem weiteren Schritt an den eigentlichen Dampferzeuger abgab. Als Zwischentrager waren alle
hochsiedenden Stoffe geeignet, u.a. Diphyl oder auch bestimmte Salze. Unter Verwendung der alten technischen
Einheiten lautete die Uberschlagsrechnung:
- In 1 kg Wasser kann man bei einer Druckschwankung zwischen 20 und 40 atii rund 70 WE speichern.
- In einem Salzbad von normal 350 ° C kénnte man die Temperatur zwischen 250 und 450 ° C steuern und damit
200 WE je kg Salz speichern. Also fast das Dreifache von Wasser.
Dazu kime noch der Vorteil, dass der Zwischentréger nur unter geringem, bei Salz unter gar keinem Druck
stehen misste. Der eigentliche Dampferzeuger bestiinde nur aus einer in das Salzbad eintauchenden
Rohrschlange. Das Salzbad wiirde kontinuierlich von der Feuerung beheizt. Da der Zwischentréger als Puffer
zwischen Feuerung und Dampferzeuger geschaltet ist, kann ohne Bedenken nur so viel Wasser in den Einrohr-
Dampferzeuger gespeist werden, wie an Dampf jeweils benotigt wird. Auch ohne Wassereinspeisung besteht
keine Gefahr eines Durchbrennens von Kesselteilen.
Neben der groBen Speicherfahigkeit hatte so ein Dampferzeuger den Vorteil, einfacher und wesentlich leichter in
der Bauweise zu sein.
LaMont hatte zwei unterschiedliche Dampferzeuger-Konstruktionen im Probebetrieb. Sie sind bei
Priifstandsldufen unter Last erfolgreich erprobt worden. In den Kriegswirren des Jahres 1945 sind alle
Konstruktionsunterlagen und die Dampferzeuger verloren gegangen.
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Anmerkung
Bei den dampfgetriebenen Nutzfahrzeugen gab es Ende der 30er Jahre zwei unterschiedliche
Konstruktionsrichtungen, die mit den Namen der Konstrukteure verbunden waren, die diese Technik in den
vorangegangenen Jahren entscheidend mitgestaltet hatten. Fiir Fahrzeuge, deren Antriebskonzept speziell auf
den Dampfbetrieb ausgelegten war, stand der Name des Ingenieurs R. Hasenzahl. Fiir die Fahrzeugkonzepte, bei
denen primér die Umstellung vorhandener Konstruktionen auf Dampf unter weitgehender Beibehaltung des
Motors und Getriebes bevorzugt worden war, stand der Name des Berliner Ingenieurs H. Butenuth. Der Vorteil
der Konstruktionsrichtung ,Hasenzahl“ war der einer funktional und technisch in allen Belangen auf den
»Dampf* zugeschnittenen und ,,dampftechnisch“ optimalen Antriebslosung (siehe Gebr. Sachsenberg, S-1/6).
Der Nachteil war der groBere Bauaufwand. Bei der Konstruktionsrichtung , Butenuth® war der dampfspezifische
Bauaufwand zwar deutlich geringer, aber die groBen Vorteile des Dampfantriebs konnten nur zum Teil genutzt
werden. Bei den Dampfantrieben fiir StraBenfahrzeuge mit Feuerung durch feste Brennstoffe kann noch eine
weitere  Differenzierung vorgenommen werden. In den 40er Jahren waren drei verschiedene
Entwicklungsrichtungen in der Diskussion:
- Fahrzeugantrieb durch einen fiillungsgeregelten Dampfmotor mit

Auspuffbetrieb (Hasenzahl)
- Fahrzeugantrieb durch einen fiillungsgeregelten Dampfmotor mit

Kondensatorbetrieb (Hasenzahl)
- Fahrzeugantrieb durch einen drosselgeregelten Dampfmotor mit

Kondensatorbetrieb (Butenuth)
Beim fiillungsgeregeltem Antrieb wird die Leistung bei Ventilsteuerungen durch Veréndern des Ventilhubs (z.
B. durch Langsverschieben einer gestuften Nockenwelle) oder bei Schiebersteuerungen durch Verindern des
Schieberhubes (z. B. bei Kolbenschiebern) beeinflusst. Der Dampfmotor wirkt meist unmittelbar auf die
Antriebsachse. Wenn unbedingt erforderlich, besteht die Moglichkeit, einen ,Berggang® einzulegen. Beim
drosselgeregeltem Antrieb wird mit konstanter Fiillung gearbeitet. Die Leistung wird durch ein Drosselventil
oder einen Drosselschieber beeinflusst. Dabei entstehen prinzipbedingt Drosselverluste. Wie beim
Verbrennungsmotor sind eine Kupplung und ein Wechselgetriebe notwendig. Wird ein Kondensator eingesetzt,
sollte die Kuhllufimenge etwa proportional der Abdampfmenge gehalten werden. Bei fiillungsgeregelten
Systemen wird das Kuhllufigeblase hiufig von einer Abdampfturbine angetrieben. Bei drosselgeregelten
Anlagen wird diese Abhangigkeit oft durch den unmittelbaren Antrieb des Geblases vom Dampfmotor
verwirklicht.

Anmerkung

Die Ideen von Butenuth gingen weit iiber die rein technischen Neuerungen hinaus. Butenuth plante eine radikale
Verdnderung des gesamten Giiter-Fernverkehrs auf Basis groBer, dampfgetriebener Zugmaschinen mit
Festbrennstofffeuerung. Diese ,, Autobahnlokomotiven“ sollten, mit einer Vielzahl an Anhingern, neben der
Eisenbahn, den gesamten Giiterverkehr erledigen. Dazu schrieb er im ,,Doerschlag Dienst* vom 5. Mai 1943:
... Ich bin der festen Uberzeugung, daB wir zu einer Losung des europdischen Transport-Problems
Lastkraftwagen bauen miissen, die kompromisslos jeden festen Brennstoff, einerlei ob magere oder fette
Steinkohle, ob Braunkohle mit viel oder wenig Asche- und Schwefelgehalt, ob Koks oder notfalls Torf und Holz
verbrennen kénnen. Einen solchen Allesfresser stellt das Dampffahrzeug dar. ... und weiter: ... Ich méchte
auBerdem vorschlagen, bei Einsatz dieser Autobahnlokomotiven eine besondere und neue Struktur fiir den
Fernverkehr zu finden. ... Die Verwandtschaft der Autobahnlokomotive mit der Schienenlokomotive legt nahe,
sich einer &hnlichen Organisation zu bedienen, wie die Reichsbahn sie aufweist und in jahrzehntelanger
Tradition erprobt hat. Ich stelle mir vor, daB ein besonders fiir diesen Zweck geschaffenes Verkehrsunternehmen
einige tausend dieser Autobahnlokomotiven in Verwaltung und in Betrieb nimmt ... und teils fahrplanmaBig
teils in Anpassung an den Bedarf zu einheitlichen Tarifen zum Einsatz bringt. Dabei solite das private
Verkehrsgewerbe die zu befordernden Anhénger stellen und im Nahverkehr befordern. ..«

Quellen:

[1.2;S.35],[1.116]

[2.5]

[3.9; 2014, H. 3, S. 14 ff. und 2015, H. 1, S. 20 ff ]

[3.23; 1948, 50. Jg., Nr. 3, S. 37 ff.], [3.24; 1947, H. 7/8, S. 93 {f]
[3.4; 1950, Bd. 92, Nr. 17, S. 409 ff]

Eingerichtet:
Ergénzungen:

6/2007
| 1:1/09-Text , Bilder erg. | 2: 2/09-Tafeln neu | 3: 2/15- ges. Text korr.
| 4 | 5 | 6:




Hersteller: Butenuth (B-1/20)
Tafel 1: 6-Zylinder-Dampfmotor
mit einer Leistung von 120 PS
(1943)
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Brutschke

Hersteller-Nr.: B-1/21 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Brutschke

Firmensitz: Berlin

Griindung: 1882 (7)

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Maschinen und Gerate

Pfluglokomotiven fiir das Einmaschinensystem (mit
Explosionsmotoren)

Dampfpfluglokomotiven firr das Einmaschinen- und
Zweimaschinensystem

Die Maschinenfabrik Brutschke baute unterschiedliche landwirtschaftliche Gerite und
Maschinen fiir den Gespann- und Maschinenbetrieb. Brutschke war ein bekannter Hersteller
fur Pfluglokomotiven fir das Einmaschinensystem, allerdings mit Antrieb durch
Explosionsmotoren. Einc Besonderheit sciner Bodenbearbeitungssysteme  waren  die
Ankerwagen. Es gab Ausfithrungen mit einem doppelten Erdanker. Einer fixierte in iiblicher
Weise wihrend des Zuges die Umlenkscheibe, der andere freie Anker konnte in dieser Zeit
neu verlegt werden. Das ersparte Zeit. Die Ankerwagen gab es auch mit automatischem
Betrieb. Die notwendige Antriebsenergie zum Ziehen des Ankers und Verfahren des
Ankerwagens wurde tiber Getriebe aus der Drehbewegung der Umlenkscheibe abgeleitet.

