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5. DIE MASCHINENFABRIK UND EISENGIESSEREI
HERMANN MICHAELIS, CHEMNITZ

5.1 Chemnitz, ein Industriestandort mit Tradition

Die Ideen, die in einer bestimmten Zeit entwickelt werden, die Moglichkeiten zu ihrer
Umsetzung in Erzeugnisse, deren Herstellung und Vermarktung sind von vielen Faktoren
abhiingig. Ein entscheidender Faktor ist das unmittelbare soziale und regionale Umfeld, in
dem die Akteure der Zeit gehandelt haben. Bei dem Hersteller Hermann Michaelis ist Sachsen
und die¢ Stadt Chemnitz dieser zentrale Bereich. Ein kurzer Blick auf die Zeit und die Stadt ist
daher sicherlich angebracht,

Nach dem Ruckgang des Bergbaus war die Herstellung von Web- und Wirkwaren der
vorherrschende Erwerbszweig geworden. Chemnitz war im 17. und 18. Jahrhundert eine Stadt
der handwerklichen Garnspinner, Weber aller Art, Tuchmacher und Wirker. Ab 1770 begann
mit der Kattunweberei und Kattundruckerei eine neue Phase in der handwerklichen
orientierten Herstellung. Die Kattune, ein urspriinglich aus Indien stammender bedruckter
Baumwollstoff, entwickelte sich zu einer begehrten Modeware. Sie wurden firr Kleider,
Bettwiische, Mobelbeziige u. v. m. verwendet. Der steigende Bedarf erforderte eine erste
massive Ausweitung der Produktion. Mit der handwerklichen Herstellung war der Bedarf auf
Dauer nicht mehr zu decken. Weiterhin waren zur Kattunherstellung unterschiedliche, sehr
genau aufeinander abgestimmte Produktionsschritte durchzufithren. Der steigende Bedarf und
die komplizierte Herstellung machten eine neue Form der betrieblichen Organisation
notwendig. Im Verlauf dieser Entwicklung bildeten sich die ersten Manufakturen. Bis 1806
entstanden so 14 Betriebe, die pro Jahr gut 125000 Kattune herstellten. Die arbeitsteilige
Produktion verdrangte allerdings noch nicht die handwerkliche Arbeit in dén einzelnen
Prozessabschnitten. Die verwendeten maschinellen Hilfsmittel waren noch sehr einfache
Geratschaften.

Der niichste Entwicklungsschritt kam aus England. Das Problem hatte sich schon lange vorher
abgezeichnet, aber es dauerte noch einige Jahrzehnte, bis es in dieser Deutlichkeit in den
Zentren der Textilherstellung in Deutschland angekommen war. Auch die groBen
Manufakturen kamen bei dem weiter steigenden Bedarf an ihre Grenzen und die Versorgung
mit Vorprodukten gerict in eine entscheidende Krise. Die GroBmanufakturen sprachen von
einem ,,Gamnnotstand”, die handwerklichen Garnspinner konnten den Bedarf nicht mehr
decken. 1733 hatte in England John Kay die Arbeitstechnik der Weberei durch die Erfindung
des ,Schnellschiitzens™ entscheidend verbessert. Ein Weber beschaftigte danach etwa 10
Spinner. Der zwangslaufig folgende, entscheidende Entwicklungsschritt war die
Mechanisierung des Spinnens selbst, die Maschinenspinnerei. Der énglische Weber James
Hargreaves erfand 1767 eine entsprechende Maschine. Sie spann am Anfang nur 8 Faden
gleichzeitig, aber im Verlauf der Entwicklung konnte die Kapazitit auf ber 60 gesteigert
werden. Richard Arkwight und spater Samuel Crompton verbesserten die Technik weiter, so
dass am Ende des 18. Jahrhunderts die unterschiedlichsten Game in guter Qualitit gesponnen
werden konnten. Die industrielle Revolution, mit dem Frsatz der menschlichen Kraft und
Geschicklichkeit durch Maschinen, begann in diesem Sektor der Textilverarbeitung, nicht
beim Bau und Einsatz der Dampfmaschine. In kaum einer anderen Region Deutschlands wird
das so deutlich wic in Sachsen. Die Spinnmaschine, die Maschine, die ,,ohne Finger spinnen
kann“, war der Auslgser. Zum Antrieb reichte die Wasserkraft oder der Gopel. Wenn man
eine Abfolge in die entwicklungsbestimmenden Maschinengattungen bringen will so sieht das
folgender MafBen aus: Spinnmaschine, Dampfmaschine, Werkzeugmaschine.
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1799 griindeten die Gebrider Bernhard in Harthau und Wohler und Lange in Chemnitz die
ersten Maschinenspinnereien nach ,englischem Vorbild“. Die Maschinen kamen natiirlich aus
England, der fuhrenden Industrienation jener Zeit. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts nahm die
Zahl der Betriche rasch zu. Diese Entwicklung zur weiteren Mechanisierung aller
Herstellungsschritte ging weiter. Nicht nur die Spinnereien wurden erfasst, auch die
Webereien, die Wirkereien (hier ist insbesondere die Mechanisierung der Strumpfwirkereien
zu nennen), die Kattunherstellung (1799 fanden die ersten Maschinenversuche statt) u. s. w.
Es war zu jener Zeit eine ilbliche Entwicklung, tiber die Reparatur dieser Maschinen und das
Anfertigen von Ersatzteilen sich nach und nach das Know-how fiir eine eigene Herstellung
anzueignen. Aus diesen handwerklichen Anfingen heraus bildete sich ein neuer
Industriezweig, der Maschinenbau. Zuerst wurden Textilmaschinen nach englischem Muster
gebaut, spiter nach eigenen Entwicklungen. Die in der Region reichlich vorhandene
Wasserkraft machte am Anfang den Einsatz von Dampfmaschine nicht zwingend notwendig,
Fiir die zu dieser Zeit noch geringe GroBe der Betriebe reichte die Wasserkraft aus. Ab 1850
inderte sich das Bild allmahlich. Der Betrieb der Maschinen und die energieintensive
Herstellung der notwendigen Werkzeugmaschinen erforderten den Einsatz eines groBeren und
von der Jahreszeit unabhangigen Energielieferanten. Weiterhin musste die Produktion in den
immer stirker vemetzten Einzelgewerben planbar werden. Der Einsatz der Dampfimaschinen
nahm daher zu und mit ihm die Bemithungen zum Bau eigener Maschinen. Weitere
Erzeugnisse des allgemeinen Maschinenbaues folgten.

1811 wurde die Firma ,Chemnitzer Spinnereimaschinenbau™ wvon J, S. Schwalbe
gegriindet. 1826 der ,, Baumwollmaschinenbau™ von C. G. Haubold. Andere Hersteller folgten.
Chemnitz entwickelte sich zum Zentrum des sichsischen Textilmaschinenbaues. Bedeutende
Maschinenhersteller in Chemnitz in der ersten Hilfte des19. Jahrhunderts waren:

- Richard Hartmann,

- Louis und Wilhelm Schonherr,

- Haubold,

- Winkelhofer,

- Julius Reinecker,

- Constantin Pfaff,

- Johann von Zimmermann u. a.

Richard Hartmann (1809 — 1878) griindete 1837 die Sachsische Maschinenfabrik. Er erreichte
Weltruf nicht nur als Textilmaschinenhersteller, sondern auch als Hersteller von
Dampfmaschinen und ab 1848 Dampflokomotiven. Am Ende des 19. Jahrhunderts
beschiftigte er tiber 5000 Mitarbeiter.

Die Werkzeugmaschinenfabrik des Johann von Zimmermann (1820 - 1901) wurde 1848
gegriindet. Sie war mit ihren fortschrittlichen Konstruktionen weit tiber die Grenzen
Deutschlands bekannt. Auf der Weltausstellung in London 1862 erhielt Zimmermann als
erstes deutsches Untemehmen des Maschinenbaues eine goldene Medaille.

Die 50er und 60er Jahre des 19. Jahrhunderts waren durch eine Vielzahl von
Firmengrindungen pekennzeichnet. In den Griinderjahren nach 1870 kam es auch in
Chemnitz zu den ersten groBen Firmenzusammenschliissen und Umwandlungen zu
Aktiengesellschaften. Neben dem Textilmaschinenbau nahm der Maschinenbau eine fithrende
Stellung ein. Bekannte groBe Unternehmen jener Jahre waren u. a.:

- Sachsische Maschinenfabrik (vormals Hartmann),

- Sachsische Webstuhlfabrik (vormals Schénherr),

- Chemnitzer Werkzeugmaschinenfabrik (vormals Zimmermann),

- Wanderer-Werke (vormals Winkelhofer und Jaenicke),

- Chemnitzer Wirkwaren-Maschinenfabrik (vormals Schubert & Salzer).




Der 1867 als . Maschinenbau-Werkstati* von Hermann Michaelis gegriindete Betrieb gehorte
nicht zu den groBen der Stadt. Er hatte in seiner Blitezeit als Maschinenfabrik und
Eisengieflerei nur einige hundert - grob geschatzt etwa 300 - Beschaftigte. Es war ein
typischer mittelstandischer Betrieb, einer von hunderten in der Region. Der kurze Rilckblick
in die Industriegeschichte ist notwendig und hilfreich um zu verstehen, in welchem
gesellschafilichen und technischen Umfeld sich das Unternehmen von Michaelis entwickelt
hat, Man kann davon ausgehen, dass Michaelis den Stand der Technik jener Zeit aus eigener
Erfahrung sehr genau kannte und auch die sich abzeichnenden Entwicklungen sehr gut
abschiitzen konnte. Mit einer fir die Zeit typischen Portion an Risikobereitschaft leitete er
daraus sein Produktspektrum ab, von den ersten Verzahnungsmaschinen, den
Dampfmaschinen bis zu den Dampfwagen.

Die
Riderfabrik, Maschinenwerkstatt o, Eisengiesserel

vom

ey [ 6rmann
) Michaelis

Chemmnitz, Zschopanerstr. 60
[lobaber: Heinr. Kluge & Herm. Michaelis]

offerirt: :
Dampfmaschinmen inallenGrissen. Constructionsprincip:
a. Geringer Dampfverbranch ' s
b Weghll vou Reporaturen anfl die Damer: in Folge desscn

c. Grosste Billigkeit wod Sicherheiv im Betricbe.
Caorrente Maschinen sind in der Fabrik immer im Bau, asch im Detrich zn sshen

Bild 5.1/1: Anzeige der Firma Hermann Michaelis in einer lokalen Zeitung (1883)

Chemnitz entwickelte sich schnell zu einem fuhrenden Industriestandort in Sachsen. 1890
hatte Chemnitz schon 522 Fabriken mit insgesamt iiber 34000 Beschaftigten. Die industrielle
Konzentration fithrte zu einer rasch steigenden Einwohnerzahl. Waren es um 1850 erst 30000
Einwohner, so stieg die Zahl 1883 auf 103000. Bis 1901 hatte sich diese Zahl dann noch mal
verdoppelt.

Das, was zu allgemeinen verkehrstechnischen Entwicklung fur den offentlichen
innerstadtischen Verkehr im Kapitel 2 gesagt worden ist, gilt im kleineren Mafistab natiirlich
auch fir die Entwicklung in Chemnitz Zwar hatten schon 1835 einige fortschrittliche
Unternehmer eine Bahnverbindung von Zwickau ober Chemnitz nach Riesa gefordert und
eine , Erzgebirgische Eisenbahngesellschaft* gegriindet, aber es dauerte noch einige Jahre, bis
die Eisenbahn Chemnitz erreichte. Am 1. 9. 1852 wurde die Stadt an das deutsche
Eisenbahnnetz angeschlossen. Nach sieben Jahren Bauzeit war die Anschlussstrecke an die
Hauptlinie Dresden — Leipzig fertig gestellt worden. Diese erste Anschlussstrecke von Riesa
nach Chemnitz fiihrte zu einem deutlichen Aufschwung und einer Zunahme des Waren und
Personenverkehrs. Man kann sich heute kaum noch vorstellen, wie mithsam und gefihrlich
der traditionelle Transport von , Massengiitern” wie Kohle, Holz, Baumaterialien, Erzen und
den Erzeugnissen des Handwerks und der ersten ,.Industriebetricben™ mit Pferdefuhrwerken
war und welche immense Erleichterung der Eisenbahntransport darstellte. Im Zuge dieser
Erfolge wurde das Eisenbahnnetz kontinuierlich ausgebaut. Zum Ende des Jahrhunderts war
Chemnitz ein ausgebauter regionaler Eisenbahnknoten mit sternformig verlaufenden Trassen.
Die Lage des Bahnhofs auBerhalb der Stadt erforderte eine entsprechende Anbindung der
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innerstidtischen Bereiche. Auch die Ausweitung von Handel und Verkehr erforderte den
Ausbau des innerstadtischen Verkehrs und eine bessere Vernetzung unterschiedlichen
Verkehrstrager. Weiterhin wurden durch die sich ausweitenden industriellen Ansiedlungen
neue Areale am Rande der Stadt erschlossen. Es entwickelten sich die ersten GroBibetriebe mit
mehreren tausend Beschaftigten. Auch diese mussten verkehrstechnisch eingebunden werden,
da die Wohn- und Arbeitsbereiche zum Teil weit voneinander getrennt lagen. Es gab daher
schon einen erheblichen Bedarf an offentlichen Verkehrsmitteln. Die traditionellen
Verkehrsmittel Kutsche, Pferd und Wagen waren nicht in der Lage, das steigende
Aufkommen zu bewdiltigen.

Der Bedarf an einem preiswerien stidtischen Nahverkehrsmittel war also da und andere
Stadte in der Nahe waren mit den damals tblichen Mittel . Pferdebahn“ schon einen Schritt
weiter (z. B. 1872 Dresden und Leipzig mit der Einrichtung ihrer Pferdebahnlinien). Es gab
auch Unternehmer, die beim Rat der Stadt um ecine Bewilligung nachsuchten. Aber die
Entscheidungen zogen sich hinaus bis schlieBlich 1879 der englische Geschiftsmann William
Roebuck die Konzession fir den Bau einer Pferdebahn mit einer Hauptlinie und einer
Zweiglinie erhielt. Die ,Chemnitzer StraBeneisenbahn® nahm am 22. April 1880 zwischen
dem Bahnhof und der Nicolaibriicke den Betrieb auf. Gehalten wurde nach Bedarf. Feste
Haltepunkte gab es noch nicht. Das fahrende Material bestand am Anfang aus vier Wagen. Es
kam von dem bekannten Wagenbauer Paul Herbrand aus Koln. Die Konzessionsvergabe an
einen englischen Geschaftsmann hatte ungeahnte technische Folgen. Die Spurweite der Bahn
maB 3 englische FuB. Das sind 915mm. Ein in Deutschland absolut untypische
Schmalspurweite. Spat in den 1950er Jahren hat man dann begonnen, in einem langwierigen
Prozess diesen Teil des Schienensystems auf Regelspurweite umzubauen. Im Laufe der Zeit
wurden noch weitere Konzessionen an andere Betreiber vergeben. Diese Problematik, das
ganze Losungsprozedere und die technische Ausfithrung, insbesondere die der Wagen, sind
dem Maschinenhersteller Michaelis sicherlich bekannt gewesen.

Anfang 1893 wurde mit der Einrichtung der ersten elektrischen StraBenbahn in Chemnitz
begonnen. Die gesamte Anlage aus Kraftstation, Gleisanlage, Fahrleitung und Fahrzeuge
kamen von der AEG. Ab 19, Dezember 1893 nahm die elektrische Straflenbahn zwischen
Altendorf und Bahnhof ihren Fahrbetrieb auf. Jetzt mit festen Haltestellen. Die verbliebenen
Pferdebahnen wurden nach und nach elektrifiziert. StraBenbahnen waren in jener Zeit aber
nicht nur eine Doméne des innerstidtischen Verkehrs. Es gab auch einige
UberlandstraBenbahnen in Sachsen. Eine der ersten Linien wurde am 28. Mai 1898 zwischen
Bad Schandau und Lichtenhainer Wasserfall in Betricb genommen. Natiirlich war es eine
elektrische Bahn. Die sechs Triebwagen lieferte die Waggon- und Maschinenbau AG in
Bautzen. Im Sommer wurde mit Beiwagen gefahren. Fast zur gleichen Zeit nahm die
Kimitzschtalbahn ihren Betrieb auf. Kraftomnibusse, gleichgiltig ob mit Dampfantrieb oder
spéter mit dem Verbrennungsmotor hatten vor 1900 im 6ffentlichen Verkehr nur eine geringe
Bedeutung. Auch die Dampfbusse von Michaelis, die ab etwa 1880 im Probebetrieb gefahren
sind, hatten keinen dauerhafiten Erfolg. Die Nutzung von Selbstfahrern zur
Personenbeforderung™ anderte sich nach 1900 rasch. Der weltweit erste Omnibus mit
Verbrennungsmotor fuhr 1895 im Siegerland zwischen Siegen und Deuz. Die erste Kraftpost-
Omnibusline nahm 1905 ihren Betrieb zwischen Tolz und Lenggries auf. In Sachsen wurde
1906 die erste Linie zwischen Mittweida und Limbach aufgenommen. Die erste Omnibuslinie
im stadtnahen Verkehr fuhr ab dem 13. August 1910 von Penig tiber Hartmannsdorf nach
Chemnitz. Eingesetzt wurden Fahrzeuge der ,,Stiddeutschen Automobilfabrik Gaggenau® mit
16 Sitzplatzen. Eine zweite Kraftbuslinie zwischen Chemnitz und Neukirchen nahm 1911 den
Linienbetrieb auf. Weitere Linien folgten. Von einem nennenswerten Stadtomnibusverkehr
kann in Chemnitz erst ab 1922 gesprochen werden.