Bei den Dampfpfluglokomotiven vermied Brutschke die Nachteile, die sich aus der
Befestigung aller hoch beanspruchten Komponenten am Dampfkessel selbst ergaben. Bei
seiner Konstruktion nahm ein tragendes Rahmengestell die Rider, die Winden und einen
Stehkessel auf. Als Kessel kamen Feuerbiichsenkessel mit querliegenden Siederohren zum
Einsatz. Diese Ausfithrung war leichter, einfacher, sicherer und preiswerter als die iibliche
Bauweise mit Lokomotivkessel. Brutschke stellte Pfluglokomotiven mit unterschiedlichen
Leistungen her. Sie zeichneten sich u.a. durch ein geringes Gewicht aus. Bei 17 m’
Heizflache wogen seine Pfluglokomotiven beispielsweise nur 11 Tonnen. Vergleichbare
Maschinen englischer Bauweise wogen 17,5 Tonnen. Brutsche besal eine Reihe von Patenten
auf seine Konstruktionen. Einige (alle?) Dampfpfluglokomotiven hatten einen
Vierradantrieb. Die Hinter- und Vorderriader waren gleich grof.

Das Unternchmen stellte vornehmlich Pfluglokomotiven firr das Einmaschinensystem mit
Antrieben durch Explosionsmotoren her. Die Lokomotiven fiir den Einmaschineneinsatz
konnten auch im Zweimaschinenbetrieb verwendet werden.

Brutschke war ein anerkannter Fachmann fir den Einsatz maschinell betriebener
landwirtschaftlicher Einrichtungen. Er veroffentlichte eine Reihe von Fachaufsatzen in der
landwirtschaftlichen Presse zu den unterschiedlichen Problemen in diesem Bereich. Er
erkannte schon vor 1900, dass der Weg zu immer groBeren Einzweckmaschinen fiir die
Dampf-Bodenkultur eine Sackgasse war und das diese Maschinen den Bediirfnissen der
tiberwiegenden Zahl der landlichen Wirtschaften nicht entsprach.
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Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

Um 1885 Beginn der Herstellung von Dampfpfluglokomotiven fiir das
Einmaschinensystem.

Eigenstiindige Konstruktion mit tragendem Rahmengestell und
Stehkessel.

GleichmiBige Verteilung der Radlasten auf Vorder- und Hinterrider.
Vierradantrieb.

Verwendung eigenstiindiger Ankerwagen, auch fiir Bodenkulturarbeiten
mit automatischem Betrieb.

Um 1898 Bau grioBerer Dampfpfluglokomotiven fiir den Betrieb im Einmaschinen-
bzw. Zweimaschinensystem.

Bild (B-1/21)1: Dampfpfluglokomotive fiir das Einmaschinensystem von Brutschke (1898)



Anmerkung:

Um 1898 brachte Brutschke eine weitgehend neue und eigenstindige Dampfpfluglokomotive auf den Markt. Bei
den tiblichen Konstruktionen mit Lokomotivkesseln lagen etwa % des Gewichts auf der hinteren Achse und %
auf der vorderen. Bei Fahren auf schwierigem Boden arbeiteten sich die Hinterréder trotz Verbreiterungen leicht
in den Boden ein. Beim Pfliigen fiihrten die hohe Achsbelastung und die Seilkrifte leicht zum Einsinken der
Rader in den Boden. Die Maschine von Brutschke besaf ein tragendes Rahmengestell mit vier gleich groBen
Radern. Maschine und Stehkessel waren so angeordnet, dass eine gleichmaBige Lastverteilung erreicht wurde.
Der Kessel hatte eine groBe Feuerbiichse mit Quersiederohren. Ein stehender Kessel hatte den Vorteil, dass die
Heizflachen in hiigligem Gelande nicht so schnell , bloB-lagen” Der obere Teil des duBeren Kesselmantels war
mit dem Unterteil verschraubt. Er konnte zur Reinigung abgehoben werden. Der Kessel hatte gut 20 m’
Heizflache.

Die Maschine hatte vier gleich groBe Rader und alle vier Ridder wurden angetriecben. Das war bei
Pfluglokomotiven einmalig. Die Maschine konnte in schwierigstem Geldnde leicht mandvrieren. Sie grub sich
weder in tiefem Sand noch in schwerem, aufgeweichtem Lehmbéden ein. Gelenkt wurde die Maschine nicht mit
Hilfe eines Lenkrades und einer beweglichen Achse, sondern mit Hilfe eines Lenkhebels, der die Antriebskraft
auf jeweils eine Maschinenseite verteilte. Die beiden Dampfzylinder der Maschine lagen auBen. Die Kurbelwelle
war gerade und hatte zwei einfache Stirnkurbeln. Die Achse der beiden Windentrommeln lag horizontal.
Einfache und sichere Stirnrader reichten zum Antrieb. Unter dem Rahmengestell, nahe am Boden, waren die
beiden Umlenk-Seilscheiben angeordnet. Das urspriingliche Einsatzgebiet der Maschine war die
Bodenbearbeitung nach dem Einmaschinensystem. Zwei Maschinen konnten aber auch im
Zweimaschinensystem arbeiten. Die Pflugleistungen waren dann entsprechend groBer.

Ein Einmaschinensystem von Brutschke (mit Pfluglokomotive, Ankerwagen und Seil) kostete 22000 Mark. Es
war deutlich preiswerter als vergleichbare Systeme.

Bild (B-1/21)2: Arbeiten im E
(um 1900)
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Anmerkung:

Auch der Ankerwagen war eine besondere Konstruktion von Brutsche. Er war patentiert. Der Ankerwagen
wurde im automatischen Betrieb unter schweren Verhiltnissen eingesetzt. Er arbeitete zuverldssig, d. h., auch in
Verbindung mit anderen Pfluglokomotiven hielten die Anker den Belastungen statt. Es kam bei anderen
Ankerwagen haufiger vor, dass sie sich ruckartig 16sten oder kippten und den Pflugmann gefihrdeten. Die Arbeit
musste dann unterbrochen werden bis neue Anker gesetzt waren.

Bild (B-1/21)3: Arbeiten i
(um 1900)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 10 (DPfL/Dampfpfluglokomotiven)

Quellen:

[1.81]

[3.4; 1885, Bd. XXIX, No. 26, S. 492 ff ]
[3.49; 1900, Jg. 26, H. 23, S. 184 ff]]
[3.49; 1898, Jg. 24, H. 50]

Eingerichtet:
Ergénzungen: | 1: 3/08- Quellel erg.

3/2007

| 2:4/2016: Text u. B.erg. [ 3:
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Berliner Actiengesellschaft fiir Eisengieflerei und
Maschinenfabrikation

Hersteller-Nr.: B-1/22

Weitere Nennungen: L-1/1 1, F-1/6

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Berliner Actiengesellschaft fiir EisengieBerei und
Maschinenfabrikation

(vorm.: J. C. Freund & Co)

Firmensitz: Berlin-Charlottenburg

Griindung: 1816 von Georg Christian Freund
Ab 1871 Berliner Actiengesellschaft f. EisengieBerei u.
Maschinenfabrikation

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau (Einrichtungen fiir Zuckerfabriken,

Brennereien u.a.m., gusseiserne Rohren, Kanonenrohre)
Pumpmaschinenanlagen

Dampfmaschinen, Dampfkessel

Dampfmotoren (stationar und verfahrbar)

Der Hersteller ist aus einer der frithen Maschinenbau-Anstalten Berlins hervorgegangen. Der
aus Westfalen stammende Georg Christian Freund griindete das Ursprungsunternehmen 1816
in Charlottenburg. Ein Jahr spater entstand dort die erste funktionstiichtige preuBische
Dampfmaschine. Nach dem frithen Tod von G. C. Freund iibernahm sein jingerer Bruder
Julius Conrad Freund (geb. 11. Juni 1801, gest. 18 Juli 1877) 1819 das Unternechmen. Schon
Anfang der 20er Jahre baute Freund eine Palette von iiber 20 Dampfmaschinen im
Leistungsbereich von 1 bis 40 PS. Stationire Maschinen von Freund waren als
Antriebsaggregate in Industrie und Handwerk sowie bei den verschiedenen staatlichen
Bauprogrammen im Stidtcbau, Kanalbau, Stralenbau ctc. im Einsatz. J. C. Freund leitete das
Unternehmen 52 Jahre. 1871 wurde die Firma in eine Aktiengesellschaft iiberfithrt. Die
Herstellung kleiner, verfahrbarer Dampfmaschinen wurde Anfang der 60er Jahre ins
Produktionsprogramm aufgenommen. Die Maschinen gehorten allerdings nicht zum
Produktionsschwerpunkt des Unternehmens. Gebaut wurden in Lizenz u.a. Dampfmotoren
nach dem ,System Friedrich“ (siche F-1/6). Diese kleinen Maschinen waren als
Antriebsmaschinen im Handel, Gewerbe und in landwirtschaftlichen Betrieben im Einsatz.
Die Dampfmotoren ,,System Friedrich“ gab es in zwei Ausfithrungen: stationdre Maschinen
und verfahrbare. Bei den fahrbaren Ausfithrungen war die kompakte Kessel-Maschinen-
Einheit auf einem einfachen Rider-Fahrgestell montiert.

1881 entstand die erste Dampfwalze. Vermutlich eine Dreirad-Walze mit stehendem Kessel.
Es wurden nur sehr wenige Walzen gebaut. Technische Angaben zur Ausfithrung fehlen.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen

Stralenfahrzeugen:
1816 Bau der ersten funktionstiichtigen Dampfmaschine Preuflens.

1862 (?) Bau von kleinen, fahrbaren Dampfmotoren nach dem ,,System Friedrich.
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Auf einem einfachen, vierridrigen Fahrgestell ist die kompakte Kessel-
Maschinen-Einheit aufgesetzt.

Die Einzylindermaschine ist stehend direkt auf dem Kessel montiert.
Der kastenformige Dampferzeuger hat eine Schiittfeuerung.

Die Maschinen werden in verschiedenen Leistungsklassen und
Ausfiihrungen gebaut (z.B.: Leistung 4 PS, Druck 4 atm, Drehzahl 100
U/min).

Es gab auch Ausfiihrungen mit seitlichem Oberfléichenkondensator.
Gezogen wird die Maschine meist von Hand oder mit Gespannen.
Beginn der Herstellung von Dampfwalzen in sehr geringer Stiickzahl.
Vermutlich: Dreiradwalzen mit stehenden Kesseln (?).

Technische Daten sind nicht bekannt.

1881

Maschinen des Herstellers sind nicht erhalten geblieben.

Bild (B-1/22) 1: Fahrbarer Dampfmotor ,,System Friedrich“ (um 1862)
Dargestellt ist die Ausgangsausfithrung von Friedrich und Jaffé, Wien.
Die Ausfithrung der Berliner Aktiengesellschaft kann sich geringfiigig von
der dargestellten unterscheiden.

Anmerkung:

Dampfmotoren ,System Friedrich“ sind auf vielen Messen und Ausstellungen gezeigt worden. Auf der
Ausstellung fiir Handwerkstechnik und Hauswirtschaft in Karlsruhe 1886 war ein Dampfmotor, Hersteller
Berliner Aktiengesellschaft fiir Eisengief3erei und Maschinenfabrikation in Betrieb zu sehen.



Bild (B-1/22) 2: Prinzipieller Aufbau des Dampfmotors ,,System Friedrich“ mit Kondensator

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile), 9 (DW/Dampfwalzen)

Quellen:

[1.1]

[1.78]

[3.4; 1885, S. 754]

[Div. Herstellerprospekte]

Eingerichtet: 7/2008
Erganzungen: | 1: 11/10- Text erg. | 2: 8/16- Text erg. i 3:
4: | 5: 6:
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BROJA

Hersteller-Nr.: B-1/23 Weitere Nennungen:
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: BROJA

Firmensitz: Zabrze (Oberschlesien)

Griindung: vor 1879 (?)

Liquidation: ?

Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau, Dampf-Stralenzugmaschine

Von dem Hersteller miissen noch alle weiteren Daten recherchiert werden. Es ist nicht sicher,
ob es sich bei Broja um eine Einzelperson (Erfinder?) oder ein Unternehmen gehandelt hat.
Der Name taucht im Zusammenhang mit Recherchen zu dampfgetriebenen Selbstfahrern
nicht wieder auf.

Boja erhielt am 9. Mai 1878 ein Patent auf eine ,StraBen-Locomotive® mit einer
auBergewohnlichen ~ Radkonstruktion. Bei den  bekannten  Ausfihrungen von
StraBenlokomotiven war die Ubertragung der Umfangskrifte des Rades auf die StraBe ein
grofes Problem. Die Réder neigten, trotz des hohen Gewichts der Maschinen, bei
gepflasterten Wegen zum Durchdrehen. Man versuchte seinerzeit das Problem durch sehr
groBe und breite Rader zu l6sen, die, um die Traktion zu verbessern, haufig am Umfang mit
besonderen Leisten (Traktionshilfen) versehen waren. Diese fithrten wiederum zu einer
raschen Zerstorung des Plasters. Andere Konstruktionen verwendeten am Umfang
angeordnete, bewegliche Platten. Die Losung von Boja verband das Prinzip des rollenden
Rades ohne Antrieb mit einem ,,Gehmechanismus.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1878 Broja erhilt ein Patent auf eine Straflenlokomotive, bei der ein
Vorwirtskommen durch radial auf dem Antriebsrad verteilte
»Abstiitzelemente® erreicht wird. Die Elemente wirken wie ,,Schuhe bei
einer Gehbewegung®. Diese Elemente liegen in den grofien Riidern.

Die Riider sitzen lose (antriebslos) auf ihrer Achse. Die Antriebsrider
besitzen hohle Speichen, in denen radial bewegliche Dampfkolben
liegen. Am Ende der Kolbenstange ist ein ,,Abdriickschuh® angeordnet.
Die Dampfzufuhr zu den Zylindern ist so geregelt, dass die unteren die
Strafe beriihrenden ,,Schuhe* Oberdampf bekommen und bei weiterer
Raddrehung einen beachtlichen Vorwirtsschub bewirken.

Die nicht in Aktion befindlichen ,,Schuhe® sind eingezogen.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 17 (DbR/Dampfselbstfahrer mit besonderer

Radkonstruktion)
Quellen:
[Patentschrift DRP Nr. 3356]
Eingerichtet: 2/2009
Erginzungen: |1 ] 2: ] 3:
14 |5 |6
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Hersteller: BROJA (B-1/23)
Tafel 1: Dampf-StraBenzugmaschine
(Patentzeichnung von 1878)
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Behne und Siegel

Hersteller-Nr.: B-1/24 Weitere Nennungen: ~ S-1/7

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Behne und Siegel

Firmensitz: Schoénebeck (?)

Griindung: vor 1860

Liquidation: 1868 (Ubergang in die Maschinenfabrik Feodor Siegel (?))
1880 (letzte Informationen zu dem Hersteller
.Behne u. Siegel*)

Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Geriéte und Maschinen (?)

Von dem Hersteller sind keine weiteren Informationen verfligbar. Es muss sich um den
Vorgingerbetrieb der Maschinenfabrik Feodor Siegel handeln, da die besondere Bauart der
vorgestellten Lokomobilen spiter wenig verindert bei Feodor Siegel (S-1/7) wieder
auftauchen. Charakteristisch fiir diese Maschinen war der Dreizylinder-Dampfmotor. Es ist
weiterhin moglich, dass die Konstruktion des Dampfmotors auf einer Idee von Behne beruht.