5.2 Zur Person, der Firmengriinder und seine Zeit

Johann Gustav Hermann Michaelis wurde am 13. Mai 1839 in Harthau bei Chemnitz geboren,
Er zog am 17.September 1867 nach Chemnitz und wohnte dort bis zu seinem Tode am 10,
September 1911. In den Meldeunterlagen der Stadt Chemnitz sind als Stand und Gewerbe
vermerkt: Hausbesitzer, Burger, Maschinenfabrikant und seit dem 11.9.1880
Personenbeforderung in StraBendampfwagen. Beim letztgenannten Punkt ist ein Detail eine
kleine Sensation: das Datum. Michaelis diirfe der erste Unternehmer in Deutschland gewesen
sein, der eine amtliche Konzession zur Beftrderung von Personen mit Selbstfahrern gehabt
hat. Die Selbstfahrer waren natiirlich Dampfwagen.

Zur Herkunft und zum beruflichen Werdegang ist aus den dffentlich zugiinglichen Quellen
nichts Genaues zu ermitteln. Michaelis muss eine gute technische Ausbildung gehabt haben.
In welchem Fach und mit welchem Abschluss? In einer Zeitungsanzeige vom 7.9 1880 fiigte
er hinter seinem Namen die Berufsbezeichnung _ Ingenieur” an. Als er sich 1867 selbstindig
machte, war er 28 Jahre alt und muss schon einiges an praktischen Erfahrungen in seinem
Berufsleben gesammelt haben. Der Zeitpunkt fiir den Schritt in die Selbstindigkeit war gut
gewihlt. Der wirtschaftliche Aufschwung der Griinderjahre zeichnete sich ab. Eine
allgemeine Aufbruchstimmung machte sich breit, Optimismus und Risikobereitschaft waren
die kennzeichnenden Merkmale dieser Jahre. Hermann Michaelis war verheiratet mit Anna
Michaelis. Das Paar hatte finf Kinder, drei Séhne und zwei Tdchter. Die ganze Familie hatte
eine starke technische Orientierung. Das wird besonders an den Berufen der Shne deutlich.
Der dlteste Sohn Max Michaelis (20.10.1866 — 14.3.1893) absolvierte ein Studium der
Polytechnik im nahe gelegenen Dresden. Er arbeitete nach Aufenthalten in Mannheim (1891)
und Disseldorf (1892) als Techniker und Ingenieur. Max Michaelis starb frith im Alter von
nur 27 Jahren. Auch die beiden anderen S6hne Hermann (25.7.1870 - 28.4.1916) und Franz
(7.6.1876 - ?) waren Ingenieur. Sie fithrten eine Zeit lang nach dem Tode des Vaters im Jahr
1911 die Firma weiter.

Als sich Michaelis mit einem Partner 1867 sefbststéndig machte, begann er mit dem Bau von
Maschinen zur Herstellung von Zahnridern. Das waren technisch sehr komplizierte
Maschinen mit sehr hohen Anforderungen an die Fertigungstechnik und -genauigkeit.
Michaelis meldete im Laufe seines Berufslebens eine Reihe von Patenten an, unter anderem:

- ein Patent zur Fertigung von Compound-Verzahnungen,

- ein Patént fur die Fertigung von Innen- und AuBenverzahnungen im Abwalzverfahren
(Michaelis stellte die entsprechenden Rader-Walz-Automaten selbst her),

- ein Patent auf eine flexible Universal-Radialbohrmaschine,

- ein Patent auf Dampfwagen mit direktem Antrieb und Einmann-Bedienung,

- nam

1875 wurde Hermann Michaelis Direktor des Maschinenbau-Vereins zu Chemnitz (vormals
C. F. Schellenberger). Ein Unternchmen, das nahezu alles herstellte was an Maschinen damals
bendtigt wurde. Michaelis muss dariiber hinaus ein begeisterter Anhanger der
Dampfmaschinentechnik gewesen sein. Ab Mitte der 70er Jahre baute er kleine stationire
Maschinen nach eigener Konstruktion, zumeist liegende FEinzylinder-Maschinen. Die
Maschinen waren einfach und robust. Woher sein Faible fiir die mobile Nutzung der
Dampfmaschine, dem ,Selbstfahrwesen”, kam ist nicht bekannt. Die Aufgeschlossenheit
allem Neuen gegeniber war typisch fir die 70er Jahre. Die schweren Dampfschlepper
englischer Konstruktion waren zwar bekannt, vereinzelt fuhren sie auch als Zugmaschinen fiir
den Gter- und auch schon den Personentransport in einigen groBen Stadten, aber sie waren
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durch ihre Grofe und ihr Gewicht kaum zu gebrauchen. Fiir den Verkehr in den Zentren
mussten vollig andere Fahrzeuge entwickelt und gebaut werden, und zwar Selbstfahrer, die
unter Nutzung der neusten technischen Mittel der Zeit, speziell an die Bedingungen des
innerstadtischen Verkehrs angepasst waren. Sie mussten beweglicher, , leichter und einfacher
zu bedienen sein als die bekannten Dampfschlepper. Eine universelle Einsatzmaéglichkeit war
nicht erforderlich. Man brauchte schon Selbstfahrer fiir bestimmte Einsatzzwecke: Fahrzeuge
firr den Lastentransport, Fahrzeuge fiir den Personentransport, u. s. w.

Hermann Michaelis ist als ein herausragender Pionier des Kraftfahrzeugwesens kaum
bekannt. Michaelis war der erste Hersteller im deutschsprachigen Raum, der seit 1877
das gesamte Spektrum an einsatzzweckbezogenen Selbstfahrern fiir den Betrieb auf
dffentlichen StraBen entwickelt und gebaut hat. Zuerst Frachtwagen fiir den Transport
von Giitern, dann Omnibusse zur Beforderung von Personen und schliefilich Dampf-
Sportwagen fiir Repriisentations- und Vergniigungsfahrten. Er baute bis in die 90er
Jahre Dampfwagen.

Auffillig ist die Hartnickigkeit, mit der Michaelis seine Interessen verfolgte. Auch nach
vielen Riickschlagen nahm er iber 1 1/2 Jahrzehnte immer wieder die Herstellung der
Dampfwagen auf. Ein gréBerer Erfolg war ihm mit den Fahrzeugen nicht vergénnt.

Es ist auBerordentlich interessant, dass Michaelis schon seit 1880 eine amtliche Erlaubnis
besaB, auf offentlichen StraBen Personenbeférderungen mit StraBendampfwagen
durchzufiihren. Es war in jener Zeit Gblich, dass diese Konzessionen zur Beforderung von
Personen einzeln an bestimmte Antragsteller oder Gesellschaften vergeben wurden. Bekannt
ist dieses Prozedere von den Konzessionsvergaben an Droschken, Pferdebusse und
Pferdebahnen. Absolut uniblich war die Vergabe der Konzession an das , Verkehrsmittel™
StraBendampfwagen, also einem Fahrzeug, das sich mit Maschinenkraft selbstindig im
ffentlichen Verkehr bewegen konnte. Dabei ist es unerheblich, unter welchen Auflagen
(befahrene Strecken, Fahrzeiten, etc.) diese Erlaubnis erteilt worden ist.

Raderfabrik von Hermann Michaelis
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Bild 5.2/1: Anzeige der Fa. Michaelis aus dem Jahr 1885

Der Firmengriinder Hermann Michaelis starb im Alter von 72 Jahren am 10. September 1911
in Chemnitz. Die Firma wurde danach von seinen beiden S¢hnen Hermann und Franz
weitergefithrt.




5.3 Das Unternehmen, von der Werkstatt zur Fabrik

Die einzelnen Unternchmungen, die von Hermann Michaelis im Laufe der Zeit mit
wechselnden Partnern gegriindet wurden, haben nur 57 Jahre iberdauert, von 1867 bis zum
Abschluss der Liquidation im Jahre 1923. Die Geschichte der Firma diirfte typisch fiir viele
anderer jener Zeit gewesen sein. Einer Aufbauphase in der Griinderzeit Anfang der 70er Jahre
folgte eine kurze Blutezeit in der wirischafilichen Hochkonjunktur der 90er Jahre und zu
Beginn des 20. Jahrhunderts. Bei vielen, auch bei Michaelis, kam nach dem verlorenen
1.Weltkrieg das Aus.

Zur Griindung eines ersten kleinen Unternehmens kam es schon im Jahr 1867, gleich nach der
Ubersiedlung von Michaelis von Harthau nach Chemnitz. Vermutlich war die Absicht ein
Unternehmen zu grimden auch der Grund fur den Umzug. Mit dem Teilhaber C. Louis Miller
nahm er den Betrieb der , Maschinenbau-Werkstatt Michaelis und Miiller* auf Das Wort
~Werkstatt™ muss man wortlich nehmen. Unter bescheidenen Bedingungen wurde der Betrieb
im Erdgeschoss eines Gebidudes an der BrauhausstraBe 8 aufgenommen. Als Ausriistung
standen nicht viel mehr als zwei Drehmaschinen, eine Feldschmiede und das nétige
Kleinwerkzeug zur Verfiugung. Die gesamte Belegschaft bestand aus den beiden
Eigentumern, einem Arbeiter und einem Lehrling, Das Jahr 1867 wurde in allen spateren
Firmenunterlagen auch als Grindungsjahr der Firma Hermann Michaelis beibehalten,
unabhiingig von den wechselnden Geschiftspartnern und verdnderten Rechtsformen,

Nach den zeitgenossischen Quellen zu urteilen begann man interessanterweise mit der
Herstellung von so genannten Zahnradfrasmaschinen. Das sind technisch sehr komplizierte
Maschinen. Nun war 1867 das Frésen von Zahnridern nicht weit verbreitet. Zahnrider
wurden im Allgemeinen samt Verzahnung gegossen. Zahnradfriismaschinen dienten damals
einem doppelten Zweck. Zum einen wurden mit ihnen Rohlinge bearbeitet, sprich verzahnt,
Diese Rohlinge bestanden aus allen damals gingigen Materialien. Holz, Leder und leicht zu
bearbeitende Metalle. Michaelis nahm mit seinen Maschinen als erstes die Herstellung
bearbeiteter Zahnrider auf. Zum anderen mussten auch die Modelle fiir die gegossenen
Zahnriider irgendwie verzahnt werden. Diese Modelle bestanden dazumal ausschlieBlich aus
Holz und mussten sehr genau gefertigt werden. Es war vermutlich so, das Michaelis und
Muller auch Zahnradfrismaschinen hergestellt haben, mit denen in diesen Modelle die
gewiinschten Verzahnungen eingearbeitet werden konnten. Das war ein expandierender Markt
in jener Zeit. Am Anfang miissen die Produktionsmaschinen der jungen Firma noch durch
menschliche Kraft oder Gopelantriebe betrieben worden sein. Aber schon ein gutes Jahr
spéter wurde 1868 zum Antrieb der eingesetzten Werkzeugmaschinen eine Dampfmaschine
angeschafft.

Zahnradfrdsmaschinen kénnen aber nicht die einzige Entwicklung dieses kleinen
Unternehmens gewesen sein. Michaelis und Miller miissen sich in dieser Zeit schon mit
Dampfantrieben auseinander gesetzt haben, da einige Jahre spiiter diese Antriebsart in einigen
ihrer Maschinen eingesetzt worden ist. Und so eine fortschrittliche Technik , beherrscht™ man
auch als guter Techniker nicht kurzer Zeit.

Der Betrieb war erfolgreich, man expandierte. 1871 erwarb man ein neues Grundstiick an der
Annaberger Str. 28. Im gleichen Jahr wurde auch die eigene GieBerei eingerichtet und 1872
auf dem neuen Geldnde der Betrieb aufgenommen. Es konnten Gussteile bis 2,5 Tonnen
Gewicht hergestellt werden. Am Anfang arbeiteten in der GieBerei nur 3 Former. Ein
Kupolofen und ein Kran standen als groBere Einrichtungen zur Verfiigung. Traditionell wurde
wim Herd” gegossen. Das heifit, die Formen wurden im auf dem Boden ausgebreiteten
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Formsand abgeformt. Das war auch zu Anfang bei Michaelis so. Spater kam die
Kastenformerei dazu. Die Aufnahme einer eigenen GieBerei war ab einer bestimmten
Firmengrofle damals tiblich. Zum einen wurden sehr viele Maschinenteile gegossen und zum
anderen konnten fberzihlige Kapazititen leicht im Lohnguss mit vom Auftraggeber
uberlassenen Modellen abgegossen werden. Sicher ist, dass 1872 auch die ersten eigenen
Zahnriiderformmaschinen in Betrieb genommen worden sind. Damit war die Herstellung
maschinengeformter Zahnrader moglich. Das Firmenkonzept machte zu diesem Zeitpunkt
schon einen sehr gut durchdachten Eindruck. Man stellte Verzahnungsmaschinen her, konnte
die unterschiedlichsten Arten an Verzahnungen selbst herstellen, man stellte
Zahnradformmaschinen her und konnte mit der eigenen Giellerei auch die entsprechenden
Gusszahnréder formen und abgiefien. Die Herstellung von Zahnridern war in der gesamten
Firmengeschichte ein wichtiges Standbein. 1872 wurde auch ein erster Dampfkran mit einer
Tragkraft von 1,5 Tonnen gebaut. Kessel und Maschine wurden vermutlich zugekauft.

Die geschiftliche Verbindung von Michaelis und Miiller wurde 1872 beendet. Uber die
Griinde ist nichts bekannt.

Im alten Handelsregister der Stadt Chemnitz ist fur den 1. April 1872 eine Firmeneintragung
vorgenommen worden. Hermann Michaelis aus Harthau, 33 Jahre alt und Gustav Weyermann
aus Elberfeld, 44 Jahre alt, grindeten ein Maschinenfabrikationsgeschift und eine
EisengieBerei. 1873 wurde der Firmensitz von der Annaberger Str. zur BeckerstraBe verlegt.
Weyermann besaB ein Grundstick an der BeckerstraBe 17. In einem angemieteten
Hintergebaude wurde die Produktion aufgenommen. Bei den jungen Firmen in den
Grinderjahren war es tblich, keine eigenen Fabrikgebdude zu errichten. Man richtete sich in
passenden angemieteten Geb4uden ein. Wenn man wuchs, zog man um. Erst ab einer
bestimmten GroBe und sicheren Firmenbasis setzte man die knappen Mittel zum Bau von
eigenen Gebiuden ein. Die Verbindung von Michaelis und Weyermann dauerte nicht lange.
Ab dem 13. August 1873 firmierte die Firma nur noch unter dem Namen von Hermann
Michaelis. Der Mitinhaber Weyermann war ausgeschieden. Er zog 1875 nach Dresden.

Die dynamische Entwicklung der Firma Hermann Michaelis ging weiter. 1872 und am 15,
Mai 1879 wurde eine weitere Eintragung im Handelsregister vorgenommen. Der Kaufmann
Heinrich Justus Kluge aus Chemnitz wurde Mitinhaber der Firma. Kluge war schon davor mit
Michaelis in geschiftlichen Dingen verbunden gewesen. 17 Jahre fiihrte Kluge dann die
kaufminnischen Geschicke der Firma. Am 30. April 1896 schied er aus. Sein jingerer Bruder
Georg Heinrich Kluge iibernahm seinen Anteil an der Firma und blieb dort bis zum 31. Januar
1909. In dieser Phase muss die Firma von Michaelis auch StraBendampfwagen zur
Personenbeférderung gebaut haben. Ab dem 11.September 1880 liegen Vermerke im
Handelsregister vor, die auf eigene Aktivititen =zur Personenbeforderung mit
StraBendampfwagen hindeuten.

Aus einer Zeitungsanzeige aus dem Jahr 1883 geht hervor, dass Michaelis auch eine
»Reprisentanz”, ein Contor wie man damals sagte, an der ZschopauerstraBe 60 eroffnet hatte.

In einer anderen Quelle ist sogar von einer an der ZschopauersiraBe befindlichen Fabrik die
Rede.

Die Produktionsfldche am Standort BeckerstraBe 17 (oder der ZschopauerstraBe 60) wurde im
Laufe der Zeit zu klein. Michaelis erwarb ein Grundstick an der Uferstrafe 8, 1887/88 zog
man in eine eigene Fabrik. Die Gberbaute Produktionsfliche betrug 3000 Quadratmeter. Jetzt
stand ein groBes Werkstattgebaude fir die Maschinenfabrik, eine erheblich vergroBerte
EisengieBerei, eine Schmiede und ein Verwaltungsgebiude zur Verfigung. Das




Werkstattgebdude war mit 8 Lauf- und Drehkriinen ausgestattet. Die neue Eisen- und
Rédergieferei konnte Stickgewichte bis 7,5 Tonnen bewiltigen Die jihrliche Produktion
betrug 1000 Tonnen Guss. Ausgeriistet war sie mit einem modernen Krigal-Kupolofen, 4
Kranen und 8 Raderformmaschinen. Allein in der GieBerei waren 20 Mitarbeiter nur mit
Formarbeiten beschaftigt. Zur Jahrhundertwende dirfte die Maschinen-Fabrik und
EisengieBerei Hermann Michaelis etwa 200 bis 300 Personen beschiftigt haben. Aus den
alten Quellen lisst sich auch eine grobe Struktur der Fabrikorganisation ableiten. Gearbeitet
wurde in drei Abteilungen:

- Werkzeugmaschinenbau (bis zu Maschinen mittlerer GréBe),

- Dampfmaschinen, Transmissionen, Krane und

- Raderfabrikation.

Hinzu kam noch der Auftragsguss nach eingesandten Modellen.