Dampfmaschinen
Lokomobile

Von den Lokomobilen sind nur wenige Exemplare gebaut worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen

StraBBenfahrzeugen:

Um 1868 (?) Bau von Lokomobilen mit Dreizylinder-Dampfmotoren.
Der Motor weist drei in Reihe stehend angeordnete Zylinder auf.
Als Kessel wird ein einfacher liegender Rauchrohrkessel verwendet.
Die Feuerbiichse ist nur vorgesetzt.
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Bild (B-1/24) 1: Dreizylinder-Dampfmotor als Pumpenantrieb (um 1876)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[3.5; 1880, Bd. 236,]

Eingerichtet:

9/2010

Ergéinzungen: 11: |12
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Hersteller: Behne und Siegel (B-1/24)
Tafel 1: Lokomobile (um 1876)
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Carl Beermann

Hersteller-Nr.: B-1/25 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Carl Beermann, Maschinenbauanstalt

Firmensitz: Berlin, Dresdner Str. 26 (spiter Képenicker Str.)
ab 1856: Schlesisches Tor

Griindung: 1849

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Néhmaschinen (am Anfang)

Landwirtschaftliche Geriite und Maschinen
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Lokomobilen

Carl Beermann griindete sein Unternehmen 1849 als Maschinenbauvanstalt zum Bau von
Néhmaschinen und anderen Kleinmaschinen fiir den gewerblichen und Hausgebrauch. Einige
Jahre spiter kam eine EisengieBerei hinzu. GroBeren Erfolg hatte Beermann mit der 1850
aufgenommenen Herstellung landw. Gerite und Maschinen. Der Betrieb entwickelte sich
rasch zu einer fiir damalige Verhiltnisse beachtlichen Grofie. Um 1870 waren 800 Arbeiter in
dem Unternehmen beschiftigt. Ab 1860 (?) wurden auch Lokomobilen angebotenen. Es sind
vermutlich nur wenige Maschinen gebaut worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Strafenfahrzeugen:

Ab 1860 (?) Herstellung von Lokomobilen fiir die Landwirtschaft.
Uber die Bauart, Leistungen und die konstruktive Ausfithrung ist

nichts bekannt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Geheimes Staatsarchiv PreuB. Kulturbesitz, Berlin; H. 3/96, S. 16 ff.]
[3.6; 1890, H. 1, S. 187]

Eingerichtet: 8/2010

Ergénzungen:

of—
w
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Joh. F. Bartmann (wahrschéinlich Hartmann)

Hersteller-Nr.: B-1/26 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenbauanstalt von Johann Friedrich Bartmann
Firmensitz: Berlin, Alexanderstr.

Griindung: 1842

Liquidation: -

Landmaschinen aller Art

Einrichtungen fiir Brennereien

Einrichtungen fiir Kartoffel- und Stirkefabriken
Hydr. Pressen, Pumpwerke

Dampfmaschinen

Lokomobilen

Produktionsprogramm:

B(H)artmann, ein gelernter Schlosser, griindete 1837 in Berlin eine Schlosserei und
Maschinenwerkstatt. Es war zu jener Zeit iiblich, ein breites Spektrum an Gewerben zu
bedienen. Aus diesen Anfingen entstand 1842 die Maschinenbauanstalt an der Alexanderstr.
B(H)artmann konzentrierte seine Titigkeiten sehr friih auf das landwirtschaftliche Gewerbe.
Er war einer der ersten spezialisierten ,,Landmaschinenfabrikanten® Deutschlands. Bis zum
Jahr 1852 wurden von B(H)artmann 17 Dampfmaschinen und einige Hundert an der
Landmaschinen u.a. Dreschmaschinen, Riibenschneider, Schrotmiihlen, Drénrohrenpressen
gebaut.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1848 (7) Beginn der Herstellung von Dampfmaschinen als Antriebsmaschinen
fiir landwirtschaftliche Zwecke.

Es wurden auch fahrbare Maschinen auf Riidergestellen gebaut.
Uber die genauen Ausfiihrungen ist nichts bekannt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Geh. Staatsarchiv Preuf. Kulturbesitz, Berlin; Rep. 120, D,XIV, 1, Nr. 2, vol.4]

Eingerichtet:
Ergéinzungen: 11 [2: | 3:
| 4 |'s: | 6:

9/2010




Maschinenfabrik Bosson

Hersteller-Nr.: B-1/27 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Bosson & Co

Firmensitz: Eupen

Griindung: um 1860

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau

Dampfmaschinen, Dampfkessel
Lokomobilen

Von dem Hersteller sind keine weiteren Unternehmensinformationen verfiigbar. Bosson
stellte ab 1863 (?) Lokomobilen fiir landwirtschaftliche Zwecke her. Es wurden zwei
Bauformen produziert: sogenannte Halblokomobilen und auch Maschinen auf einfachen
Rédergestellen. Sie wiesen einige charakteristische Besonderheiten auf. Der liegende,
zylindrische Kessel war mit ,riickgdngigen Feuerziigen® ausgestattet. Die Heizgase wurden
tiber cin nach hinten schwach konisch zulaufendes Feuerrohr durch den Kessel geleitet und
tiber eine Anzahl an ,,Siederohren®, die aulen am grofien Feuerrohr lagen, zuriick zum Kamin
geflihrt. Der Kamin lag daher direkt tiber der Feuerbiichse. Der gesamte Innenteil des Kessels
war verschraubt und konnte nach vorne volistidndig herausgezogen werden. Das vereinfachte
die Reinigung (Kesselsteinentfernung) erheblich. Allerdings war durch diese
Kesselkonstruktion die Bedienung etwas ungiinstiger.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1863 (?) Herstellung von Lokomobilen.
Besonderheiten: - ,,riickgingige Feuerziige“,
- ausziehbarer Innenkessel.
Ausfithrung meist als Halblokomobile.
Es werden auch Maschinen auf Riidergestellen gebaut.

Anmerkung:

Die von Bosson eingesetzte ausziehbare Kesselkonstruktion stammt urspriinglich von dem franzosischen
Hersteller ,,Thomas & Laurens®, Paris. Ein wesentliches Problem bei dieser Konstruktion war die Abdichtung
des Anschraubflansches, der den AuBenkessel mit dem Innenkessel verband. Die Abdichtung wurde seinerzeit
nicht beherrscht. Ein weiterer Nachteil war das Festfressen der Flanschschrauben. Nach ldngerem Betrieb war
ein Losen sehr schwierig.

Eine dauerhaft sichere Losung dieser Probleme gelang erst einige Jahre spiter, z.B. bei den Lokomobilen von
Wolf (W-1/2).

-BSI1 -

Bild (B-1/27) 1: Halblokomobile von Bosson

Die Lokomobilenkessel wurden von der Firma Piedboeuf (PQ-1/8) in Aachen geliefert.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[1.134; S.75 ft.]
[3.41; 1862, Nr. 2 (?), S.82 ff.]

Eingerichtet:

4/2010

Ergiinzungen: |1 | 2:
|4
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Breitfeld & Gottschalk
B-1/28

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: .

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Breitfeld & Gottschalk

Firmensitz: Prag

Griindung: vor 1840

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Maschinenbau
Dampfmaschinen (?)
Dampfselbstfahrer

Einzelheiten zum Unternehmen sind nicht bekannt. Die Maschinenfabrik stellte einen der
frithen ,,Dampfwagen® Bshmens her (siehe auch B-1/3). Gebaut wurde der Wagen allerdings
nicht in natiirlicher Groe, sondern als verkleinertes Modell im MaBstab 1 : 4. Der Betrieb des
Dampfwagens sollte nicht auf den iiblichen Chausseen erfolgen, sondern auf besonderen
Holzbahnen (in den Chausseen). Einen Namen hatte der Wagen auch, und zwar ,, Bshmischer
Lowe*. Die Konstruktion stellt einen Mittelweg dar zwischen den Dampfwagen auf eisernen
Bahnen und denen auf Chausseen. Ein Wagen in natiirlicher Gréfe ist nicht fertiggestellt
worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1841 Bau und Vorfiihrung eines Dampfwagens in verkleinerter Ausfiithrung.
Der Wagen fihrt auf einer ,,bloen Holzbahn*.
Zur genauen Ausfithrung des Dampfwagenmodells ist nichts bekannt.

Anmerkung:
Die Zuordnung des Wagens zu den dampfgetriebenen Selbstfahrern auf Chausseen ist nicht eindeutig. Eine
»freie* Fahrt auf beliebigen Wegen war mit dem Gefhrt nicht moglich.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/Dampffahrzeug)

Quellen:
[135; 14. Jg., Nr. 50]

Eingerichtet: 6/2009

Ergédnzungen:
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Ed. Busch
B-1/29

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Eduard Busch
Maschinenfabrik von Ed. Busch

Name des Herstellers:

Firmensitz: Wuppertal-Elberfeld
Griindung: vor 1870 (?)
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Wasserrader
Pumpen, Dampfpumpen
Dampfmaschinen
Lokomobilen

Nhere Informationen zum Unternehmen fehlen. Lokomobilen waren kein wesentlicher
Bestandteil des Produktionsprogramms. Es wurden Halblokomobilen und wahrscheinlich
auch Maschinen auf cinfachen Rédergestellen gebaut.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1880 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen.

Bauart und Ausfiihrung sind nicht bekannt.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Div. Werbung und Eintragung im Branchenbuch der Region von 1892]

Eingerichtet:
Ergdnzungen: |1 |2:
| 4 | s:

5/2008
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Brod & Stiehler
Hersteller-Nr.: B-1/30 Weitere Nennungen: .
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Brod & Stiehler
Maschinenfabrik, Eisengieferei & Kesselschmiede
Firmensitz: Zwickau
Griindung;: 1842
Liquidation: 1872 (Umwandlung in eine Aktiengesellschaft,

Name des Unternechmens: Zwickauer Maschinenfabrik A.G.
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Ofen
Maschinen zur Trocknung von Giitern (Zentrifugen)
Pumpen, Dampfpumpen
Dampf-Fordermaschinen
Maschinen fiir Brauereien und Brennereien
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Lokomobile

Das Unternehmen wurde 1842 als kleine Werkstatt fir Metall- und Schlosserarbeiten
gegrindet. Ab etwa 1850 produzierten Brod & Stiehler verstirkt Maschinen mit
Dampfantrieb. In dieser Zeit wurden auch eine eigene GieBerei und eine Kesselschmiede
eingerichtet. Ab 1863 (?) waren fahrbare Lokomobilen und Halblokomobilen im
Produktionsprogramm. Die Firma wurde in den Griinderjahren am 1.5. 1872 in eine
Aktiengesellschaft {iberfiihrt und unter dem Namen ,,Zwickauer Maschinenfabrik®
weitergefiihrt.

Die Herstellung von Lokomobilen war kein Fertigungsschwerpunkt des Unternehmens.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:
1863 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen.

Einzelheiten zur Bauart und technischen Ausfiihrung sind nicht
bekannt.

Lokomobilen von Brod & Stiehler sind nicht erhalten geblieben.
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Die
WWaschinenfabrik, Gisengiessevei & Hesselschmiede

BROD & STIEHLER

= LWICKAU,

liefert: Dampfmaschinen, Locomobilen, Dampfpumpen, Kesselarmaturen, Pumpen, Forder-,

Wasserhaltungs- und Bohr-Zeuge, Grubenventilatoren, Transmissionen, Maschinen fiir

Brauereien und Brennereien, hydraulische und Schraubenpressen, Miihlzeuge, Krahne,

Centrifugaltrockenmaschinen, Oefen, Maschinentheile und rohe Gusstheile nach Modellen

oder Zeichnungen, Dampfkessel, Kiihlschiffe, Braukessel, Braupfannen und andere Kessel-
arbeiten etec. etc.

Bild (B-1/30) 1: Werbeanzeige von Brod & Stichler (1863)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[3.26; 1863, 9.11. 1863]
[Div. Werbeanzeigen]

Eingerichtet: 7/2009

Ergénzungen:




Buchholz, Ernst

Hersteller-Nr.: B-1/31 Weitere Nennungen: -
Biographische Angaben:

Name: Buchholz, Ernst

Wohnort: Berlin (??)

Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Vermutl. Ingenieur

Buchholz hatte 1896 eine neuartige Lokomobile erfunden und zum Patent angemeldet. Kessel
und Maschine waren stehend angeordnet und die Dampfmaschine war als
Compoundmaschine ausgefiihrt. Die Lokomobile war mit einem Oberflichenkondensator
ausgestattet. Das Radgestell war zweiachsig, {iber der vorderen Achse war die stehende
Compoundmaschine mit dem viereckigen, genieteten Feuerkasten verbunden. Der Kasten
ruhte auf der hinteren Achse. Der Kasten war von zwei vertikal angenieteten Rohren
durchzogen, von welchem das eine Rohr als Feuerraum, das andere als UmschlieBung des
Oberfliachenkondensators diente. Der zwischen diesen Rohren und dem Kasten verbleibende,
den Feuerkasten umschlieBende Raum diente als Speisewasserreservoir fiir einen
Tagesbedarf. Das vertikale, als Feuerraum dienende Rohr war mit Schamotte ausgekleidet.
Unten war ein geneigter Planrost angeordnet. Der Kessel selbst bestand aus mehreren, vertikal
stehenden, konzentrischen Rohrschlangen mit 1 Zoll lichter Weite. Der Dampfdruck lag bei
13 atm. Die Lokomobile besal einen sehr guten Wirkungsgrad, ein sehr geringes Gewicht und
war einfach zu warten.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1896 Erfindung einer neuartigen Lokomobile mit Compoundmaschine,
speziellem Rohrenkessel und Kondensation.

Maschine und Kessel waren stehend angeordnet.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[3.36; 1897, H. 1, S.4 ff]

Eingerichtet:
Ergénzungen: [ Iz | 2: |
| 4 | s: |

3/2008
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Theodor Buschhoff
B-1/32

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: i

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik Theodor Buschhoff

Firmensitz: Ahlen in Westfalen

Griindung: 1873

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Maschinen, u.a.
Dampf-Dreschmaschinen
Strohbinder
Molkereimaschinen
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Lokomobilen

Die Maschinenfabrik wurde 1873 von Th. Buschhoff gegriindet. 1928 wurde das
Unternehmen in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Ab 1939 firmierte man unter dem
Namen ,, Th. Buschhoff Aktiengesellschaft, Nachf. H. Buschhoff S6hne“. Buschhoff stellte
ab 1890 (?) Lokomobilen her. Es sind vermutlich nur wenige Maschinen gebaut worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1890 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen fiir die Landwirtschaft.

Bauart und Ausfiithrung sind nicht bekannt.

Es ist nicht sicher, ob die Maschinen vollstiindig von Buschhoff entwickelt
worden sind.

Maschinen des Herstellers sind nicht erhalten geblieben.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Div. Branchen-Adressbiicher]
[Prospektmaterial]

Eingerichtet:
Erginzungen:

6/2008
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M. Beham, Maschinenfabrik
B-1/33

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: =

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik und EisengieBerei M. Beham
M. Beham’s Nachf. Maschinenfabrik und EisengieBerei

(in Brunnenthal, Osterr.)

Firmensitz: Schérding (Osterr.)
Griindung: vor 1880 (?)
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau

Landmaschinen (?)
Dampfmaschinen
Lokomobilen

Von dem Hersteller sind keine weiteren Informationen verfligbar. Lokomobilen wurden seit
etwa 1890 gebaut.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1890 (?) ]§au von fahrbaren Lokomobilen
Ubliche Bauart mit liegendem ,,Lokomotivkessel* und aufgesattelter

Einzylinder-Dampfmaschine. Dampfdruck: 5 bis 7 at.

Eine (zwei (7)) Maschine des Herstellers ist erhalten geblieben.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[ Griindling: Dampfmaschinenregister]
[2.1]

Eingerichtet: 11/2007

Ergiinzungen:

.__
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Berliner Union, Actiengesellschaft fiir EisengieBerei und
Maschinenfabrikation

Hersteller-Nr.: B-1/34 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Berliner Union, Actiengesellschaft fiir EisengieBerei und
Maschinenfabrikation
vorm. M. Webers (?)
Firmensitz: Berlin
Griindung;: 1845

Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Dampfpumpen

Lokomobilen

Die Berliner Union war ein groBeres Maschinenbauunternehmen mit dem
Produktionsschwerpunkt auf GroBmaschinen. Der Bau von fahrbaren Lokomobilen spielte
nur eine geringe Rolle. Im Jahr 1871 produzierte das Unternehmen beispielsweise tiber 200
grofer transportable Dampfmaschinen aber nur 60 Lokomobilen fiir Gewerbebetriebe und
einfache Maschinen fiir die Bauwirtschaft.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1860 (?) Beginn der Herstellung von fahrbaren Lokomobilen.

Ausfiihrung in iiblicher Bauart mit Lokomotivkessel und aufgesattelter
Maschine.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[1.135]
Eingerichtet: 9/2009
Ergiinzungen: |1 | 2: |3:
|4 | s: |6




A. Bauer, Maschinenfabrik
B-1/35

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: =

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik A. Bauer

Firmensitz: Neumarkt

Griindung;: 1878

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Maschinen und Geriite
Dampf-Dreschmaschinen
Dampfmaschinen (?)
Lokomobilen

Von dem Hersteller sind keine weiteren Informationen verfiigbar. Produktionsschwerpunkt
war der Landmaschinenbau. Die Herstellung von fahrbaren Lokomobilen spielte nur eine
untergeordnete Rolle. Es sind nur wenige Maschinen gebaut worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1896 (?) Beginn der Herstellung fahrbarer Lokomobilen fiir die Landwirtschaft.
Uber die Bauart ist nichts bekannt.