Michaelis hatte Mitte der 70er Jahre damit begonnen, Selbstfahrer mit Antrieb durch
Dampfmaschinen zu bauen. Ein entscheidender Produktionsfaktor war die Herstellung der
Dampf-Selbstfahrer nicht.

hermann Michaelis
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Bild 5.3/1:
Anzeige der Firma Michaelis
(um 1888) =

Rohgul nach eingefandten Modellen.
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Die Firma wurde, nach dem Tod des Firmengrimders am 10. September 1911, von seinen
beiden Sohnen Hermann und Franz weitergefithrt. Der Sohn Hermann starb 1916 im Alter
von 46 Jahren. Sein Bruder Franz Michaelis fithrte eine Zeit lang den Betrieb alleine weiter.
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Bild 5.3/2: Firmenansicht (um 1900)

Am 5. Mérz 1917 wurde die Rechtsform der Firma erneut geiindert. Sie wurde ab diesem
Zeitpunkt als Kommanditgesellschaft gefilhrt. Als personlich haftender Gesellschafter trat der
Kaufmann Friedrich Emst Gerschler in die Firma ein. Als Kommanditist fungierte der
Kaufmann Oswald Curt Franz. Beide aus Chemnitz.

Nach dem 1. Weltkrieg geriet die Firma Michaelis rasch in wirtschaftliche Probleme. Auch
das ist typisch fur viele kleine und mittlere Unternehmen am Anfang des 20, Jahrhunderts. Sie

hatten ihre Blotezeit in der fast 20j4hrigen Phase der Hochkonjunktur zwischen 1896 und
1914.

Ab dgm 13. November 1918 befand sich Firma von Michaelis in Liquidation, Als offizielle
qumdatorgn waren Franz Michaelis und Friedrich Gerschler bestellt. 1920 ging der groBte
Teil der Firma in den Besitz der Maschinenfabrik und EisengieBerei Moll AG iiber. Am 20.

Dezember 1923 war die gesamte Liquidation abgeschlossen und die Firma Hermann
Michaelis erloschen,

Die Moll AG ging 1926 im Rasmussen-Imperium auf




5.4 Das Produktionsprogramm, Eigenbedarf und Diversifikation

Charakteristisch fur viele Unternehmen der Griinderzeit war das auBerordentlich breite
Produktionsprogramm. Das gilt auch fur den Betrieb von Hermann Michaelis. Im Laufe der
Zeit wurden immer mehr Erzeugnisse aufgenommen. Von Gussteilen, iiber Verzahnungsteile
aller Arten, komplizierte Spezialverzahnungen nach eigenen Patenten, einfache Maschinen,
Dampfmaschinen, Werkzeugmaschinen bis zu einigen Grofmaschinen reichte die Palette.
Einem Eintrag im Handelsregister zur Folge deckte Michaelis um 1900 folgende
Produktbereiche ab: Eisenguss (bis zu den groBten Gewichten aus eigener GieBerei),
Réderfabrikation (Zahnrider, Wasserriider, Turbinenrider, Riemen- und Seilscheiben in
Rohguss, sowie bearbeitet, auch Zahnriider mit gehobelter Compoundverzahnung (Patent
Michaelis)), Dampfmaschinen und Transmissionen, Werkzeugmaschinen fiir Transmissions-
und elektrischen Betrieb, auch Universal-Bohrmaschinen (Patent Michaelis), Krane (mit
Hand-, Transmissions-, elekirischem und hydraulischem Antrieb), Flaschenziige und
Aufzugswinden, Rider aller Art. Welcher Logik die Ausweitung des Produktspektrums und
die Aufnahme dieser sehr unterschiedlichen Produktbereiche folgte, kann aus heutiger Sicht
nur vermutet werden. Ob es Anregungen von auBen waren oder eigene Ideen? Im Nachhinein
gesehen ist allerdings auffiillig, dass sich die Diversifikationen immer um drei Keme
bewegten, zum einen war das seit der Firmengrimdung das Gebiet der , Verzahnungen®,
weiterhin das Feld ,,Dampfkraft” und letztendlich auch die .,zur eigenen Fertigung bendtigten
Produktionsmaschinen®, die man selbst herstellte und nach erfolgreichem Einsatz im eigenen
Unternechmen in kleinen Serien verkaufte. Das Vorgehen war seinerzeit iiblich und man
konnte eine Vielzahl an Synergieeffekte nutzten.

Beim Thema StraBlenfahrzeuge, also den ,Selbstfahrern” mit Dampfantrieb, ist so eine
einfache Logik nicht mehr erkennbar. Die ersten Selbstfahrer von Michaelis waren
Frachtwagen. Dabei lieBe sich mit etwas Fantasie noch ein eigener Bedarf an giinstigen
Transportleistungen erkennen, Bei den spéteren Fahrzeugen zur Beforderung von Personen
wohl nicht mehr. Man kann vermuten, dass Michaelis versucht hat, einen neuen
Geschaftsbereich aufzubauen. Das war sicherlich ein Aspekt. Ein anderer war mit Sicherheit
der in jener Zeit grassierende , Mobilititsvirus“. Man begann’zu fahren, leidenschaftlich und
mit allem was Réder hatte. Zum Vergniigen, reprisentieren und als sportliche Betitigung. Das
Veloziped begeisterte die Menschen. Am Anfang seiner Geschichte war es ein exklusives
Fortbewegungsmittel und fiir einen gréBeren Nutzerkreis unerschwinglich, Ein mit
Dampfkraft fahrender Wagen, ein Selbstfahrer, war dazumal eine Sensation. Michaelis durfte
von dieser neuen Mobilitdt und der Dampfiechnik begeistert gewesen sein. Der Bau von
Dampfwagen stand allerdings nicht im Mittelpunkt der unternehmerischen Aktivititen. Er
wurde aber von 1877 bis in die 90er Jahre immer wieder aufgenommen. Die
Aufgeschlossenheit der Unternehmer der Griinderzeit allem Neuen gegeniiber war
sprichwortlich. Es wurde fast alles hergestellt, was Gewinn versprach. Und man war flexibel
und schnell. Uber die Umsetzungsgeschwindigkeit einer Innovation, die Zeit von der Idee bis
zum ersten Produkt, kann man heute nur staunen. Die genutzten Basistechnologien waren
noch einfach und die eingesetzten Maschinen gestatteten ein vollig offenes Spektrum an
Produkten herzustellen. Mit hohem manuellem Arbeitsaufwand wurde meist nach
Kundenwiinschen produziert, in Einzelfertigung nach dem Werkstattprinzip. Die heutzutage
selbstverstandliche Spezialisierung mit ihrem immensen Investitionsbedarf und speziellem
Know-how war damals erst in wenigen Produktionsschritten anzutreffen.

Man kann an dieser Stelle nicht alles auffithren, was Michaelis jemals hergestellt hat, Aber
allein der nachfolgend ausgewihlte Umfang der wichtigsten Segmente ist schon sehr
beeindruckend.
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1. Die Zahnradfabrikation

Nach und nach wurde das gesamte Spektrum damals tblicher Zahnrider hergestellt. Es
wurden mit allen gingigen Materialien gearbeitet (Gusseisen, Bronze, aber auch in
traditionellen Materialien wie Holz oder Rohhaut). Hergestellt wurden alle Arten von
Zahnridern. Von Kettenrddemn, Sperrriadern, Stirnriidern, Kegelridern bis zu Schneckenriddem
und Schraubenréider, um nur einige zu nennen. Gefertigt wurden die unterschiedlichsten
Verzahnungsarten.  Geradverzahnungen,  Schriigverzahnungen,  Pfeilverzahnungen,
Kammverzahnungen in Holz u.a.m. Compound-Verzahnungen wurden nach eigenem Patent
gefertigt. Bei dieser Verzahnung waren die Zahne geteilt. Die eine Zahnhilfte bestand wie
iiblich aus Eisen, die andere aus Hartholz. Sie war austauschbar. Das hatte den Vorteil, dass
die Réder sehr ruhig liefen und bei VerschleiB nur die verbrauchte Zahnhilfte aus Hartholz
ausgewechselt werden musste. Gearbeitet wurde in allen Giiteklassen, von der gegossenen
Verzahnung bis zu so genannten ,Prézisions-Verzahnungen®, Die GroBe der Teile war fast
unbegrenzt. Groverzahnungen wurden tiblicherweise mehrteilig ausgefithrt (siehe Bild 5.4/7).

2. Die Produktion von Spezialmaschinen zur Herstellung von Verzahnungen

Verzahnungsmaschinen waren 1867 die ersten selbst entwickelten Maschinen von Michaelis.
Die Firma stellte spéter alle géngigen Verzahnungsmaschinen her: Zahnradfris- und
Hobelmaschinen, Zahnriiderformmaschinen zur Herstellung der hdlzernen Gussmodelle fiir
Zahnréder, komplizierte Walzfraismaschinen zur Herstellung von Stirn-, Schnecken- und
Schraubenréidern nach Patent Michaelis und andere mehr.

Bild 5.4/1:
Réader-Wilz-Automat
Patent Michaelis

(um 1890)




3. Das Produktionsprogramm standardisierter Maschinenteile

Es war damals weit verbreitet, dass Firmen, die iiber eine eigene GieBerei verfiiglen, die
tiblichen ,Normalien* (heute wiirde man Maschinenelemente dazu sagen) selbst herstellten
und auch auf dem Markt anboten. Michaelis stellte in diesem Segment u.a. standardisierte
Transmissionsteile wie Riemenscheiben, Seilscheiben, Lager und Lagerbocke sowie
Wellenkupplungen her.

Bild 5.4/2: Standardisierte Produktionsteile (aus einer Firmennotiz von 1896)

4. Die Produktion von Standard-Werkzeugmaschinen

Michaelis war auch ein Hersteller iiblicher Werkzeugmaschinen. Gebaut wurden Maschinen
bis zu mittleren GroBen, zuerst mit Transniissionsantrieb, spiter auch mit Einzelantrieben
durch Elektromotore. Es wurden die verschiedenen Arten an Drehbénken gebaut.

Bild 5.4/3: Drehbank von Michaelis (aus einer Firmennotiz von 1896)
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Des Weiteren wurden Hobel- und StoBmaschinen unterschiedlichster Art hergestellt.

Bild 5.4/4: Hobelmaschine von Michaelis (aus einer Firmennotiz von 1896)

Im Produktionsprogramm wurde ferner ein breites Spektrum an Bohrmaschinen angeboten.
Es umfasste Horizontal-, Vertikal-, Radial- und Zylinderbohrmaschinen. Fiir die
Universalbohrmaschinen besall Michaelis ein eigenes Patent.

—=,

Bild 5.4/5: Universal-Radialbohrmaschine (um 1898) Patent Michaelis mit elektrischem
Einzelantrieb und Spannfliche auf Bodenniveau

Die Aufzihlung lieBe sich noch fortsetzen. Es wurden zeitweise ferner noch
Schraubenschneidemaschinen, Blechscheren u.a.m hergestellt.




5. Die Kranherstellung

Krane fiir den Hand und Motorbetrieb waren ein weiterer Produktionszweig. Sie wurden in
GieBereien, Hifen und Werkstatten eingesetzt. Der Grund fir die Aufnahme gerade dieses
Produktionszweigs liegt vermutlich im eigenen Bedarf. Eine eigene GieBerei benétigte eine
Vielzahl an Hebezeugen. Auch die Herstellung groBerer Teile ist ohne entsprechende Krine
nicht moglich. Ublich bei diesen Maschinen war der Handbetrieb mit Winden und
Flaschenziigen. Michaelis setzte auch in diesem Segment sehr frioh zum Antrieb die
Maschinenkraft ein. Schon 1872 wurde der erste Dampfkran mit einer Tragkraft von 1,5
Tonnen fertig gestellt. Nur zwei Jahr spater, 1874, fertigte Michaelis einen GroBkran. Das von
einer Dampfmaschine mit 40 PS angetrieben Gerat, ein.so genannter ,Lokomotiv-
Dampfkran™ war in der Lage 26 Tonnen zu heben. Wie lange und in welchem Umfang die
Herstellung von Kranen betrieben worden ist, lasst sich nicht mehr feststellen. Abbildungen
und genauere technische Daten sind nicht erhalten geblieben.

6. Der Dampfmaschinenbau

Sehr viel ist Ober diesen Produktionsbereich nicht bekannt. Michaelis stellle vornehmlich
einfache Standardmaschinen fiir industrielle Antriebszwecke her. Vermutlich waren es eigene
Konstruktionen. Sicher ist, dass ab etwa Mitte der 70er Jahre Dampfinaschinen in eigener
Fertigung gebaut worden sind und in den 80er Jahren auch die entsprechenden Dampfkessel.
Die gefertigten Stickzahlen waren nicht groB. Von 1880 bis 1898 wurden beispiclsweise
insgesamt nur 23 stationdre Maschinen ausgeliefert. Die gesamte Leistung aller Maschinen
zusammen lag bei 800 PS, also durchschnittlich etwa 35 PS pro Maschine. Es wurden
demnach kleinere Maschinen, die in der Industriec und im Handwerk meist fur einzelne
Antriebe und kleinere Transmissionen eingesetzt worden sind, gefertigt. Michaelis baute u.a.
auch die Dampfanlage fir das Stadtkrankenhaus in Chemnitz. Dampfmaschinen wurden in
jenen Jahren in beachtlichen Stilckzahlen gebaut und die Konkurrenz auf diesem Sektor der
Maschinenfabrikation war sehr gro8. Die von Michaelis gebauten Mengen deuten darauf hin,
dass die Maschinen entweder keinen grofen Erfolg gehabt haben oder an einer breiteren
Vermarktung kein Interesse bestanden hat.

Bild 5.4/6: Dampfmaschine von Michaelis (aus einer Firmennotiz von 1896)
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7. Die AuftragsgieBerei

Freie Kapazititen der eigenen GieBerei wurden tblicherweise mit Fremdaufirigen gefullt.
Michaelis konnte seit 1888, seit dem Umzug der Firma auf das Gelande an der UferstraBe, in
der eigenen Gieferei Stiicke bis zu einem Gewicht von 7,5 Tonnen herstellen. Geformt wurde
im Herd oder im Kasten mit eigenen Modellen oder mit von den Kunden beigestellten
Modellen. Der ,RohguB nach eingesandten Modellen® wurde in einigen Firmenschriften als
besonderes Merkmal herausgestellt. Das Spezialgebiet, auch in der AuftragsgieBerei, war die
Herstellung gegossener Verzahnungen aller Arten.

Der Bau von Dampfwagen war, wie schon erwiihnt, kein Herstellungsschwerpunkt der Fabrik
von Michaelis. Dieser Aspekt ist aber das Hauptanliegen dieser Schrift. Der Bau der
Selbstfahrer wird daher im nachfolgenden Abschnitt gesondert behandelt.

Bild 5.4/7:
Patentverzahnung
von Michaelis
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5.5 Die Dampfwagen von Michaelis
5.5.1 Mut zum Risiko

An die Vorstellung, dass in einer Fabrik, mit der Ausrichtung auf das im vorangegangene
Abschnitt dargestellte Produktspektrum, auch Selbstfahrer wie man damals zu diesen
dampfgetriebenen Fahrzeugen sagte, hergestellt worden sind, muss man sich erst gewdhnen.
Die allgemeine Begeisterung filr diese neuen Wagen und speziell die Begeisterung des
Hermann Michaelis muss sehr grofl gewesen sein. Mit wirtschafllich orientierten
Uberlegungen war so eine Fertigung kaum zu begrinden. In den 70er Jahren des 19.
Jahrhunderts war der Bau derartige Fahrzeuge hierzulande eine absolute Pionierarbeit. Die
wenigen Hersteller dampfgetriebener StraBenfahrzeuge in Deutschland orientierten sich an
den fithrenden englischen Vorbildern. Das waren langsamfahrende, groBe, sehr schwere
StraBenlokomotiven, die in der Landwirtschaft und in einigen Fallen als Zugmaschinen fiir
schwere Transportwagen auf halbwegs geeigneten StraBen eingesetzt wurden. Man orientierte
sich am bewiihrten. Andererseits gab es aber Linder, in denen die fithrenden Erfinder mit
groBem Mut vollig neue Konstruktionen wagten. In Frankreich (und den USA) begann man in
diesen Jahren mit dem Bau der ersten modemnen, schnellfahrenden und leichteren
Dampfwagen mit Schnellverdampfern als Kessel und Hochdruckmaschinen. Ab 1880 waren
die franzosischen Konstruktionen in Europa fithrend.

Michaelis baute seine ersten Dampfwagen um 1877. Also in einer Zeit, als beispielsweise
Bollée in Berlin mit seiner ,La Mancelle” erste dffentliche Probefahrten in Deutschland
durchfiihrte, 1878 wurden auf der Weltausstellung in Paris einige Dampfwagen vorgestellt.
Unter anderem der schwere, dreirddrige Dampfschlepper von Albert Schmidt aus Zirich.
1881 stellten Mehlis &Behrens ihren Dampfwagen ,Cyclop” her. Auch eine schwere,
langsamfahrende Ganzmetallkonstruktion. Diese 3- oder 4-rédrigen Fahrzeuge waren meist
Zugmaschinen, an die eine Anzahl von Anhingern angehiingt oder ein Auflieger aufgesattelt
werden konnte. Der Antrieb von der Dampfmaschine ging tiber Untersetzungsgetriebe mit
Zahnridern und im Allgemeinen einen Kettentrieb auf die Antriebsrider. Es ist erstaunlich,
mit welchem Mut sich Michaelis so frith an-den Bau von Selbstfahrern vollstindig eigener
Konstruktion mit Dampfantrieb wagte. Er hatte sicherlich nicht die allerbesten technischen
Moglichkeiten und seine Kenntnisse im Bau von StraBenfahrzeugen waren vermutlich auch
nicht sonderlich groB. Ein wesentliches technisches Merkmal seiner Fahrzeuge war der
direkte Antricb ohne Untersetzungsgetriebe. Die Dampfzylinder wirkten direkt auf die
Antriebsrider, wie bei den Lokomotiven der Eisenbahnen. Nur bei schweren Lasten und
schwierigen StraBenverhdltnissen bestand die Moglichkeit, ein Untersetzungsgetricbe
einzuschalten. Wenn man diese Leistung bewertet, so z#thlt Michaelis, auch unter
Beriicksichtigung der Geschichte der dampfgetriebenen StraBenfahrzeuge in Deutschland
(siche Kapitel 3), zu den Pionieren des Dampfwagenbaus. Michaelis war der erste deutsche
Hersteller, der sich tiber einen Zeitraum von tber 15 Jahren immer wieder mit der Herstellung
unterschiedlicher Dampfwagen beschaftigte und nicht nur Einzelfahrzeuge baute, sondern
auch einige Fahrzeuge in damals iiblichen geringen Stiickzahlen. Insgesamt diirfte Michaelis
etwa zwanzig Dampf-Selbstfahrer gebaut haben,

Mut zum Risiko lag auch im Grundkonzept der Fahrzeuge. Von den Dampfbussen von
Michaelis und dem ,Dampf-Sportwagen” ist bekannt (vermutlich wurde eine #hnliche
Technik schon vorher bei den Dampf-Lastwagen eingesetzt), dass als Antriebskonzept der
erwihnte lokomotivahnliche, langsam laufende, direkte Antrieb der Fahrzeugréider verwendet
worden ist. Das war technisch die einfachste und bei den Eisenbahnen tausendfach bewthrte
Bauweise. Bei Stralenfahrzeugen hatte sie aber einige Nachteile. Die Antriebsleistung war
nur sehr unvollstindig zu steuern und die Fahrzeuge wurden aufgrund der groBen Krifte im
Kurbeltrieb sehr schwer, eine Federung der Antriebsachse war aufwendig und einen
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Kurvenausgleich (Differentialgetriebe) konnte man auch nicht einbauen. Viele Erfinder und
Hersteller hatten Mitte des Jahrhunderts von diesem Konzept schon Abstand genommen. Das
Michaelis es mit den neuesten technischen Mitteln seiner Zeit noch einmal versuchte, beweist
schon beachtlichen Mut. Er iibernahm nicht nur bewihrte Konzepte, sondern entwickelte sie
auch weiter. Dabei ist ein kleines Detail aus der Patentschrift No. 5459 des Fahrzeugs vom
28. August 1878 von besonderer Bedeutung:

»Da nun auch die Kesselheizung, die Handhabung der Speiseapparate,... , vom Stande des
Fiihrers aus geschieht, so kann der letztere ganz allein den Wagen sicher dirigieren.

Das ist heute so selbstverstindlich, dass man die Tragweite dieser Bemerkung leicht tiberliest.
Das eine Person ein so grofles Fahrzeug bedienen konnte war eine beachtliche Innovation. Bis
in die 60er Jahre des 19. Jahrhunderts waren noch ganze Bedienmannschaften zum Betrieb
von Dampfwagen notwendig. Auch die frithen StraBenlokomotiven hatten meist einen
separaten Fahrzeuglenker vorne sowie einen Heizer und Maschinisten im Heck. Bei den
eleganten franzdsischen Dampfwagen der 70er und 80er Jahre konnte der stolze Besitzer zwar
schon lenken aber die schmutzige Arbeit des Heizens und der Maschinenbedienung war oft
nach hinten verlegt worden, Das Cabriolet von Bollée (Bild 5.6.1/1) ist ein Beispiel dafiir.
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Bild 5.5.1/1: Dampf-Cabriolet ,.La Man c elle” von Bollée (1878)

Leider sind keine Fotografien oder technische Zeichnungen von den ersten ,Dampf-
Frachtwagen™ von Michaelis vorhanden. Es darf aber vermutet werden, dass sie eine @hnliche
Konzeption wie die der spiteren Dampfbusse besessen haben uns auf dem oben erwihnten
Patent beruhten. Bei den Dampfbussen waren die wesentlichen Bedienungselemente fiir das
Fahrzeug, also die Lenkung, der Mechanismus zur Verinderung der Geschwindigkeit, die
Bremsen, die Feuerung des Kessels, die Uberwachungseinrichtungen etc. so geschickt
angeordnet, das die gesamte Handhabung wirklich von einer Person bewerkstelligt werden
konnten. Diese hatte aber auch ,,gut zu tun“. Allerdings war die Nachfeuerung des Kessels nur
beim Stillstand des Fahrzeugs méglich. Das war bei der Kesselauslegung aber kein grofer
Nachteil.




5.5.2  Die ersten Dampf-Lastwagen

Kenntnisse iber die Konstruktion und den Bau von Dampfmaschinen waren seit Anfang der
70er Jahre in der Firma von Hermann Michaelis vorhanden. Auch der Einsatz der Dampfkraft
in Maschinen wurde seit 1871 beherrscht. In diesem Jahr entstand der erste Dampfkran. 1877
fuhr der erste Dampf-Selbstfahrer fur den Lastentransport im StraBeneinsatz. Man kann davon
ausgehen, dass in der damaligen ,schnellen Zeit* die Entwicklung und der Bau héchstens 2
Jahre in Anspruch genommen haben. Die ersten Fahrversuche miassen demnach etwa 1876
stattgefunden haben. Heute wiirde man sein erstes Fahrzeuge als Dampf-Lastwagen
bezeichnen. In zeitgentssischen Quellen ist von , Dampf-Frachtwagen* die Rede, ,die zum
Fahren von allerhand Lasten auf den (6ffentlichen) StraBen™ dienten. Uber die wirkliche
Ausfihrung dieser ,Dampf-Frachtwagen” liegen keine genauen Informationen vor.
Abbildungen, beispielsweise Fotografien, sind nicht bekannt. Die Fahrzeuge selbst sind lingst
verschrottet worden. Nach den sparlichen Informationen aus einer Anzeige (Bild 5.5.2/1) zu
urteilen sind es langsamfahrende, schwere Ganzmetallkonstruktionen mit direktem Antrieb
der Rider gewesen. In der Anzeige ist von einem ,,Antrieb ohne Kette oder Zwischentheile®
die Rede. Daraus kann mit groBer Sicherheit geschlossen werden, dass die gebauten
Fahrzeuge weitgehend dem Stand entsprochen haben, der in der Patentschrift No. 5459 vom
28. August 1878 offen gelegt worden ist. Das dargestellte Fahrzeug war offensichtlich nur fiir
den Lastentransport vorgesehen. Diese Patentschrift hat ausschlaggebende Bedeutung fur alle
Dampfwagen, die von Michaelis gebaut worden sind. In den Tafeln 5.5.2/1 ff, ist diese
Schrift komplett wiedergegeben.

Bekannt ist ferner, dass in den folgenden Jahren ca. 8 ,Dampf-Frachtwagen® hergestellt
worden sind, Die Maschinenleistung lag bei gut 30 PS. Der Kesseldruck betrug am Anfang 8
at, spiiter bis zu 16 at. Das war fiir damalige Verhiltnisse viel.,

Die Dampfwagen von Michaelis sind nachweislich gefahren (siche Abschnitt 5.7). In dem
Buch “Bilder von der Chemnitzer StraBenbahn® von Dénges (Rohr-Verlag 1992) ist zu lesen:
»An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass ein anderer Untgrnehmer, Herr Michaelis aus
Chemnitz, im Jahr 1880 Versuchsfahrten mit einem Dampfwdgen durchfiihrte. Dieser wurde
Jedoch vorerst nur fir Frachtfahrten eingesetzt. Auch in Dresden wurde der Dampfwagen
vorgestellt und kurzzeitig sogar eine Linie mit Personenverkehr betrieben. Aber offenbar
befriedigten die Ergebnisse nichi, denn weder in Dresden noch in Chemnitz kam es zu einem
ldngeren regelmdpfigen Berrieb*

In diesem Zusammenhang ist auch eine kleine Bemerkung in der Anzeige im Chemnitzer
Tageblatt vom 7.9.1880 von Bedeutung (Bild 5.5.2/1). Michaelis besaB danach seit 1878 eine
Konzession seitens des ,,Koniglichen Ministeriums des Innern und der Finanzen® in Sachsen
zum Befahren der offentlichen (im damaligen Sprachgebrauch , fiscalischen) StraBen. Das
war eine zwingende Voraussetzung, um iiberhaupt ein so neuartiges und fremdartiges
Fahrzeug auf StraBen bewegen zu dirfen. Die Erteilung war keine Selbstverstindlichkeit und
das Ministerium bewies damit schon einigen Mut. Im damaligen ,, Verkehr dominierten Pferd
und Wagen fiir den Lastentransport, Kutschen aller Art dienten zur Beforderung von Personen
und ansonsten ging man zu FuB. Es war fur alle Verkehrsteilnehmer nicht ganz ungefihrlich,
wenn man so einem dampfenden Ungetiim begegnete. Die Pferde scheuten und gingen durch,
das Fulivolk konnte dic Bewegung und die Geschwindigkeit der neuen Wagen nicht richtig
einschéitzen und die Lenkung und Bremsen der Dampfwagen waren noch nicht sonderlich
wirksam. Schon zwei Jahre vor der Konzession zur Beforderung von Personen mit
Straflendampfwagen (siehe Abschnitt 5.2) hatte Michaelis eine Erlaubnis fiir den Betrieb der
Dampf-Frachtwagen erhalten.
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Des Weiteren wurden in der Anzeige zwei unterschiedliche Dampf-Frachtwagen-
Konstruktionen erwihnt. Sie unterschieden sich nicht so sehr in der Tragfihigkeit, sondern
mehr in ihrem anvisierten Einsatzgebiet. Das ist wieder eine sehr geschickte Differenzierung.
Der eine Frachtwagentyp muss den firmentypischen direkten Antrieb der Rider besessen
haben und eine im dblichen Rahmen liegende Fahrwerksauslegung und Ridergeometrie,
Befahren wurden mit ihm laut Anzeige die “gewdhnlichen™ StraBen. Gemeint waren damit
auf irgendeine Art befestigte Verkehrswege. Also gepflasterte innerstadtische StraBen, Wege
mit festen Schotterdecken, Chausseen oder StraBen mit Decken nach McAdam u. 4 Davon
gab es aber nicht sehr viele. Der Einsatzbereich eines einfachen Dampf-Lastwagens war aus
diesem Grund stark begrenzt.

Die zweite Dampf-Lastwagenkonstruktion hatte groBerer Réader und  einen
~Kraftmultiplikator* zum Befahren steiler, sumpfiger ... Strafen. Damit sollte ein anderes
Einsatzgebiet abgedeckt werden, das Befahren von nur leicht befestigten Wegen. Was mit
Kraftmultiplikator gemeint war, geht aus der Patentschrift No.5459 hervor. Gemeint war
das ,Zwischengetriebe”, die Untersetzung der Kurbeltricbbewegung mit Hilfe wvon
einrickbaren Zahnridern. Das Know-how fiir das Getriebe war im eigenen Hause reichlich
vorhanden. Vermutlich deckte das Patent eine ganze Reihe unterschiedlicher
Dampfwagenkonstruktionen ab.

Die bem Untevgelbnelen patenticten Dampfwagen nrbeiten bicect ohne Setfe ober Bmildentbeile,
exfocbern uny elnen WManm Bebiewmwg uad Gaben N feit mehreven Jokren bewdhel, fo bah tm Jahre 1878 Selten
ber Rdnigligen MMinifterien bed Jnueen und ber Fimangen in Sochfen Couceffion jum Befahren bee Fdcalijden
Strafien extbeill wurbe,

Reflectamten onf biefe Bagen werben ecfudit, [ gitigh om modftehend offericende Fabril wenben
ju mwollen, wofelbft becgleidhen fm Ban befinblid, and in den Strafen ber Stobt Chrmniy ued Unigebung immer
in Betrieh gn feGen fud.

Maschinenfabriken bagegen, welde i mit Mnfectignng blefer Fahrgeuge chenfals Oefaffen wollen,

toecbenn gebetew, direct mit Outerpeidnetenm in Werblnbung yu treten.
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Bild 5.5.2/1: Zeitungsanzeige zu den Dampf-Frachtwagen von Michaelis (7.9.1880)

Was in der Anzeige mit ,Luxus-Dampfwagen jeder Gattung® gemeint war ist nicht mehr
feststellbar. Auch von diesen Fahrzeugen gibt es keine Abbildungen oder technischen
Beschreibungen mehr. Abschliefend bleibt festzuhalten:

Die ,,Dampf-Frachtwagen® der Maschinenfabrik und EisengieBerei Hermann Michaelis
waren die ersten selbstfahrenden Lastwagen cines deutschen Herstellers. Sie waren mit
ihrer ,Einmannbedienung® ihrer Zeit weit voraus,




Mit welchen Uberlegungen Michaelis an den Bau der ersten Dampffrachtwagen hetap
gegangen ist, wie er die Einsatzbedingungen, Einsatzgrenzengrenzen, die Wiﬂschaﬁl%chke_lt
im Betrieb, die Risiken und die behordlichen Voraussetzungen eingeschatzt hat, zeigt ein
kleiner Artikel, vermutlich von ihm selbst verfasst, in der ,,Deutschen Industrie-Zeitung® von
1881. Nach einigen Jahren Erfahrung mit seinen Wagen im praktischen Einsatz schreibt er:

Dampffradtwagen
von §. DMidyaelis,

Die anfierordentlich) jahlreichen Berjudhe mit Dampfoagen auf
gelwdilichen Strafen Gaben Defanmtli im Allgemeluiert nichtd weniger
als gituftige Mefultate evgeben, mur Eine Yt verfelben Gat fidy unter
Geftiumben Berfiltnifien of3 vortheilhaft erwvicfen, ndmlid die zum
®iitertvandport vertvendeten,  Diefe find it Secunbdiicbahnen cone
curtensfibig 0is su einer gemifien Bertehraftdrke, bderen Dhe vor den
{oealen SBcrbﬁ[ln(?icn abfdngig ©ft; um fiber bie Grenge dicfer Gone
:umm[fﬁ[;lqlelt auch me efn anndGernd vidtiges Wrthei sn_exmbpliden,
fiub dic Dighevigen Gxfafrumgen jhwerlid genitgend, Bu ben ause
fiditauolften Eonftructionen ber fraglidien Clafje gehiven pioeifellog
bie wvou wnd fhon tiederholt eriwdfhmten felbjtehiitigen Dampijradite
tongen von Hermann Midaelis in Chemnig, ~ Diefeloen find frei
ot ben Mangeln, weldhe bag auf Gifenbafuen fo pwedmafige Socoe
motivfyjtem mit Unhiingewagen bel feiner Antvenbung fitr Strafens
betrieh geipt, namtentlich find fle an Mandveirfipipleit fo(oft pewbhis
Tidyem Fulhywert ithexlegen. Die pewbnlidie Gonfteuction biefer Tagen
ift tm Algemeinen folgenbe: Unf jo swei Uchferr mit fe giwei Riibern -
von 100 0i8 500 mm Felgenbreite wht bor Dberban mittelft Fevern;
cine diefer Uchfen ift Tenfbor, Der Stand Hea FiGrexd it an ber
©pige bed Wagens; Motor uud Laft find riidwiicts angeorbitet, fo baf
bic Bebienimg bed Wagens durdy eine eingige Perfon eefolgen Yaun,
Fiir den geroinliden iBel:fcljr Tommen wur Wagen 68 10000 leg
Zragfdhigheit in Betvadyt, weil bex Trandport griferer Saften {ibex
Briiden biiufig unftatthoft ift. Gin foldjer Wagen ift co. 8%, m lang,
22 m Greit-unb wiegt einfdl. Woffer wd Pots ca, 6000 kg, Dabei
it bie Trieteaft veidylich bemeffon, fo daB bie Wagen vollbeladen alle
ouf Ehanffeen b flidtijden Strafien vorfoumenden Steignngen md
Gm:gen , ftberBaupt alle biejenigen Wege befalfren Tounen, auf denent
gewohulidhea Fuhrwer? von vetfelben Tragfahigheit bodelet.  Wufer
biefen, Dampfwagen fite getvbintichen Bertely werben qler aidy foldje
Yo mefe ald 10000 kg nd anberfeits folde 6is

. e a evab au 500
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vidhhung, Seaffmuttipliontor genaunt, berfehen,

Bild 5.5.2/2:

Artikel zum Dampffrachtwagen von Michaelis in der , Deutschen Industrie-
Zeitung von 1881, S. 160 und 161, (Teil 1)
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Die Unidoffungsloften filv einen Wagen von 10000 kg Trag-
fabiglelt betragen 10000 .6 mub bie taglicien (10 fliinbigen Bgc:riebgu
foften file Q‘ani:uun_g, Deigung, Del, Talg . co. 16 4.  Sleparahiren
fonumen e nadj jabrelangent Vetrieh vor, find fehe aering unb bann
fmmer {ngenan vorher su Geftimmender el in jober Faboif Ieicht
audgufiifren,

. Denn vou Gegern ved Dompiwagend davitber geflagt wird, baf
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Bild 5.5.2/2: Artikel zum Dampffrachtwagen von Michaelis in der , Deutschen Industrie-

Zeitung von 1881, S. 160 und 161, (Teil 2)




Bemerkung:

Anfang der 60er Jahre des 19. Jahrhunderis wurden in Deutschland in bescheidenem Umfang Straflen-
Dampfwagen eingesetzt, Es waren zumeist sehr langsam fahrende englische Maschinen, und zwar schwere
Straflenlokomotiven, die an rollendem Material alles ziehen konnten, was Rider besaB. Dem Transportsystem
der Eisenbahn entsprechend, wurden diese Maschinen ganz selbstverstindlich auch im wLiniendienst" eingesetzt.
Es wurden auf festen Linien regelmiBige Frachtfahrien durchgefiihrt und auch eine Personenbeftirderung,
durchgefihrt. Im  Jahrbuch der Erfindungen* (Leipzig 1865, S. 233 ff.) ist so ein System kurz beschrieben:

Mehrfad) abweidend in ihrer Einridtung ift die Bug-
lotomotive von Turford und Sohne in Bofton. Die
Dampfeylinder Gaben bei ihr eine vertifale fage und bie
Bewegung der Shjubftange with auf ein Paar Triebe. fber=
tragen, weldje biefelbe mittel einer verinderlidhen Raderitbers
[mu% auf cine Treibwalze fortpflangen. Letstere fiegt in
ber ARitte bed Geftellvafmens und fat cine Breite von
mindeftend 15 Boll und einen Durdymefier von 3 Fuf.
Die Fenerbidyfe bed Reffeld ift jehr niedrig und liegt divelt
unter jmwei ; bag Femer geht durd) jwet Feuer-
obre nad) der unteren Raudfammer und dann durd) eine
HUnzabl febr enger Lolomotivfieberofre in den oberften
Taften, in weldien aud) der Sdjornftein mindet. Diefe Ane
otbnung ift allesdingd fiir bie ﬁnnmferamgnn#ﬂi:ﬁr giinftig,
aber burd) ifre Gomplicirtheit wird bie Reimigung wmd
Reparatur deg Reffeld in hohem Mafe efdwert. - Die
Borbevadyfe der Mafdjine ift mit einer Dampfboot
verfehen, bas Lenfen fann von bdem Mafdjiniften felbft beforgt
soer :

ben.