Es ist nicht sicher, ob es sich bei den Maschinen um vollstiindig eigene
Entwicklungen gehandelt hat.

Maschinen des Herstellers sind nicht erhalten geblieben.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Div. Anzeigen in Fachzeitschriften und Adressbiichern]

Eingerichtet:

Ergénzungen:

=
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Joh. G. Behrisch
Hersteller-Nr.: B-1/36 Weitere Nennungen: =
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Johann Gottlob Behrisch,
Eisengieferei und Maschinenfabrik
Firmensitz: Lobau
Griindung: 1855
1857 Zusatz im Firmennamen: Fabrik landw. Maschinen.
1888 Ergénzung im Firmennamen: EisengieBerei, Kessel-
und Rohrenschmiede.
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Landwirtschaftliche Maschinen und Gerite
Maschinen fiir Brennereien und Brauereien
Dreschmaschinen
Werkzeugmaschinen
Dampfmaschinen, Dampfkessel
Lokomobilen

Der Betrieb geht auf eine 1855 von Joh. G. Behrisch und H. Klemm gegriindete
Maschinenbauwerkstatt zuriick. Die beruflichen Voraussetzungen der beiden Griinder waren
ideal. Behrisch war von Beruf Schmiedemeister, Klemm war Stellmacher. Der Firmenname
erhielt ab 1857 den Zusatz ,,Fabrik landw. Maschinen®. 1860 wurde der Betriecb um eine
Eisengieferei und Kesselschmiede erweitert. Der Mitbegriinder der Firma Klemm schied
vermutlich 1891 aus dem Unternehmen aus. Behrisch meldete 1891 das Unternehmen unter

seinem Namen als ,Maschinenfabrik und Kesselschmiede, Dampfsigewerk, Eisen- und
MetallgieBerei an.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Strafenfahrzeugen:

1890 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen.

Uber die Bauart und konstruktive Ausfiihrung ist nichts bekannt.
Eine Maschine des Herstellers ist nicht erhalten geblieben.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Div. regionale Anzeigen und Adressbiicher]

Eingerichtet:
Ergidnzungen:

2/2007
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Bausch

Hersteller-Nr.: B-1/37 Weitere Nennungen: A-1/1
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: G. Bausch
Firmensitz: Cannstatt
Grindung: 1872
Liquidation: 1890 (?7)
Produktionsprogramm: Allgemeiner Maschinenbau
Dampfmaschinen
Sondermasch.mit Dampfantrieb (u.a. Beleuchtungswagen)
Lokomobilen

Die Werkstatt (Firma?) von G. Bausch wurde um 1890 (?) in die Firma Assmann & Kettner
(A-1/1) tiberfiihrt. Uber das genaue Produktionsspektrum ist z. Zt. wenig bekannt. Es sind
stationare und einige fahrbare Lokomobilen seit 1880 (?) gebaut worden.

Eine Dampfmaschine von G. Bausch ist auf der Gewerbeausstellung in Karlsruhe im Jahre
1886 ausgestellt worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

1880 (2)

1886 (2)

1886 (7)

Beginn der Herstellung von fahrbaren Lokomobilen.

Die Maschinen besaBien einen Stehkessel.

Die Einzylinder-Dampfmaschine war liegend angeordnet.

Kessel und Maschine waren auf einem einfachen Ridergestell mit sehr
kleinen lenkbaren Vorderridern angeordnet.

Leistungen: bis etwa 12 PS.

Es sind wahrscheinlich einige Maschinen im siiddeutschen Raum zum
Einsatz gekommen. Vorgesehen waren sie vornehmlich fiir den Einsatz im
gewerblichen Bereich und in der Bauwirtschaft.

Beginn der Herstellung von fahrbaren Lokomobilen in iiblicher Bauart.
Kessel mit zylindrischer Feuerbiichse.

Leistungen: bis ca. 25 PS.

Bau von dampfgetriebenen Sondermaschinen.

U.a. fahrbare elektrische Beleuchtungswagen.
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in Cannstatt

G. Bausch, Maschinenfabrik

liefert als Specialitit
fahrbare und
stationédre
Locomobile,
Dampfmaschinen,
Maschinen fiir
Farb-, Chocolade-
und Chem,
Fabriken.
Transmisgionen,
Fabrikanlagen
etc. ete.

Bild (B-1/37) 1: Werbeanzeige von G. Bausch (1881)

&io .
e

Bild (B-1/37) 2: Lokomobile und Beleuchtungswagen von G. Bausch (um 1886)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)
16 (DSM/ dampfgetriebene Sondermaschinen)

Quellen:
[1.106; S. 129]
[2.3]

[3.31; 1881]

Eingerichtet: 7/2007

Erginzungen: | 1:7/12- Text u. Bild erg. | 2:
| 4 | s
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von Baader,

Hersteller-Nr.: B-1/38 Weitere Nennungen: =
Biographische Angaben:

Name: Joseph Ritter von Baader

Wohnort: Miinchen

Geb.: 30. September 1764

Gest.: 20. November 1834

Eltern: Franz Joseph Baader, Maria D. R. Baader geb. Schopff
Ausbildung: Studium der Medizin, technische Studien

Josepf Ritter zu Baader war der Sohn des spiteren kurfiirstlichen Medizinalrates Franz Joseph
Baader. Nach dem Besuch des Gymnasiums absolvierte er von 1781-1783 ein Studium der
Medizin in Ingolstadt und Wien. Sein wesentliches Interesse galt damals schon der Mechanik
und dem neuen Maschinenwesen. Von 1786 bis 1790 unternahm Baader eine erste
Studienreise nach England, wo er sich praktische und theoretische Kenntnisse des gesamten
Maschinenwesens aneignete und zeitweise in den bekannten Werkstitten von Wilkinson,
Watt arbeitete. 1791 reiste er mit Georg von Reichenbach, damals noch einfacher Mechaniker
— spiter einer der Viter der deutschen Maschinenwissenschaften, erneut nach England um
u.a.bei Boulton und Watt eine Dampfmaschine zu bestellen. Beide kehrten 1794 nach
Deutschland zuriick. 1798 wurde Baader Hofkammerrat fiir simtliche Wassermaschinen und
die Wasserversorgung Miinchens, ab 1805 war er geheimer Rat fiir Berg- und Hiittenwesen.
Baader wurde 1810 aufgrund seiner Verdienste in den Adelsstand erhoben.

Seit der Jahrhundertwende widmete sich Baader intensiv der Entwicklung von Wagen fiir
Chausseen und ,.eiserne Bahnen“. Er erhilt einige Patente (Privilegien). Einige Fahrzeuge
von Baaders sind fiir Versuche im ModellmafBstab oder in natiirlicher GroBe gebaut worden.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1808 Baader erhiilt ein bayrisches Privileg auf einen Chausseedampfwagen unbe-
kannter Bauart mit Dampfantrieb (einer sogenannten ,,fortschaffenden Ma-
schine“). Der bayrische Konig gibt eine finanzielle Unterstiitzung fiir den Bau.
Die mit dem Dampfwagen unternommenen Versuche scheitern vollstindig.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/Dampffahrzeuge (allg.))

Anmerkung: von Baader unternahm nach dem Scheitern seines Wagens keine weiteren Versuche mit
Dampfwagen fiir Chausseen. Er wurde zu einem vehementen Vertreter aller Fahrzeuge auf , eisernen Bahnen®.

Quellen:
[1.75]
[1.161, S.201 ff]
-|_Eingerichtet: 1/2012
Ergéinzungen: B | 2: |3
| 4 | s: | 6:
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Carl Andreas Bischof
B-1/39

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Biographische Angaben:

Name: Bergrat Carl Andreas Bischof

Wohnort: Diirrenberg, Lauchhammer, Mégdesprung, Dresden
Geb.: 4.6.1812 in Diirrenberg
Gest.: 23.6.1884 in Dresden
Eltern: Johann Andreas Bischof (¥23.3.1765 +11.8.32)
Erdmuthe A. Bischof, geb. Rinckleben (*1.7.1776 +8.7.1831)
Ausbildung: Studium der Chemie, Physik und Geologie u.a. am

Konigl. PreuB. Gewerbeinstitut, Berlin

Der Vater von C. A. Bischof war Direktor der Saline Diirrenberg. Durch dessen Titigkeit kam

Bischof sehr frith mit der Dampftechnik in Berithrung (1811 wurde die erste sichsische

Dampfmaschine in der Saline Diirrenberg in Betrieb genommen, 1812 folgte eine grofere zur

Soleférderung im Hauptschacht (entworfen von C. F. Biickling, der die erste Dampfmaschine

wattscher Bauart in Preulen konstruiert hatte)).