Mit ciner foldhen Turford’jhen Mafdjine find in der
Pfaly Berfude angeflellt worbeu. Anuf Anregung be8 Pro=
lidy in Mindjen veveinigten fid) namlid) die
3 Gemeinden Pivmafens, Dahn und Walbfijdibady jur Ein-
ridtung einer Berbinbung 3wifhen Bweibriiden, ald einer
Station ber pfalzifden Ludbwigsbahn, mif einer Station der
Marbahn, und war fber Pirmafens, bdurdy regelmifige
Fofrten von Strafenlofomotiven. Man beflof Anfangs
vie Unjdaffung forvohl ciner Laftlofomotive al8 aud) einesd
Dampfomnibud sur Perfonenbefor . fob aber vorerft
vom Unfeuf bes lepteren ab, dba man itber bad ju wihlende
Syftem au feinem feften Gntfdluffe tommen fonnte. Sm
Betreff der Laftlofomotive entfdjied man iy fir die Tug=
ford’{dje, e Firma. and) fehr annehmbare Bebingungen
ftelite, Die fdjine langte Enbe December 1863 auf der
frangdfijdjen Oftbahn in Weifenburg an unbd legte nun bie
12%/, Meilen lange Strede bon ba bi8 Pirmafens in B8y
Stunben jurdd, wovon ¥g fiir Anfenthalt an verfdyicbenen
Gtationen und fiir MWaffereinnehumen in Abremmg zu
bringen finb. Jnbeffen find fiber bem weiteren Fortgang bed
Unternehmens leine Nadjridten befarmt geworben , wad
unfever Meinung nady eben nidjt alé cin giinfliges Beidyen

ju betradjten ift.

Die Wissenslicke im _Jahrbuch der Erfindungen* zu den Einsatzergebnissen der StraBenlokomotive von
Tuxford & Son in der Pfalz konnte einige Jahrzehnte spater geschlossen werden. In den Pirmasenser
Geschichtsblatten, Jahrgang 6, ist in den Blitem 9 und 11 aus dem Jahr 1931 eine ausfuhrliche
Zusammenfassung der Ereignisse erschienen. Der mit vielen Vorschusslorbeeren versehene und von den
Beteiligten mit groBem Engagement durchgefiihrte Versuch mit der Maschine verlief kldglich. Das ganze
Unternchmen war ein einziges Fiasko. Einige zeitnahe Einschitzungen der unmitielbar an dem Projekt
Beteiligten sind erhalten geblieben. Sie werden im Folgenden in Auszligen wortlich zitiert. Die wiedergegebenen
Aussagen sind typische Beispiele fir Vorfixierungen einer ganzen Gruppe, in diesem Fall der Gesellschafter des
Unternchmens. Andere Meinungen und kritische Stimmen wurden einfach ignoriert. Das Beispiel ist sicherlich
nicht nur fiir das 19. Jahrhundert zutreffend. Der im nebenstehenden Beitrag im ,Jahrbuch der Erfindungen*
erwilhnte Professor Beylich, Hochschullehrer der Mechanik an der Bauakademie zu Kaiserslautern, hatte im
Aufirag der pfilzischen Regierung 1862 extra die Londoner Industrieausstellung besucht, um die dort
ausgestellten flhrenden englischen StraBenlokomotiven einer eingehenden Begutachtung zu unterziehen. Sein
ausfithrlicher Bericht tber die Maschinen und seine allgemeinen Einschiitzungen zum Erfolg eines
StraBenlokomotiven-Unternehmens bildete die Grundlage fir alle Entscheidungen. Fast alle Einsatzaspekte
wurden in dem Bericht sehr positiv geschildert, Beylich schrieb wa.: ., ... Entschiedenere Beschddigungen der
Strafen sch durch Strafenl tiven nur dann verursacht zu werden, wenn wegen ohnehin schiechter
Beschaffenheit der Strafien die Rader mit hohen Rampen ausgeriistet werden miissen. Besondere Einrichtungen
bedirfen die Straflen nicht. ..." und weiter zur Eignung der StraBenlokomotiven: , .. Die Frage nun, ob
Straflenlokomotiven in der Pfalz, und zundchst auf der Strafie von Zweibriicken tiber Pirmasens nach irgend
einer Station der pfalzischen Maxbahn geeignete Verwendung zur Beforderung von Personen und Gitern Sinden
kann? —muf der Berichterstatter auf Grund der gewonnenen Anschauungen entschieden bejahen. ...~ Beylich
liels sich auch nicht durch die vor Ort in England gemachten Beobachtungen zum Einsatz der Maschinen in
seiner Meinung beirren. Vom StraBencinsatz war man dort schon wieder abgegangen, Der Stand der verfllgbaren
Technik war noch nicht ausreichend. Der Berichter meint dazu: ,, ... Eine derartige Verwendung derselben
Jfindet zwar zur Zeit in Britanien nicht statt, und swar deswegen, weil dort bei Uberfluss an Eisenbahnen das
Bedtirfnis nicht vorhanden ist. Die niitzliche Verwendung der Strafien-Locomotiven zu anderen und zwar
dhnlichen Zwecken 1dfit indes das hier bestehende Vorhaben micht nur als ausfithrbar, sondern auch als
zweckentsprechend erscheinen. Da aber die in der Londoner Ausstellung reprdsentierten Constructionen von
Strafen-Locomotiven nicht den britischen Verhdltnissen angepaPt sind, welche, wie erwdhnt mit den
hierldndischen nicht ganz ibereinstimmen, so kann auch keine dieser Constructionen als den hier bestehenden
Verhdltnissen und dem ndchsten Bedarfe ganz vollkommen entsprechend bezeichnet werden. ..“. Die in
London ausgestellte Maschine von Tuxford & Son schien (mit einigen Anpassungen) am besten flir den Einsatz
in der Pfalz geeignet zu sein. Nach dem der Hersteller die offenen Fragen der Gesellschafter-Kommission
beantwortet hatte, wurde eine ,Rentabilitits-Calculation® zur Personen- und Giiterbeforderung fiir die Strecke
Zweibriicken - Pirmasens ~ Winden durchgefihrt. Die Streckenliinge betrug ,,18 Poststund 2 war
ein tiglicher Verkehr mit zwei StraBenlokomotiven, jeweils in jeder Richtung von den Endstationen und wieder
zurlick. Die jéhrlichen Einnahmen tiberstiegen bei den zu Grunde gelegten Annahmen die Ausgaben deutlich.
Der Uberschufl sollte bei 29 %% des eingesetzten Kapitals liegen!
Am 23. November 1862 fand im Stadthaus in Pirmasens die entscheidende dffentliche Sitzung mit Vertretern der
kbniglichen Regierung der Pfalz statt. Vehementer Befiirworter des Projekis waren der Bezirksamtmann Beer,
Regierungsrat von Lomotte und einige andere Beamte, die sich von dem Projekt eine deutliche Verbesserung der
gesamten Wirtschaft der Region versprachen. Zu dem Umgang mit den Bedenken und Kritiken schrieb die
wPRilzische Zeitung“ vom 27. November 1862 in einer Beilage: , . Die in der Versammlung angeregien
Bedenken waren theils durch die technischen Aufkldrungen gegenstandslos geworden, theils wurden sie durch
die statigehabten eingehenden Erérterungen im Wesentlichen beseitigt. Auferhalb der Versammlung aber, d.h.
in Kreisen, welche vermage ihrer Beitrage zur offentlichen Meinung auch einen nennenswerthen Factor zur
Beurtheilung der interessanten Tagesfragen — und die von der Strafenlocomotive ist eine sehr interessante —
bilden, mdchten noch ganz andere und zahireichere Bedenken ifiren Standpunkt eingenommen haben. In Bezug
auf diese ist es selbst fir lhren Berichterstatter Bedirfnis, kurz und biindig zu constatieren, daf das
Unternehmen nicht angethan scheint fir die Betheiligung:
- von primitiven Naturen, fiir welche die selten gesehene Dampfinaschine immer etwas gespenstisches behalt,
- von Technikern derjenigen Sorte, die (wie Professor Beylich sehr schlagend bemerkte), ihrer Zeit
th isch beweisen konnten, dap die Idee eines Dampfschiffes ein Nonsens sei, da ein freischwimmender

Korper vermoge einer auf ihm seibst angebrachten Kraft sich unmoglich bewegen konne,
- von Zopfmannern, welche sich den Urgeist des Culturlebens hachstens in der Allongeperriicke vorzustellen

vermigen
- und voridufig auch nicht von den Herren von der Dividende welche fiir jeden gezeichneten Gulden einen

garantierten Jahressechser im Hintergrund sehen miissen.
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Im Gegenteil, die Ausfuhrung dieses in seiner Idee so schonen und in seinem Werthe so anerkannten
Unternehmens fordert Mdnner, die die nothige, auf eine sachlich begrindete Uberzeugung und einen




prakiischen Sinn gestuizte Geschdfis-Zahigkeit besitzen, die hochherzig genug sind, ihre Zeit und Mithwaltung
freudig der Verwirklichung eines patriotischen Werkes zu opfern, ... Alle Erfindungen, alle neuen Einfiihrungen
haben mit dem pessimistischen Besserwissenwollen der kifigelnden Menge zu kampfen, aber Mancher, der heute
nur mit Schaudern an die morderischen Eigenmachtigheiten des schnaubenden der Schienenkessel entledigten
Dampfrosses denken kann, wird zu seiner Beschdmung in Jahresfrist gefunden haben, daft dieses Ungetiim nur
die eines flotten Omnibusses macht, bei welchem von Schnauben, Brausen und Spriihen keine Rede ist und
welches nur vermige seines Naturels auch den breitspurigsten Kdrrner zum Ausweichen zwingt, ihm aber genug

Zeit und Raum zur Ausfihrung dieses fir manches Inventarstick der Landstrafe allerdings ungewohnten
Manavers lapt. ... ",

Von grofler Sachlichkeit konnte in dieser Atmosphéire wohl nicht mehr die Rede sein. Mit
wStimmeneinhelligkeit wurde der Beschluss zur versuchsweisen Einfilhrung von StraBenlokomotiven gefasst.
Das Geschehen nahm seinen Lauf. Es wurde vorsichtigerweise erst einmal eine Maschine bei Tuxford & Son in
Boston (England) bestellt. Geplant war, sie am 25 August 1862 feierlich in Betrieb zu nehmen. Drei
Kommissionsmitglieder wurden mit 1000 Gulden nach England geschickt, um die Maschine abzunehmen und zu
bezahlen. Man erwartete ein grofBeres, gut gefiihries Fabrikunternehmen nach deutscher Manier. Man fand eine
f&rmliche, mehr oder weniger primitive Werkstatt. Emtichterung stelite sich auch bei der Abnahme der Maschine
ein. Mehr als ein in der Unordnung nur mit Mithe erkennbares ,Gerippe” war nicht vorhanden. Man hinterlie
dennoch den vereinbarten Kaufpreis und fuhr etwas irritiert in die Pfalz zurtick. Die Chronisten berichten weiter:
w - Nachdem ndmlich Mstr. Tuxford sein Geld fur die Pirmasenser Dampflokomotive in der Tasche hatte,
schien es ihm mit der Liferung derselben trotz der Drohbriefe von Amtmann Beer nicht so eilig zu sein. Endlich
gegen Weihnachten war dann der hohe Tag erschienen, an dem die Freudenbotschaft von der Ankunfi der
abmontierten Lokomotive in Weifienburg nach Pirmasens gelangte. Sofort machte sich Amtmann Beer in
Begleitung seines Oberschreibers und des Ingenieurs Mertens auf den Weg nach Weifenburg, wo er am dortigen
Bahnhof die Zusammensetzung der einzelnen Maschinenteile iiberwachte, was trotz des mit aus England
angekommenen Menteurs nicht so rasch gelungen wdre, wenn nicht der franzdsische Eisenbahningenieur von
Weifenburg mit Rat und Tat zur Hilfe gekommen weire.

Das Bild zeigt die Strafenlokomotive von Tuxford & Son mit den Honoratioren des Bezirks am 24. Dezember
1863 bei der Ubernahme in WeiBenburg
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Der am Geschehen direkt beteiligte Ingenieurs Mertens beschreibt in seinen 1867 niedergeschriebenen
Lebenserinnerungen (Titel: ,Erinnerungen an Pirmasens") in einer sehr ,launigen* Weise die Erfahrungen mit
der Tuxford’schen StraBenlokomotive: ,, ... Am [6. Dezember 863 waren die Maschinenteile in Weifenburg
eingetroffen, am 24. Morgens lief die Lokomotive endlich von dort ab und nach Mitternacht kam sie in
Pirmasens an. ... Das wir Kombattanten, die Maschinenfithrer und ich, diesen Einzug erlebten, war ein halbes
Wunder. Wir waren swanzig Stunden auf den Beinen g .. und wir hatten zwei Briicken und viele, viele
Durchlasse zu Schanden gefahren, - aber wir waren schiieflich nach Pirmasens gekommen. ... Nun begann eine
neue Tatigkeit fir den Amtmann und eine neue Qual fir alle, welche irgend eine Verrichtung bei der Maschine
hatten. Es wurden Programme aufgestellt, durch welche zuerst die Festfahrten und dann der Dienst der
Lokomotive geregelt werden sollten; - das war ganz in Ordnung, - nur das die Lokomotive selbst eine Feindin
aller Regeln und Programme, iiberhaupt eines jeden Zwanges war! Sie pafite schon aus diesem Grunde nicht in
den Bezirk. — In der Tat verschaffie sie sich durch die tollsten Streiche auf jeden Arbeitstag durchschnittlich ach
Ruhetage. Der Amtmann produzierte sie z. B. in ihrer Leistung auf steil ansteigenden Strafen; - der Erfolg ist
gldnzend, aber oben angekommen, bohrt sie sich in den Strafienkorper ein, zersprengt ein paar Triebrdder und
bleibt bis auf weiteres liegen. Dann alarmiert der Amtmann ganz Zweibriicken; er will dieser Stad), die ihn viel
gedrgert, nun ad oculos demonstrieren, daf sein Unternehmen Hand und Fuf hat. Alles geht gut, bis eine Stunde
vor Zweibriicken, - da legt die Maschine sich fiir 24 Stunden in den Chausseegraben. Wir bieten das Auferste
auf, sie wieder hinaus zu komplementieren: sie nimmt schligflich auch Vernunfi an, aber ersi, nachdem der
Amtmann selbst die angekindigte Vorstellung hat abbestellen miissen. — Dann soll die Stadt Annweiler mit
einem Besuch beehrt werden; sie freur sich sehr darauf wnd spart keine Mihen und Kosten fiir einen
Sreundlichen Empfang; - (die unhtfliche Maschine) aber legt sich zwei Stunden vor Annweiler quer fuber die
Chaussee und bleibt Monate lang liegen.

Es war wirklich ein Skandal, wie diese unférmige Masse immer und immer wieder zerbrochen und geschunden
bald auf dieser, bald auf fener Landstrafie lag, zum Verdruf der Fuhrleute ... . Nach den ersten rwei Fahrten
konnte jeder verstindige Mensch sich sagen, daf das Projekt verfehit sei, und ein jeder ohne Ausnahme wire

bereit gewesen, dem Amtmann in Anerkennung seines Ioblichen Strebens fiir seinen Riickzug goldere Briicken zu
bauen, — Aber nein ... .

Was aus der Maschine geworden ist, ist ebenfalls bekannt. In den Analen ist vermerkt: .. ... Ein herber Wink von
Speyer her brachte das Lokomotivunternehmen endlich zum Stillstand und spdter auch zum Abschlyf, und dieser
Abschluf lautete dahin, dafi der Bezirk Pirmasens fur das Gliick, ins Gered gekommen zu sein, die Kieinigkeit
von 15000 Gulden geopfert hatte. (Die Maschine) aber, wurde fiir ihre Untaten bestrafi, auf einem Hofe in
einem Zwangsstall eingesperrt und ringsum mit Bretiern vernagelt .. .

Ankunft der Maschine 1864 in Speyer




Noch im gleichen Jahr wurde die StraBenlokomotive von dem Fabrikanten Daniel HeB zum Antrieb der
Maschinen seiner Werkstatt erworben. Aus der Lokomotive war eine Lokomobile geworden. Die Uberfithrung
verlief &hnlich dramatisch wie alle bisherigen Fahrten. Dazu heiBt es von einem Mitglied der Familie HeB: ,, ...
Mein Onkel Daniel Hef hat die Lokomotive gekaufi und mein Cousin Fritz Albig hat sie hierhergefahren. Bei
Sarnstall hat sie eine Bricke eingedriickt und ist eingesunken. ... Die Lokomobile trieb alle Maschinen seiner
mechanischen Werkstdtte und auch die Holzbearbeitungsmaschinen der Zimmerei der Gebr. Eppel. Nach dem
Tod meines Onkels ging die Lokomobile in den Besitz des Herrn Georg Grund diber, der sie zum Antrieb seiner
Ziegelei) hinen verwendete. Sie leistete da noch zirka 6 — 8 Jahre ihren Dienst, wurde aber durch eine
moderne Dampfmaschine erseizt,

Zur technischen Seite der Maschine sind genaue Daten nicht bekannt. Zum Anirieb diente eine stehende
Zweizylindermaschine. Sie war dem liegenden Kessel vorgesetzt. Die Triebrider wurden durch Riidergetricbe
von der Kurbelwelle angetrieben. Ein groBes Schwungrad saB seitlich. Gefahren werden konnte mit
wahrscheinlich zwei Geschwindigkeiten. Gewechselt wurde durch Umbau eines Radsatzes. Die Leistungen der
Tuxford’schen Maschinen lagen zwischen 8 und 16 PS, Vemmutlich kam in Pirmasens eine der groBeren
Maschinen zum Einsatz. Das Gewicht der kleinsten Maschine lag bei 8 Tonnen. Das der groBeren bei geschiitzt
12 bis 16 Tonnen. Der lokomotivihnliche Kessel hatte als Besonderheit doppelte Rauchkésten und doppelte
Rauchrohrsétze, die in zwei getrennte Kamine fithrten. Die Vorderachse wurde gelenkt.

Gerechterweise muss abschlieBend angemerkt werden, dass mit Sicherheit ein GroBteil der Einsatzprobleme ihre
Ursachen nicht in der Konstruktion der Maschine hatte. Das Befahren vollig ungeeigneter Verkehrswege mit der
Uberschweren Maschine, das Fehlen von technischem Sachverstand beim betreuenden Personal und andere
whausgemachte* Schwierigkeiten sowie die vollige Fehleinschiitzung des technischen Reifegrades der gesamten
Dampf-Antriebstechnik Anfang der 60er Jahre fiihrten letztendlich zu dem Fiasko.

Natlirlich verliefen nicht alle Versuche zum Einsatz von englischen StraBenlokomotiven in Deutschland derartig
schlecht. In der Danziger Zeitung vom 25. November 1862 wird tber den etwas erfolgreicheren Einsatz einer
StraBienlokomotive bei der ,Bergbau-Aktien-Gesellschaft* in Bromberg berichtet. Es soll die erste EEWesen sein,
die auf dem Kontinent in Betrieb genommen worden ist. Sie diente ausschlieBlich dem Transport von
Braunkohlen aus der Grube ,Marie® zum 2 % Meilen entfernten Bromberg. Die StraBenlokomotive konnte 6
Wagen a 80 Zentner bewegen.

Der in diesem Buch niher behandelte Hersteller Hermann Michaelis baute seine ersten Dampfwagen, und zwar
Dampf-Frachtwagen, nur 15 Jahre spiter. Eingesetzt wurden sie in Cheyinitz und in der niheren Umgebung der
Stadt. Zu den durchaus beachtlichen Transportleistungen der Frachtwagen gibt es einige Informationen. Zu den
Einsatzerfahrungen als ,Verkehrsteilnehmer* in einem System aus FuBvolk mit und ohne Karren, Reitern,
Kutschen, Pferdebussen und pferdegezogenen Rollwagen aller Art und GroiBe liegen keine genauen Berichte vor.
Da die Wagen von Michaelis nachweislich einige Jahre im Einsatz waren, kann davon ausgegangen werden, dass
deren Betrieb nicht ganz so problematisch gewesen ist wie der Versuch mit der StraBenlokomotive in der Pfalz.
Etwas anders verlief der Einsatz des groflen Dampfbusses von Michaelis (sieche Abschnitt 5.5.3). Der for drei
Monate geplante Probebetriebim Linienverkehr in Dresden, ertffnet am 25.5.1887, musste schon im Juni auf
Anordnung des Amtshauptmanns eingestellt werden. Es gab groBe Probleme mit scheuenden Pferden, die
Anwohner akzeptierten das neue Verkehrsmittel nicht und die z T. schlechten StraBenverhilnisse fithrien
insbesondere bei feuchter Witterung zu Betriebsstorungen. Auch die Maschinen von Michaelis waren noch nicht
dauerhaft erfolgreich. Erst zur Jahrhundertwende war die Technik bei den Dampf-Frachtwagen und Dampf-
Omnibussen soweit entwickelt, dass ein erfolgreicherer Einsatz in der Praxis miglich wurde. Kennzeichnende
Innovationen waren schnellverdampfende Kessel mit  hoheren Betriebsdriicken, ,unexplodierbare®
Kesselkonstruktionen, schnelllaufende Dampfmotoren, selbstidtige Kesselspeisungen uw.am. Aber mit dem
Explosionsmotor als Antriebsmaschine war schon die MNachfolgetechnik in den Startlchern.
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Maschine, bereit zur Abfahrt (1864)

Technische Skizze einer typischen Dampfschlepperkonstruktion von Tuxford aus den 1860er Jahren



Tafel 5.5.2/1:
Patentschrift No. 5459
vom 28. August 1878.

Neuerungen an StraBendampfwagen
(Teil 1).

PATENTSCHRIFT
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.PATENTSCHRIFT

— M 5459 —

1878.

-HERMANN MICHAELIS 1x CHEMNITZ

Heleruman an Stm[sendampl\vaunn
. Paténtirt im Deutschen Reiche vom 28, August 1878 ab.

Auf den beiliegenden Ze:chnu.ngen ist:
Fig. 1 Seitenansicht, -
. Fig. 2 Vorderansicht,
© Fig. 3 Grundrifs und Honmnta.lschmtt
Fig. 4 Durchschnitt senkrecht vor der Lenk-
a:l:e, un

I“ig 5 Durchschnitt senkrecht auf die Tr&b-

Dm- selbw]ﬂtzge Strafsendampfwagen uut
die Forderlast, ist also keine Zugmasc‘h.me
wenigstens nicht vorwiegend, und fihrt in der
Pfeilrichtung, wie in Fig. 1 angegeben; dem-
entsprechend ist der vorwirts gerichtete Wagen-
theil Vorderwagen, der entgegengesetzte Hinter-
wagen genanot. |

Untersttitzt ist der Wagen durch zwei Axen,
wovon diejenige unter dem WVorderwagen mit
zwei lose aufgesetzten Laufriidern lenkbar, die-
jenige unter dem Hinterwagen, mit ehenfalls
lose aufgesteckien Treibriidern, die Treibaxe ist.

Die Construction des Wagens ist folgende:

Der frische in dem Dampfkessel 4 erzeugte
Dampf tritt durch die Rohre @ und @; in die
beiden Dampfeylinder € und . Der ver
brauchte Dampf geht von da durch die Rohre ay
und @, in das Wasserreservoir B, welches den
eigentlichen Wagenktrper bildet und, soweit er
darin nicht condensirt wird, durch das Rohr g,
in den Kesselaufsatz [, von wo er in der
Pfeilrichtung, mit den Feuergasen vermischt,
durch den ringformigen Spalt ins Freie tritt.

Der Wage
Seitenwiinden & und 4,, dem Reservoirboden ¢,
dem Trottoir @ nebst Querstilck 4,, dem Lade-
deck ¢ und ' zwei Radkasten / und /, zu einem
unbeweglichen Ganzen zusammengenictet bezw.
verschraubt und rubt an drei Punkten durch
Federn auf den beiden Axen.

Die Seitenwiinde 44, umschliefsen den auf-

rechtstehenden cylindrischen Dampfkessel thieil-

weise, und ihre Linge ist gleich der des ganzen

agens. .

Der Fithrer hat seinen Stand an "der Spitze
des Vorderwagens, so dafs er die zu befahrende
Strecke frei fiberschanend mit der Linken den
Dampfsteuerungshebel g der Allan'schen Cou-
lissensteuerung und mit der rechten Hand die
Lenkkurbel % dirigitt. Zu seiner Linken ober-
halb g ist Zugstange ¢ angebracht, durch welche
er den Dampfeinstrémungsregulator &ffnen und

B ist “aus- den beiden.-

| schliefsen kann. Vor Augen hat er ferner den

Zeiger £ (Deichsel), dessen Richtung er immer
mit der Fahrrichtung in Einklang zu erhalten
hat, und dicht hinter 4 ist die Bremskurbel /

Da nun auch die Kesselheizurg, die Hand-

hebung der Spmse.uppmlz und die Beﬁbat.hhmg
der Wasser ger von

dem Stande des Fﬂ.hrers ans gesc‘hmbt, 50

kann der letztere ganz allein den Wagen mcher'

dirigiren.
Die Speisung des Dampfkessels mit heifsem
Wasser aus dem Reservoir B erfolgt withrend des

Ganges continuirlich durch die Pumpe F, deren-

Kolben mit dem Kreuzkopfe des Cylmdm [}
verbunden ist; steigt der Wasserstand im Kessel
zu hoch, so hat der Fihrer nur den Lufthahn
dieser Pumpe mittelst Drehung des Griffes m
zu OSffnen. Wahrend ‘des Stillstehens wird
kaltes Wasser flir die Fahrt in das Reservoir £
gegossen und es kann durch den Injector 7
der Kessel daraus direct gespeist, ebenso auch

das Rucrrnir_ B, mit welchem K durch einen

Hahn in Verbindung ist, gefillt werden.

Entgegen der,- bekannten Ano:d.nung an
Strafsenlocomotizen, die Treibriider ausschliefs-
lich durch Zahnrider in Umdrehung zu ver-
setzen, konnen die Treibrider dieses Wagens
direct durch die Kurbel und indirect durch
Zahnrider in Bewegung gesetzst werden. Im
letzteréen Falle ist die Kurbelwelle die erste
durch Axlager und Treibradnabe hindurch-
gehende Ridervorgelegewelle und ¢ die durch
die Verliingerung der Axlager hindmhgch:ndc
zweite Kurbelwelle,

Die Doppelkurbel X besteht aus zwei Theﬂ:n,
jeder Theil umfafst die halbe Axe und die
Kurbel mit Zapfen und Gegenkurbel. Beide
Stllcke sind durch die feste Kupplung = zu
einem Ganzen verbunden. Durch die durch-
bohrten Kurbelzapfen ktnnen nun die Mit-
nehmerbolzen ¢ 6 in je ein Treibrad einge-
schraubt werden, dadurch missen letztere die
Umdrehungen der Kurbelwelle mitmachen.

Damit entwickelt der Wagen seine normale

Thitigkeit und Leistung und die Axe lHuft in

den Axlagern. Bei Ueberwindung sehr grofser
Steigungen, oder um schlechte Wegestrecken
zu durchfahren, kann der Wagen eine abnorm
grofse Leistung abgeben. Es werden in diesem
Falle die Bolzen ¢ ¢, herausgeschraubt, dafiir

die Schraube des Klemmrmgu ¢ geliiftet und -
die: Vmgclegm]le 9, welche zweitheilig und
deren Lange verfinderbar ist, soweit verlingert,
d&flduRI‘.derrm.ltrl, ”a m.i.trj,r.‘undr.
mit dem verzahnten Treibrfidern in

kommen; hierauf wird die Klemmschraube des

Ringes ¢ wieder festgezogen. Sobald nun die
Kurbel in Drehung versetzt witd, linft die Axe
mdenAxl.gemundmdmNa.bmd.erTmﬂ)—
réider; die Zahnriider r#, 7, r; und ry r; um-
setzen diese nach

durchmesser verlangsamt auf die Treibrider.

Sind die Zahnrider aufser Eingriffi gebracht
und die Bolzen 09, nicht emgw:hxa.uht, dann
kann der Wagen fortgezogen werden wie jeder
gewdhnliche Wagen.

Der eine Theil von ¢ ist in den anderen
eingebohrt und der umschliefsende Theil aufge-
schlitzt. Durch die Klemme p wird die ge-
wilnschte , Lage und Verbindung beider
Stiicke genugemi gesichert,

Die Axlager haben eine Verlingerung- na.ch

be der Rad- | 3

oben, worin ¢ gelagert und hierdurch der
richtige Eingrifi der Zahnriider trotz ‘der Feder-
aufhingung des Wagens gesichert ist,

PATENT-ANSPRUCHE:

1. Der Wagenkéirper B in der Form, wie er
aus Zeichnung und Bendueibung ersicht-
lich ist.

2. Anordnung des Zeigers (Deichsel) &.

Der zweifache Antriep der Treibrider, direct

durch ‘di¢. Kurbel und Mitnehmerbolzen so-

wohl, als indirect durd: Zahnrider; wie aus
der Zei und “Beschreibung’ ersichtlich
ist und folgende Theile:

&) die beiden Axlager mit .dem Lager fir
die Ridervorgelegewelle, ein Ganzes
bildend;:

b) die aus zwei Theilen bestehende Vor-
gelegewelle von verdnderbarer Linge,
sammt Klemmring und zwei Zahn-
ridern.

Hierzu 2 Blatt Zeichnungen.

Tafel 5.5.2/2: Patentschrift No. 5459 vom 28. August 1878.
Neuerungen an StraBendamp fwagen.

(Teil 2)
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HERMANN MICHAELIS m CHEMNITZ,
Neuerungen an Strafsendampfwagen.

Tafel 5.5.2/3: Patentschrift No. 5459 vom 28. August 1878.

Neuerungen an StraBendampfwagen.
(Teil 3)
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HERMANN MICHAELIS m CHEMNITZ.
" Newerungen'an Strafsendampfwagen.
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Tafel 5.5.2/4: Patentschrift No. 5459 vom 28. August 1878. — : =
Neuerungen an StraBendampfwagen_ FHOTOGR. DRUCK DER KONIGL. PREUSS. RUCKEREL

(Teil 4)
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Blatt 1

Zu der Patentschrift

M 5459,

Blatt 10,

Zu der Patentschrift

Ne 5459,

Tafel 5.5.2/5: Patentschrift No. 5459 vom 28. August 1878. |

Neuerungen an StraBeﬂdampfwagen.
(Teil 5)
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Zur Weiterentwicklung der StraBendampfwagen von Hermann Michaelis muss der
Vollstandigkeit wegen noch ein Patent nachgetragen werden. Am 6. Marz 1880 erhielt
Michaelis mit der No. 13554 ein Patent ebenfalls fiir Verbesserungen an StraBendampfwagen.
Die Verbesserung betraf das Zwischengetriebe. Auch dieses Patent ist in den Tafeln 5.5.2/6
und 5.5.2/7 vollstandig wiedergegeben.

Die dargestellte Fahrzeugbasis ist wieder die eines Frachtwagen. Die Frachtwagen-Plattform
ist deutlich zu erkennen. Angetrieben werden wieder die hinteren Rader.

Die Grundidee des ,Zwischengetriches“ mit seinem Mechanismus zum Trennen des
Zahneingriffs und den vier Wegen des Kraftflusses ist sehr interessant und technisch
anspruchsvoll. Der Effekt war, dass man zum schnellen Fahren einen direkten Krafifluss vom
Kurbeltrieb zu den Rédern hatle, zum langsamen Fahren dann das Zwischengetriebe in
Eingriff brachte.

Das Getriebe war zwar nicht schaltbar, aber mit geringem Aufwand auf einen gegebenen
StraBenzustand umzubauen.

Michaelis verlie (oder erginzte) damit die im Patent No. 5459 aufgefithrte Losung der durch
Bolzen direkt mit der Kurbel koppelbaren Réider. Die technische Ausfiihrung erinnert stark an
die dazumal bei Drehbénken eingefiihrte Vorrichtung zum schnellen Wechseln der
Drehzahlen mittels Zahnradgetriebe, bei denen der unterschiedliche Achsabstand bei den
verschiedenen Ubersetzungen cinfach durch ein Umstecken und Fixieren in festen Rasten
ermdglicht wurde. Mit dieser Erglnzung des urspriinglichen Patents wurde auch der
Funktionsumfang des Antriebs erweitert. Es waren jetzt die im Patent erwihnten vier
Funktionen maglich:

- eine langsame Fahrt des Wagens bei hoher Belastung sowie steilen und schlechten Wegen,

- eine schnelle Fahrt des Wagens beim Befahren guter Chausseen mit geringerer Last,

- Stillstand des Wagens bei laufender Maschine (damit ware es moglich, die Leistung der
Maschine anderweitig zu nutzen oder im Stillstand nachzuspeisen), der Frachtwagen kann
dabei von anderen Kriften bewegt werden,

- bei Stillstand der Maschine kann das Zwischengetriebe so gekuppelt werden, dass der
Wagen nicht mehr bewegt werden kann. Das Fahrzeug war blockiert.

-136 -




KAISERLICHES

PATENTSCHRIFT

— M 13554 —

. ELASSE 20: EISENBAHNBETRIES.