C. A. Bischof entwickelte friih ein ausgeprigtes Interesse an der Losung technischer

Probleme. Durch seine frithen technischen Experimente und durch Auswertung

fortschrittlicher englischer Publikationen eignete er sich noch vor der Aufnahme seines

Studiums ein fundiertes technisches Wissen an, auch auf dem Gebiet der Dampftechnik. Im

Alter von 17 Jahren baute er einen funktionsfihigen Dampfwagen, von dem allerdings nur

eine grobe Skizze und eine schriftliche Beschreibung vorliegen. Dieser Selbstfahrer war einer

der ganz frithen Dampfwagen im deutschsprachigen Raum.

Nach seinem Studium, ab etwa 1832, war er 12 Jahre in Lauchhammer als Hiittenverwalter

titig. Ab 1844 war Bischoff Hiittenmeister der Herzoglichen Eisenhiitte Migdesprung/Harz

und ab 1848 Dircktor der Iliitte und der angeschlossenen Maschinenfabrik.

Im Jahre 1863 wurde ihm der Titel ,,Bergrat“ verlichen.

C. A. Bischof ist ein auBergewdhnlich innovativer Ingenieur und hervorragender Hiitten-

Fachmann gewesen. Zu seinen Leistungen zihlen w.a.:

- Erfindung des Gasgenerators im Jahr 1839 (Grundlage der modernen Wirmeerzeugung, der
Stadtgas- und Leuchtgaserzeugung aus Braunkohle, der Holzgaserzeugung u.a.m.)

- Erfindung der Regenerativfeuerung

- Erfindung des Siemens-Martin-Ofens

- va.m.

Bischof veréffentliche eine Vielzahl wissenschaftlicher Arbeiten.
Bischof war Griindungsmitglied des ,,Vereins Deutscher Ingenieure (VDD“. Am 12. Mai

1856 wurde der VDI in Alexisbad in der Nihe von Halberstadt von 120 Standesvertretern aus
allen Bereichen der Technik gegriindet.
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Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

1829 Bau eines vierriidrigen Dampfwagens.

Der Wagen ist mit groier Wahrscheinlichkeit in Betrieb gewesen.

Der Wagen besafl einen Dampfkessel hinter der Hinterachse und cine
stehende (zweizylindrige?) Dampfmaschine, die direkt auf die hintere
Achse (?) wirkte.

Fahrzeugbasis war vermutlich ein iiblicher, leicht veriinderter, hélzerner
Wagen fiir den Gespannzug.

Anmerkung:

Zum Nachweis der Anfertigung des Dampfiagens liegt ein zeitnahes Dokument vor. In einem Brief von Joh. G.
Backofen, einem Obersteiger aus Markranstidt, datiert vom 24. August 1830, an den Koniglich Sichsischen
Maschinendirektor Brendel in Freyberg, wird der Dampfwagen erwihnt. Backofen berichtet darin von einem
Besuch bei C. A. Bischoff in Diirrenberg. In dem Dokument befindet sich auch eine Skizze des Wagens.

Bild (B-1/39) 1: Dampfwagen von C. A. Bischof (nach Joh. G. Backofen, 1830;
Nachzeichnung von E. Richter)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 1 (DF/Dampffahrzeug (allgemein))

Quellen:
[164]
[165]
Eingerichtet: 92012
Ergiinzungen: lL [ 2: | 3:
4: | s | 6:




Blessing

Hersteller-Nr.: B-2/1 Weitere Nennungen:

Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Blessing
Blessing & Co
Firmensitz: Stuttgart-Zuffenhausen
(Goppingen ?)
Griindung: vor 1880
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Lokomobile

Dampflastwagen (??)

Es sind keine weiteren Informationen zu dem Hersteller verfligbar.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

1890 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen (?)

Es sind wahrscheinlich einige Lokomobilen gebaut worden.

Die Maschinen wurden regional begrenzt im siiddeutschen Raum verkauft.

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[1.106; S.129]
[2.1 (D]

[2.3]

Eingerichtet: 4/2007

Ergénzungen:

B—
w
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F. W. Biindgens
B-2/2

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: B

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik F. W. Biindgens

Firmensitz: Aachen
Griindung;: 1880 (?)
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Pumpen
Transmissionen
Dampfmaschinen (stationir und transportabel)
Lokomobilen

Von dem Hersteller sind keine weiteren Informationen verfiigbar. Biindgens baute ab etwa
1890 (?) transportable Dampfmaschinen (Halblokomobilen). Ob diese Maschinen auch auf
Rédergestellen geliefert worden sind ist nicht sicher.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straflenfahrzeugen:

1890 (?) Herstellung von fahrbaren Lokomobilen 27

Transportable D t h'
ansport: ampfmaschinen
ra von 2 bis 12 Pflerdestirken,

: stationire Dampfmaschinen
bis 100 Pferdestirken,
Transmissionen, System Sellers,
Kesselspeise - Pumpen

censesmrsommemmetet | Und Pumpen fiir ver schiedene Zwecke
F.W. Biindgens in Aachen.
Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Div. regionale Werbung]

Eingerichtet: 7/2009

Ergéinzungen: |1 | 2: |
|

|4: |5:
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Bintsch & Behrens
B-2/3

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: L]

Herstellerangaben:

Maschinenfabrik Béntsch & Behrens
Firmensitz: Sandersleben (Sa.-Anhalt)
Griindung: vor 1880

Liquidation: -

Name des Herstellers:

Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Transmissionen, Riader
Dampfmaschinen

Lokomobilen

Das Unternehmen wurde von L. TH. Bintsch in Sandersleben gegriindet. Der Mitinhaber
Behrens ist vermutlich einige Zeit spéter in den Betrieb eingestiegen. Weitere Informationen
zu dem Unternehmen sind nicht verfiigbar. Béntsch & Behrens sollen Lokomobilen gebaut
haben. AuBler den Angaben in Branchen-Adressbiichern gibt es keine weiteren Hinweise zu
diesem Sachverhalt.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stra8enfahrzeugen:

1890 (?) Beginn der Herstellung von Lokomobilen (?)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8(DL/Lokomobile)

Quellen:
[Branchen-Adressbiicher um 1890]

Eingerichtet: 4/2010

Erginzungen:

Crod Loy
W

-B60 -

Badische Masch.-Fabrik u. EisengieBerei
vorm. G. Sebold & Sebold & Neff A.-G.

Hersteller-Nr.: B-2/4 Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Badische Maschinenfabrik und Eisengieferei

vorm. G. Sebold & Sebold& Neff A.-G.

Firmensitz: Durlach
Griindung: 1872
1885 Umwandlung in eine Aktiengesellschaft
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Eisengieflerei
Formmaschinen
GieBereimaschinen aller Art
Dampfmaschinen
Dampfmotoren

Das Unternehmen geht auf eine EisengieBerei zuriick, die von Georg Sebold und Friedrich
Neff 1872 gegriindet worden ist. Produktionsschwerpunkte waren Formmaschinen und spiter
alle Arten von GieBereieinrichtungen. Die Herstellung von Dampfmaschinen spielte nur eine
untergeordnete Rolle. Ab etwa 1900 (?) wurden auch Dampfmotoren hergestellt. Uber die
Bauart und in welchem Umfang eine eigene Entwicklung dieser Maschinen stattgefunden hat,
ist nichts bekannt. Es ist wenig wahrscheinlich, dass diese Dampfmotoren als fahrbare
Antriebsmaschinen auf Ridergestellen angeboten worden sind.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Straenfahrzeugen:

1900 (?) Herstellung von Dampfmotoren.

Ob fahrbare Maschinen auf Riidergestellen hergestellt worden sind ist
unsicher (?)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[Firmeninformation 1900 (?)]