HERMANN MICHAELIS v CHEMNITZ.
Verbesserungen an Strafsendampfwagaen.

Patentirt im Deutschen Relche vom 6. Mirz 1880 ab.

Entgegen der bekannben Anordnung  an
Loec iven und Strafs notiven, ‘die Treib-
rider susschlieflich direct durch die Kurbel
oder ausschliefslich durch Zahnrider in Um-
drehung zu versptzen, kénnen die Treibriider
dieses Wagens sowohl direct durch die Kurbel,
als anch indirect durch Zahnrider i.n Bewegung
gesetzt weiden,

Auf die Treibaxe o sind die beiden Kurbeln X
und X;, sowie das Zahnrad s, fest aufgekeilt.
Letzteres ist an beiden Seiten mit Scheiben
(von bedeutend grifserem Durchmesser als das
eigentliche Zahnrad) verschen, worin Einschnitte
mAuﬁuhmederKnxggenxmdsg ent-
halten sind.

Die beiden Zahnrider 5 und s, auf deren
Nabenverlingerung die Treibrider aufgekeilt sind,
sitzen Jose aufl der Axe; in den Blden von s,
und s, befinden sich die Schlitze m und mm,,
in welche die Knaggen xx, verschiebbar ein-
geschraubt sind.

" Auf dem Bolzen n sitzen lose die drei fest -

verbundenen Zahnrider s,, s; und £, welche
in Eingrif mit den Ridern s,, 5, und 5, ge-
zeichnet sind, Das an der Querstange ¢,
hilngende Kniegelenk p, 9, #,, in welchem n

gelagert ist, gestattet ein Ein- und Ausriicken
der Zahnrider aus dem Eingriff dadurch, dafs g,
und g :we:the:]:s und um die reichliche Zahn-
hihe verstellbar sind; der eine Theil ist mit
zwei Vorspriingen, der gegengeschraubte Theil
mit zwei Nuthen versehen; je nachdem die
Vorspriinge des einen Theiles in die erste oder

9

zweite Nuth des anderen eingelegt und mit
Schravbe festpezogen werden, sind die Bolzen-
rider mit den Axenriidern in oder aufser Ein-
griff.

Es kinnen nun folgende vier Stellungen vor-
kommen:

. die Enaggen x, und die Rider s,, 7,
und %, sind anfser Eingriff guhellt.

2, pur die Knaggen sind in Eingriff;

3. nur die Rider sind in Eingriff;

4 dieKnaggenunddieRMerﬁndinEm
griff.

Die Consequenzen dieser vier Stellungen sind
folgende:

Zu 1. Wenn die Dampfkolben arbeiten, so
drebt sich nur die Axe. Der Dampfwagen be-
sitzt in diesemn Falle vier lose aufgesteckte Lauf-
riider wie jeder gewdhnliche Wagen; wenn die
Maschine geht, geschieht dieses, ohne den Wagen
zu bewegen.

Zu 2. Die Axe ist mit den Treibridern wn-
drehbar fest verbunden; letstere milssen also
ebenso viele Umdrehungen in derselben Rich-
tung machen wie die Axe; es findet durch die
Maschine eine schnelle Fortbewegung statt,

Zu 3. Die Axe dreht die Treibrider in jhrer
eigenen Drehungsrichtung, aber nach Verhiltnifs
der Zahnradvorgelege mit grifserem Effect und
langsamer; der Wagen fihrt langsam.

Zu 4. Der Wagen steht fest auf dem Boden,
weil die Treibrider, im Falle er durch eine
von aufsen kommende Kraft fortgeschoben wird,

nicht rollen kénnen, sondern auf dem Boden
gleiten miissen, ebensowenig kann die Maschine
in Betrieb gesetst werden.

PATENT-ANSPRUCH:

Der zweifache Antrieb der Treibrider von
Strafsendampfwagen, und zwar;

a) die Kupplung der Zihnrider r, 2, £, durch
die Bolzen x x, wie in Bezug auf Zeichnung
beschrieben;

b) dic Herstellng des Eingrifis der Rider &
durch Verkiirzung der sweitheiligen Lager-
arme p #,, wie in Bezug auf Zeichnung be-
schrieben.

Hiermu 1 Blatt Zeicknungen.

BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREL

Tafel 5.5.2/6: Patentschrift No.13554 vom 6. Miirz 1880.
Verbesserungen an Stralendampfwagen

(Teil 1)
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HERMANN MICHAELIS w CHEMNITZ.

“ Vierbesserungen .an Strafsendampfwagen.
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Tafel 5.5.2/7: Patentschrift No.13554 vom 6. Mirz 1880.

Verbesserungen an Straendampfwagen
(Teil 2)
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Einen etwas konkreteren Hinweis zu der wirklichen Ausfiihrung eines Dampf-Frachtwagens
findet man in dem Wochenblatt und der Industriezeitung von Wiek (Wiek’s Industrie-
Zeitung, 1880, Nr. 43, S. 352 ff. und Nr. 45, S. 358 fT.). In der Zeitschrift findet man die
Skizze eines ausgefilhrten Frachtwagens von Michaelis. Basis der Abbildung war eine
Photografie, die dem Blatt von Michaelis zur Verfiigung gestellt worden war. Die Original-
Photografie ist leider nicht mehr vorhanden. Trotzdem diirfte die damals nach dem Photo
angefertigte technische Skizze der wirklichen Ausfithrung sehr nahe kommen. In der o.g.
Quelle ist weiterhin ein Hinweis zu finden, um welche Ausfithrung es sich bei dem skizzierten
Frachtwagen handelt. Vermutlich ist es von den ersten fiinf gebauten Fahrzeugen, von denen
nur die letzten beiden befriedigend bzw. gut funktionierten, der fiinfte Wagen gewesen. In
diesem letzten Fahrzeug der ersten Bauphase hatte Michaclis alle Erkenntnisse und
Verbesserungen aus dem Bau und Betrieb der vorangegangenen Fahrzeuge umgesetzt. Die
einzelnen Wagen waren sowohl in ihren GréBen (Nutzlasten) und technischen Ausfilhrungen
unterschiedlich. Der Text des Artikels — auch wenn einige dhnliche Passagen aus anderen
zeitgendssischen Quellen schon zitiert worden sind - ist nachfolgend in Ausziigen im Original
wiedergegeben.

Faft u g[tid;trg,cit (Septbr, b, J.) madte fid
nidt mit Unredt cin Dompfiradtwagen fir,gewdhnlide
Gtrafen bomerflidy, welder bereitd feit 2 Sabren
von ber Raverfabrit , Mafdinenmertftatt und Eii[ms
gleferel von Hermann Midjaelis in Ehemniy (Fdnige
reid) Sadyfen) in ﬁ(uéfﬂ?mﬂg ud gur Tmwenbung
gebradyt worben war, Auf unfeven befondberen Wunfdy
hat Herr Midpaelis bie Gite gehabt, uné cine Photos
graphic feimes Dampffrachtwagens zu- fenden, wos
nad) wir naditchendes geometrifdyed Bild anfertigen
liefen, aud dem man fich binldnglid) orientiven tann.
Ueberdies beigefiigten Drudfadien entnehmen wir fols
aenbe Notizen, bied Fubrivert betreffend. -

gunit@?t ift aud biefern Dateriale Ju entnefuen,
bafi Der paientitte Dampfwagen bdirelt ofne Kette
ober fonftige Brifdentheile (wie gewdhnlide Gifen-
bafnlotomotiven) arbeifet. Weiter wird bie gerwdhn:
lidftc Sonftruftion dicfer TMWagen folgendermafen
dyaratterifive: , Auf ywei Adfen mit je gwet Radern
von 450 big 200 mm Felgenbreite rufht der Ober-
bau vermittelit Fevern; eime der Adjfent it (entbar.
Der Stand bded ﬁﬁ%m-i ift an ber Gpitse bes Was
gemé, Motor und Lot find riifwdrté angeordmet.
@& (offen fid bamit Steigungen von ha fAberwinden
und affe porformmenden Rurvent ber gewdHaliden
Ehauffeen befabren,

Bemerlt wird nadtriglid) nod) Fo.

1) Der Einfluf, den der Dampfoag
ben offentlidien Beclehr bat, ift duferft
bied gamge Fuhrwert vubig arbeitet.

2) (@ Weayimalleiftung Eut fidy der .opott
einer Yaft von 240 Gentnern bei ciner Steigung von
11z ergeben,

3) Durdymefjer und Felgenbreite der Wiber find
fo gemihit, bad nidit nur bad Steinpflafier und bes
figlich der Strafientdrper beffer gefdhont wird, als
%ei anberen Fuhrwerfen, bdie fdwere Laften fovts
jdaffen; fonbern aud), bdaf man mit den neuen
Strafenbampfwagen Wege Defafhren fann, bdie teine
Tujterdyanijeen  find.

-138.1-

Hodymals die Pampffuhrwerke auf gewilnliden
Strafien.

Seit Adfaffung unfered leten Artifels, in Nr. 43
b6 Wodjenblatte, porbemerften Gegenfiand betrefend,
finb ung, fo fdhreibt das Honnoverihe Wodenblatt
fir Handel und Gewerbe, bem wic den exfleren ente
nafmen, weghalb wir bder Bolljtandigheit halber Fols
gended gleidhfalle wicbergeden, Sdyreiben aus Sadyfen
(jﬁ(}tmnih) und Gugland jugegangen, beren Verbffent
liung wir gleidyeitig fiir nothmendig unbd niglid
balten und woran wir bie Mnfidhten tniipfen wollen,
welde nad) gebadhter Beit, tn jwei ber beffeven tedy-
nijden Fadyidyriften, tber bas fraglidie Dampifubr
wert_aubgeprodyen wurben,

Dae Chemniger Schreiben datixt vom 27. OF:
fober b, 3, und hat Heren Hermann Midjaclis  jum
Berfaffer, weldyer ben Lofern des Wodenblatts bereits

au8 Nr. 42 @. 082 befannt ift. Daffelbe lautet
folgenbermafen:

Gechrier Herrl

Shre geefjree Aufdwijt vom 13, b, M, ergebenft
eriwidbernd, danfe id) Jhnen junidft fiir bad Juters
effe, weldjed Sie meiner Sadye entgegendringen.

34y befdyrante midy nun baranf, Shnen nadyitehend
miglidft Pofitives und Criahrungercfultate mitzus
theilen, und Halte e mit dem Gruft der Sadye fiiv
unpereinbar, wenw in anberer Weife auf dic dffents
fidhe Weinung cinguwirfen verfudt witd, ald durd
begrimbete Thatjadyen.

Huf dicje leppteren fommt c8 aber an, wenn die Fin-
fifrung ber Dampfwagen in den BVerlehr gelingen
foll, und merboficbigerweife hobe iy Ju Hagen, daf
von Sciten eined gewiffen Publifums fehr dagegen
agitiet wird.

Man fiberfieht von gewiffer Seite vollftdndig und
gefliffentlicy, Do alle BVerfudye in diefer Nidytung
feit mehr ol Hunbdert Falren qefdjeitert find, weil
die baju lonftruirten Dampfwagen faft ofne Anss
nahme nad) Turgent Betriche durd) die Wuebenheiten
ber gemdhnliden Wege gerftict wurben, refp. jerftdrt
werben muften, wnbd jtellt beute fdyon Forverungen
beyitglidy ciniger Mebenfadyen, die angendblictlidy uners
fillbar find und wohl mit der Beit, aber nidyt duceh
bie Wagen allein jur Erlevigung fommen wiifjen,

Wit vem Projette, Dampfwagen audy fiic gewdhns
lidhe Wege mupbar ju madyien, bejdydfrige id) mid
feit bem Sahre 1876,

Gd wurden bid jett jiin] Dampfwagen von 200,
75, 100, 100 und 150 Gentner Tragfabhigfeit er-
baut, von benen ber erjte den gehegten Ermartungen
nidht, der pweite faum, der bdritte crheblidh beffer und
ber vierte gut entfprodjen haben. Der nod) dew Fre
fabrungdreiultaten feiner Borganger fonftruirte und
feit Juli diefes Jahred in Wetrich befindlidje Wagen
atbeitet voryiiglidy und beforderte in 6D Falhrten
274 076 kg Eifen=Mafdjinentheite, Kohlen und aud
verfudidmeife in 6 Fabrten 210 Berfonen in und um
Ehemnig,




Die burtﬂi’thmcu Strecen in dicfer Beit
betragen #uinmmcn 05 km, davon zur Dilfte theil=
weid flart audgefafhrenes Strafenpflajier. Die fier
vorfommenden Steigungen, 3. B, dic gatze Strede
Chemnit-Ritenhain, von 5,3 km Vinge bei ununters
brodjener, bi8 790 betragender Steigung, durdfibrt
ber beladene Wagen ofne Anjtrengung in Reit einer
Stunde.  Die bei der Perfonendefdrderung erreidyte
Mayimalge|dywindigleit betrug auf horizontaler Strede
5000 m in 15 Minuten. Die Perfonenzahl pro Fabrt
3050, Da der Wagen fiir bie grofeven efdyminbige
feiten und Perfonenbefdrdcrung dberhaupt burdjaud
ungeeignet ift, fo befricdigten diefe Leiftungen allger
mein; und bejiglidy der Giiterdefordering ift nod) ju
erwihnen, baf bad angegebene Quantum recht bequem
in 10 Tagen gefdrdert werden fonnte, wenn die Vers
baltniffe dieje Uufgabe eftellt hatten, Fm Winter 1879
haben audy bereitd [ahrien auf Sehnee und Glatteis
auf 6o auffteigendemt Tervain ftattgefunden,

Nadft den Betricbarefultaten bin id) in der Yage,
Einiges nber bie gemadyten Erfahrungen im Bergleid)
gu anberent Fuhrwerle mittheilen ju Fbunen.

@8 ijt begreiflid), daf cin joldyer Wagen, wo ex
fid) jeigt, allgemeinfte Anfmertfomteit crregt und daf
‘Bfrrgt ob bed ungewobunten Anblides nidt ju felten
in Juedt gerathen, meift aber fefhr Ceidht berubigt
werden tonaten, Obgleid) mefrece Taufende von Filo-
metern im Qaufe ber Jahre durdifahren worden find,
wobei Pferden in griferer Bahl und BVevdhiedenbeit
begegnet rerdenmufite, fo iftbisjet irgend weldyer Unfall
nidyt vo getommen, trogbem gerade diefes Bedenfen
jett oiel mehr in Wildjidt gejogen werben muf, als
fpdter, wo jebenfalls durd) haufigeres BVorfommen
foldyer Fahrzeuge im offentlidhen Bertehr vie Plerde
fih mehr baran gembhnt hoben, bie Biibeer aber, in
Behandlung der Legteren fitr folde Falle dann beffer
gefchult al® jesit, auch nidht mehr felbft nnter dem
beengenden Einfluffe der aufiergewdhnlidyen Sridpeis
nung in Ausibung ifrer Souverainetdt iber ifhr
cigened Gefdhirr ju leiden Haben bdiirften HAu betonen
ift hier aber, baf das Dampfjuhrmert dem Willen
jeined Flbrerd unbedingt fofort und in allen, felbft
ben fdywicrigften Cagen folgt, weil cin eingiger Drudt
ber Hanb an cin und bemfelben Hebel genigt, wm
ben Wagen vor {ducller in langfamere Gangart iibers
ehen oder anbalten ju flaffen, audy ploflicy aus
Fd;ncﬂer Vormdrtsbewegung i Ridmwartebemegung
umzufteuern und umgefehrt.

&8 bemadytigt fid) dean aud) ber auf dicfen Wagen
langere Heif fngt:ubea Perfonen und  bed Fiifhrers
felbft ein beunvubigended Gefafl ber Sidyerfeit, wie
joldhes bei Pferbefuhriwert niemald ver Fall fein tann;
bie Didpofitionen bes Qenfers formmen bier voll und
fidjer jur Attion, wibrend im anbern Falle dem
Gigenwillen namentlid) fewiger Bugthiere fo bedeus
tend Redinung petragen werden muf§, def man von
ciuem gewiffen Gejifl ver Sorge, beyiiglid) gewiinfdys
ten Ausganged ber Fahrt, nic gany frei wird,
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Beytglidy der (adten Etfd}n{gunq, linterhalturng
und Yeiftungefdbighit find Strafendampfwagen im
Allgemeinen anderen Fuhrwerten toeit iiberlegen,

Bunddjt muf jugegeben werden, daf bie Here
fieliung von Tampijwagen gany nady Bedarf ju re
geln ifl, G8 laffen fidy in einem Reidye wie Deutfde
land in wenigen Wodyen Taufende von Dampfmagen
meined @yitems berftellen,  Deren  Unterhaltung
toftet im Falle ber Unthatigleit gor nidyté und wile
rend der Mibeit jegt fon weniger ald Berdefulyrs
werf, und im Laufe der Beit muf diefer Unterjdhicd
fid) nody bebeutender yu Gunften des Dampfes ftellen.
Die Bevienung Heinerer Wagen mag gur Beit wafy
rend ded Betriehed fir Prerdejuhnwert fid) billiger
ftellen, alé mit Dampf, Sobald man aber die theuere
PBflege, welde Plerde anfer  der rbeitsyeit bes
ditrfen, mitredynct, wird fich aucy hicr heute fdyon tanm
ein bemertendwerther BVortheil ju SGunften derfelben
heraudredmen lafjen.