Eingerichtet:
Ergéinzungen:

2/2010




Biinger & Leyrer

Hersteller-Nr.: B-2/5 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Biinger & Leyrer
Diisseldorfer Baumaschinenfabrik
Firmensitz: Diisseldorf-Derendorf
Griindung: 1890 (?)
Liquidation: (©)
Produktionsprogramm: Baumaschinen
Kesselbau, Dampfmaschinen
Halblokomobile
Fahrbare Lokomobile

Genauere Daten zu dem Hersteller miissen noch recherchiert werden. Biinger & Leyrer
stellten stehende und liegende Dampfkessel fiir Lokomobilen her. Des Weiteren bot der
Hersteller Lokomobilen fiir den Gespannzug als einfache einzylindrige Maschinen bis zu
Leistungen von etwa 20 PS an. Fiir groBerc Leistungen waren Compound-Maschinen im
Programm. Deren Leistungen gingen bis 120 PS.

In wie weit die Lokomobilen vollstindig selbst gefertigt worden sind konnte noch nicht
eindeutig geklirt werden.

Biinger & Leyrer vermieteten auch Lokomobile.

Das Unternehmen ist um 1915 in die Baumaschinenfabrik Biinger A.-G. iibergegangen.
Hergestellt wurden alle Arten von Baumaschinen, u.a. auch Dampfkrane und Dampframmen.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1900 (?)

Bau von Lokomobilen fiir den Gespannzug (?)
Es werden sowohl einzylindrige Maschinen als auch Compoundmaschinen
gebaut (?)
Der Aufbau entspricht der iiblichen englischen Bauweise.
Leistungen: bis 20 PS bei den Einzylindermaschinen,
bis 120 PS bei den Compoundmaschinen.
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Diisseldorfer Baumaschinenfabrik

* » Biinger & Leyrer » »
Diisseldorf-Derendorf,
Eincylindrige

Locomobilen

von 3 bis 20 Pferde-
stirken.

Compound-

Locomobilen

von 20 bis 120 Pferde-
starken.
(Vergleiche Seite 111
des diesjihrigen
Kraft-Kalenders.) Die Locomobilen sind in verschiede-
nen Grissen fast stets vorrdthig und werden bis zu 120
Plerdekréften auch miethweise abgegeben.

N A A A A A R R R R N A P

Locomobil- Dampfkessel

&

stehende Kessel mit vertikalen Siede-
rehren;

stehende Kessel mit geschweissten
Querrohren;

stehende auszichbare Kessel mit
geschweissten Querrohren:

liegende Locomobilkessel, fahrbar
und statiendr, ausziehbar und mit
Locomotiv-Feuerbiichsen,

AT U A VST R

Bild (B-2/4) 1: Werbeanzeige der Firma Biinger & Leyrer (um 1900)

Quellen:
[Div. Werbeanzeigen]

Eingerichtet:

3/2009

Ergéinzungen: | L

| 4
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Biddel & Balk
B-2/6

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Biddel & Balk
Firmensitz: Hannover (?), Ipswitch (England)
Griindung: vor 1860 (?)

Liquidation: -

Produktionsprogramm:
Dampfkessel, Dampfmaschinen (?)
Lokomobilen (?)

Von Biddel und Balk ist an persénlichen Daten nichts bekannt. Sie waren einige Zeit als
Ingenieure beim englischen Hersteller Ransomes in Ipswitch titig.

Der Hersteller (oder Erfinder) ist um 1860 bekannt geworden durch ein spezielles
Kesselsystem mit liegendem Kessel. Das Besondere an dem System war das herausnehmbare
Feuerrohr. Dadurch wurde die Kesselreinigung deutlich erleichtert. Die Konstruktion
bewihrte sich zum damaligen Zeitpunkt nicht. Die Kesselflansche waren nicht dauerhaft
dicht. Biddel & Balk haben ggf. am Anfang die Kessel der Lokomobilen von Egestorff
gebaut oder waren bei Egestorff fiir den Bau verantwortlich (¢&))

Es ist sehr unsicher, ob auch fahrbare Maschinen mit eigenem Ridergestell von Biddel &
Balk gebaut worden sind.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1860 (?) Herstellung von fahrbaren Lokomobilen (??).

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)
Quellen:
[-]
Eingerichtet: 2/2008
Ergidnzungen: | 1: | 2: I
| 4 | s: [6
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Behm & Steinhardt
Hersteller-Nr.: B-2/7 Weitere Nennungen: -
Herstellerangaben:
Name des Herstellers: Maschinenfabrik Behm & Steinhardt
Firmensitz: Waren (Miiritz)
Griindung: vor 1890
Liquidation: -
Produktionsprogramm: Landmaschinen
Getreidemiihlen

Dampfmaschinen (?)
Lokomobilen (?)

Genauere Informationen zu dem Hersteller sind nicht bekannt. Behm & Steinhardt haben um
1900 Lokomobilen im Verkaufsprogramm gehabt. Ob die Maschinen eigene Konstruktionen
waren ist nicht sicher. Fahrbare Maschinen sind wahrscheinlich nicht gebaut worden.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1900 (?) Herstellung von Lokomobilen (?)

Ob fahrbare Maschinen gebaut worden sind ist nicht sicher (?)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)
Quellen:
[-]

Eingerichtet:
Ergénzungen:

11/2010
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Chr. Burkhardt & S6hne

Hersteller-Nr.: B-2/8 Weitere Nennungen: =
Herstellerangaben:

Name des Herstellers: Maschinenfabrik von Chr. Burkhardt & S6hne
Firmensitz: Klosterreichenba ch

Griindung: 1856

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Allg. Maschinenbau
Transmissionen
Turbinen
Dampfmaschinen (?)

Lokomobilen

Von dem Hersteller sind keine weiteren Informationen verfiigbar. Ab 1890 (?) sind bei
Burghardt & S6hne Lokomobilen gebaut worden. Ob fahrbare Maschinen gebaut worden
sind ist nicht sicher.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
StraBenfahrzeugen:

1890 (?) Herstellung von Lokomobilen.

Ob fahrbare Maschinen gebaut werden ist nicht sicher (?)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
[-]

Eingerichtet: 92010

Ergénzungen: | :
|

4;_
[l
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G. Bernhard
B-2/9

Hersteller-Nr.: Weitere Nennungen: -

Herstellerangaben:

Name des Herstellers: G. Bernhard’s S6hne,

k.k. priv. Motoren- und Maschinenfabrik

Firmensitz: Wien

Griindung: vor 1890 (?)

Liquidation: -

Produktionsprogramm: Landwirt. Maschinen und Gerite

Motoren
Lokomobilen (?)

Einzelheiten zu dem Hersteller sind nicht bekannt. Ende des 19. Jahrhunderts wurden von der
Maschinenfabrik G. Bernard’s Sthne landw. Maschinen und vermutlich auch Lokomobilen
gebaut. Die Bauart ist nicht bekannt. Ferne ist nicht sicher, ob die Maschinen aus eigener
Fertigung stammten und sie fahrbar waren.

Aktivititen auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen
Stralenfahrzeugen:

1890 (?) Herstellung von fahrbaren Lokomobilen (?)

Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer: 8 (DL/Lokomobile)

Quellen:
(-]

Eingerichtet:
Ergédnzungen:

9/2010
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Hermann Behr

Hersteller-Nr.: B-2/10 Weitere Nennungen: -
Biographische Angaben:

Name: Hermann Behr

Wohnort: Braunschweig

Geb.: -

Gest.: -

Eltern: -

Ausbildung: Techniker, Ingenieur

Weitere Daten des Erfinders sind nicht bekannt. Behr erhielt am 23. April 1918 ein Patent auf
eine Dampfpluglokomotive mit einer neuartigen Befestigung der Seilwinde.

Aktivitdten auf dem Gebiet des Selbstfahrwesens mit dampfgetriebenen

StraBenfahrzeugen:

1918

Erfindung einer Dampfpfluglokomotive mit unabhiingig vom Kessel
befestigter Seilwinde. Verzicht auf ein separates Rahmengestell.

Es wirken keine belastenden Seilkriifte auf den Kessel und die anderen

Maschinenteile ein. Erreicht wird das durch eine Verlingerung

der Feuerbiichsenwiinde (Hornplatten) nach vorne und eine besondere
Form des Vorderachsbockes. Die Seilwinde wird m.H. eines
Trigers zwischen Feuerbiichsenwiéinde und Vorderachsbock gesetzt.

Es ist nicht sicher, ob Maschinen nach dieser Idee gebaut worden sind.

Bild (B-2/10) 1:
Befestigung der Seilwinde
(Auszug a.d. Pat. v. 1918)
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Fahrzeugkategorie der Dampfselbstfahrer:

Quellen:
[DRP Nr. 337651]

10 (DPfL/ Dampfpfluglokomotive)

Eingerichtet:

6/2016

Erganzungen:

o e
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