Gin wunder Punk bei bicfer Sadye, der audy von
ben @eguern devfelben in gany  unverantmortlidyer
LWeife audpebeutet wird, it dbos Sidjtbarwerden von
Dampi, Der nur in feudgter und fiigler oder falter
Lujt fidtbar werbende Wafferdampi ift aber fiiv
lebende LWefen durdyaus unfdyantidy und in Befeitgung
deflelben wird wmit der fortjdhreitenden Entwidelung
bicfer Falrgenge nod) Befricdigended geleitet rerden,
fobald hiher gefpannte Dampfe auf befferen und alat:
teren. Wegen jur Verwendung fommen werben, alé
bad jeot gefdhicht. oudh wicd durd) Berwendung
ber allerdingd fder im Bremuen zu erhaltenden
foteé vermieben. TNur wenn dad Feuer durd) langeres
Deigen oder nady cinem Stiflftand bdes Wageus
¢tiwad heruntergeganaen ift und viellcidyt durdy Nadys
legen einiger .gbolm&de Jum bc{(creu Brennen ge-
bradjt werden muf, finden fich fojort Teute, mwelche
bad alé cine Unbequemlidleit erften Ranges bhinges
jtellt wiffen wollen, babei aber nidit bedenlen, wie
viel bierbei burd) jahretanges Ueben im Bedienen und
Yusniigen ded Feuers, durd) vervoliformmuete Deiy
materialien fitr diefen Jwed w. f. f. gebeffert werben
fann und wird. Jedenfalle haben Diejenigen 1ins
redt, weldye bei diefen fporadifdy vorfommenden Fagr-
ten von erheblidhen Beldftigungen fpredyen woilen,
uub aué dicfem Grunde fiber die Neuheit den Stab
bredjen. Sie bebenfen cben nidyt, daf der mit Ueber:
windung der Hauptfdyuwierigheiten faum fertlg gewor:
bene  fonftvulteur mit Befeitigung mbm?m!idjer
Mingel nidt gleidhseitig fich befehaftigen oder Erfolg
haben fonnte. - .

Tie Rutunft diefer Wagen ift unter Verwenbung
der Deutigen, in faft unverwiijtlidyer iualitdt erhatt:
fidien Gijen: und Erahimateriatien unferer voryig:
fichjten dentfdhen Werke eine audfid)tavolle und wird
anj ben TWolljtand devjenigen Vdnder, welde ald ju
picht bevdlterte ihren Vedarf an Augthieven und Fitt
terungeprodulten jeit uud ferner in gefteigeriom Daje
im Auglande gegen fdyweres eld deden mijfen, fraher
oder fpater feine fegensdreidye Wirfung dufern,




Die Originalskizze des Frachtwagens aus dieser Quelle ist in der Tafel 5.5.2/8 dargestellt. Zu
erkennen ist der fiir Michaelis typische Aufbau mit direktem Antrieb einer Achse (in diesem
Fall der hinteren Achse) (iber die beiden seitlich zwischen Vorder- und Hinterachse liegenden
Zylindern, einer lenkbaren Achse (in diesem Fall die Vorderachse) und der Zusammenfassung
aller Bedienelemente am Platz des Fahrzeugfihrers. Die Kesselkonstruktion ist
ungewdhnlich. Der Kessel besteht aus einem  Stehkesselteil mit einem sehr grofien
Dampfraum, einer grofen Feuerbiichse und einem liegenden Rauchrohrteil. Er erinnert
entfernt an einen Lokomotivkessel mit weit nach oben versetzter Feuerbilchse. Die Heizgase
wurden nach vorne zu einem Kamin gefithrt. Die Feuertiir liegt nicht zentral hinten. Sie ist
seitlich in Fahrtrichtung rechts angebracht. Die Feuertiir ist in der Skizze eingezeichnet. Die
hintere Achse, vermutlich auch die vordere, war gefedert. Die gesamte hintere Hilfte des
Fahrzeugs wurde von einer ebenen Ladefliche eingenommen. Die Art der dufleren Steuerung
der Dampfzylinder ist nicht gezeichnet. Alle wichtigen Bedienelemente sind seitlich rechts
neben dem liegenden Kesselteil untergebracht. Der wvordere Hebel diente zur
Geschwindigkeitsverinderung und Umsteuerung. Mit der angedeuteten Kurbel wurde gelenkt.
Der Frachtwagen war von einer Person zu bedienen. Eine Beschickung des Kessels mit
Brennmaterial durch den Fahrzeugfiihrer war wihrend der Fahrt nicht méglich. Das war nicht
unbedingt ein Nachteil, da aufgrund des grofien Dampfraumes und der lang anhaltenden
Wirkung der Rostfeuerung (es wurde mit Koks gefeuert) eine lingere Fahrt auch ohne
Nachheizen moglich war. In seinen Grundfunktionen entspricht das dargestellte Fahrzeug
dem Patent No. 5459 vom 28. August 1878,

Bemerkung:

Es ist m;&herhch nicht erstaunlich, dass die in der technischen Skizze des F ns ersichtliche
Grundkonzeption mit wenigen Anpassungen bei den Dampf-Sportwagen (siehe Abschnitt 5.5.4, Bild _‘5.5.44’ 1)
von Michaelis wieder auftancht. Obwohl das Bild 5.5.4/1 einer Reklameanzeige entnommen worden ist und
keine technischen Einzelheiten erkennen lisst, ist die Ubereinstimmung verbltiffend. Die Ladeﬂﬁchc .dﬁ
Frachtwagens ist zur Personenplattform geworden, der hohe Aufstieg wurde in Kauf genommen. Der snshchc
Platz neben dem Rauchrohrteil des Kessels war ebenfalls fiir die Passagiere vorgesehen. Der Kessel lag bei d-an
Sportwagen nicht vorne, sondern hinten. Die hintere Achse des Fahrzeugs lag unter dem Kessel und wurde, wie
bei Michaelis blich, direkt angetrieben. Die vordere Achse war die Lenkachse. Im Vergleich zum Fn_u:hmagcn
war die Anordnung nur vertauscht. Der Dampf-Sportwagen war natfirlich deutlich kompakter, leichter und
sicherlich auch schneller als der Frachtwagen.
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Bemerkung:

Michaelis hatte am Anfang der Entwicklung einen kleineren Frachtwagen fiir eigene und Auftragstransporte in
Chemnitz in Gebrauch, Einen weiteren frithen Hinweis suf einen Frachtwagen von Michaelis findet man als
kurzen Artikel im ,Elbeblatt* vom 9.12.1878, einer regionalen Gazette. Bemerkenswert ist der Umstand, dass
der Frachtwagen zu dem Zeitpunkt schon weit tiber die Grenzen von Chemnitz hinaus in der Offentlichkeit in
Funktion présentiert worden ist, nachweislich in Leipzig, und vermutlich auch in anderen Stidten. Die
Fahrzeugdaten und Beschreibungen weisen auf ein Fahrzeug entsprechend Tafel 5.52/8 hin Auch die
angegebene Fahrgeschwindigkeit auf freier Strecke von 7.2 km/h liegt im plausiblen Bereich. Die Artikel ist
unten im Original wiedergegeben.




Tafel 5.5.2/8: Dampf-Frachtwagen von Hermann Michaelis
aus dem Jahr 1879/80
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An genauen technischen Daten zu den Dampffrachtwagen ist wenig erhalten geblieben. Es
missen sehr unterschiedliche Ausfuhrungen gebaut worden sein, die sich nicht nur in der
Tragfihigkeit unterschieden. Fast man die verstreuten Informationen aus den zeitnahen
Quellen zusammen, so ergeben sich folgende zwei Gruppen bei den hergestellten Fahrzeugen,
die schon in der im Bild 5.5.2/1 wiedergegebenen Anzeige erwihnt werden:

1. Dampffrachtwagen fir gewbhnliche Strafien

In diese Gruppe fallen alle Wagen, die ohne ,Kraftmultiplikator* gebaut worden sind. Die
Fahrzeug-Tragfihigkeit reichte von 3,5 bis zu 10 Tonmmen. Der groBe 10-Tonnen-
Dampffrachtwagen hatte eine Lange von 6,75 Meter und eine Breite von etwa 2.2 Meter. Die
Felgenbreite betrug 150 bis 200 mm. Fahrbereit (also mit Wasservorrat und Koks) wog der
Wagen 6 Tonnen. Ein Betrieb mit Anhingern (Rollwagen) war mdglich, wahrscheinlich sogar
iblich. In einigen Quellen gibt es Hinweise, dass bis zu 50 (?) Tonnen Fracht befordert
werden konnten. Das wire, bei die dem Zustand der damaligen StraBen, nur mit einem
.Rollwagensystem™ auf sehr guten, ebenen Strecken méglich gewesen.

2. Dampffrachtwagen fiir Strecken mit groBen Steigungen, schlechtem StraBBenzustand und
von Schnee verwehten Wegen

Die Fahrzeuge dieser Gruppe haben alle den ,Kraftmultiplikator”, also das patentierte
Vorgelegegetriecbe an der Hinterachse zur Untersetzung der Kurbeltriebdrehzahl. Die
Fahrzeug-Tragfithigkeit begann bei 2,5 Tonnen und reicht wahrscheinlich bis 12 Tonnen.
Beim Betrieb als Zugmaschine (StraBenlokomotive) mit Rollwagen konnten bis zu 75 (?)
Tonnen Fracht bewegt werden. Die Rader der Frachtwagen waren groBer und breiter als die
bei den Wagen der Gruppe 1.

Wie schwierig die Entwicklung der Dampffrachtwagen war und mit welcher Hartnackigkeit
Michaelis sein Ziel verfolgt haben muss gehf aus einem Bericht in der ,,Deutschen Industrie-
Zeitung” von 1880, S. 467 hervor (Bild 5.5.2/3). Von den ersten funf gebauten
Dampffrachtwagen waren nur zwei gut einsetzbar.

Bie Hr. Midaclid in enem an gm. Dr. RAGImann geridye
teten Sdreiben mitiheilt, befhaftigh er fdh beveits felt ben I 1876
mit bem Plane, Dompfwogen oudy fir gerodhulide Wege unybor jn
woden, &8 wucher 5id jebl Mnf Dampfioagen bou 200, 75, 100,
100 und 150 Gtr, Trogfifigleit echmf, von benen ber erfte ben gee
Gegten Ertvarbungen widit, ber gwelte Imum, ber britte evrheblid) hﬁcr
b ber vierte gut catfprodjen fak. Der nod) ven Exfofrungsrefuftaten
feince Borganger conftruicte 1md jeit Suli b, . in Behried befixdlidie
TBagen arbeitet vozilplidy unb berte in 85 Falrien 274076 kg
Gifen, Mo[dinentheile, SFoflen wnd aud wrfuddoelfe in 6 Fobrien
210 Porfonen it unb wn Ehommif. Dic obige Shbermenge Hhtke,
weun wdlhly, vedt bequem in 10 et gefdebert werben MWunen.-

Bild 5.5.2/3: Entwicklungsstufen des Dampffrachtwagens, Teil 1
(-.Deutsche Industrie-Zeitung“ von 1880, S. 467)
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Die in ber angegebenen Beit burdifalhrenen Streden Detragen gufamnien
405 km, baven v Halfte tﬁei&nei& ftarf ausgefafrened Sirafiens
m.' Die 8,3 km longe Strede Ghemnib«Uttenbain vt nnunters

er, big 7 %, betragender Steignug buvhfafet 3 B. ber Gelabene
Zagew ofne Unjirengung fn Zelt cluer Stunbe. Die Set der Pexs
fomenbefdeberung ecveidyte Magimalgefdiwhubigleit beteng auf Horizons
tafer Stcede 6 km in 15 Minuten; die Perfoneugahl 30 618 50. Da
der Magen file biefe grofecen Scfdminbigteiten mub Pecjorenbeforber:
ung #éeefoupt burdjaus ungeeignet (ft, fo Uefriebigten dicle Sefftungen
aligemelt.  Jor BWinter 1870 Haben auch bereitd Faheten anf Scnee
nnb Slntieis auf 6 *, anfteigendem Tevvoin Fattpcfunben,

Bild 5.5.2/3; Entwicklungsstufen des Dampffrachtwagens, Teil 2
(,,Deutsche Industrie-Zeitung“ von 1880, S. 467)

Bemerkung

Aus den spirlichen Informationen zu den Dampffrachtwagen lisst sich ableiten, dass es unterschiedliche
Konstruktionen dieser Selbstfahrer gegeben haben muss. Das entspriche auch der Vorgehensweise bei der
Entwicklung innovativer technischer Objekte. Die Einsatzerfahrungen der Vorgingerfahrzeuge flossen
unmittelbar in Verbesserungen der Nachfolger ein. In der Tafel 5.5.2/8 ist beispiclsweise eine frihe Ausfilhrung
aus dem Jahr 1879/1880 skizziert.

In einer Anzeige aus dem Jahr 1885 (Chemnitzer Anzeiger u. Stadtbote. Nr. 101, 3. Mai 1885)ist eine
Weiterentwicklung abgebildet, Die typische Anordnung mit direkt angetriebenen Hinterridern und gelenkter
Vorderachse wurde beibehalten. Der Platz fiir den Fahrzeuglenker war, wie im Patent No. 5459 vom 28. August
1878 abgebildet, nach vome, vor den Stehkessel verlegt. Das ware eine plausible Weiterentwicklung, da ein
seitlich neben dem Kessel liegender Platz nur eine begrenzte Sicht erlaubt. Die Ladefliche ist durchgehend eben.
In wie weit die Werbeskizze eine realisierte Ausflihrung wiedergibt, kann nur vermutet werden. Die
Proportionen sind nicht stimmig. Beispielsweise ist der Stehkessel zu klein dargestellt. Die Lage des Kamins am
Ende der Ladeflache ist ebenfalls funktional nicht zu begriinden.

Bild 5.5.2/3a: Skizze eines Frachtwagens von Michaelis aus einer Anzeige aus dem Jahr 1885



Abschlieend bleibt festzuhalten, dass trotz des Fehlens jeglicher zeitgendssischer
Abbildungen der wirklich gebauten Frachtwagen ein recht genauer Stand der prinzipiellen
technischen Ausfithrung der Fahrzeuge ermittelt werden konnte. Es wire technikgeschichtlich
sehr aufschlussreich, anhand der Patentunterlagen und der vorliegenden Informationen aus
den lokalen Zeitungen und {iberregionalen Zeitschriften eine Rekonstruktion des ersten von
einem deutschen Hersteller gebauten , Lastkraftwagens® zu versuchen. Die absolute GroBe der
Dampfwagen konnte anhand der wenigen uberlieferten MaBangaben grob abgeschitzt
werden. Fiir die Anfertigung eines in etwa maBstablichen, geometrisch plausiblen
Funktionsmodells miisste das ausreichen.

Bemerkung

In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts wurde tber den sinnvollen Einsatz von Dampfivagen auf Chausseen
sehr kontrovers diskutiert. Im Kapitel 1 wurde auf dieses Thema hingewiesen. Auch Ende der 70er Jahren, also
zu der Zeit, als Michaelis seine Dampffrachtwagen zum Einsatz brachte, war die Diskussion noch nicht beendet.
Eine kritische Einstellung zum Landverkehr mit dampfgetriebenen Selbstfahrern findet man noch in den
technischen Publikationen der 70er Jahre. Noch 1880 schrieb der Geh, Reg-Rth. Prof Dr. Rithimann aus
Hannover in der ,,Deutschen Industrie-Zeitung™:

Freenithil yu ber Ueberyerp "S; %umhmmggﬂ&us) o “';:’
rebithil g ng, e P e ther
praclijden Testf “g;rt brfondere Fille) exfangen ﬁnm bevoy mon
midit auf eime grimbliche  Bexbefj ber Strofen Bebadyt
nifne, woranf fie faren fofilen. Su der verlief bald nadjfer
Erevithil diefe Art von Dampfubrwert, renbete frine Anfmerlfams
feit. bex biubung bet Dampfrofjed mit dem Eiferrvrge zu und con=
fruitte ol ted Epemplor eine Eifenbofnlocontotive,

Berfidudige Medjanifer, tluge Bapifaliften und BejdafBmEnmer
verjidytelzn ben Gier ob anf bod umbanibare Brofect Yer Sirafens
bempfwagen unb vermenbeten iGre gonge ‘l‘uhnnblz:umt auf bie Bers
vollfommminug ber Locomoliven [t Gienbafnen, HiB bie E}e&nbuuﬁ
burdy bie enten Erfolge gefrdnt wurbem, weldge 1829 tei
Sdffuang dex Biverpool-TMancheflersEifenbalhn tholfichlih aller Melt
e

plen.

Ougeadyiet biefer Gr e gab ef iowmer 1 Unglaubdige,
Unberftanbige unb Blﬂrﬂ!}?ﬁ:ll:?zabgr]rbm von ﬂimir:t?mndml. ®id
Sdwindlern) genug, welde Gemiiht waren, nod) den Srgebnilfen bev
ecften Betviebdjofre ber mit Locomotiven bejafhremen Eifenbahn gloifden
Soerpool und Mandyefier bie olte Fortidafuugbioeife gur Seltung §u
Lringen.  Mlon Gieft bie glingenden Refultate der mechanifden Tednit
fiie viel gu thener, [o baf uewe Projecte fAe; %mpg‘glbnm perobijne
Tider Straffen me§ auftandten, o im 5 1831 fih fogor b
TniexGoud bes emplifhen Parlamentd bewegen lieh, bie jHetubar bin
und wibec gewonnenen Refultate dburd) elue Befondere Comuuilflon
priffe. Der andlide Berift bdiefer Commiffion war fiv Steafens
dawpfagen [o iberaus piinflig, daf ¢& fdicw, als wiren ouf einma
afle Teit ugnot und Trevithit su Tage getretenen Sdroferigleiten
unb Dinbexuiffe wollftinbig befiegt. Relber wollten bie fievbard

Bild 5.5.2/4: Kritische Einschatzung des Betriebes von Dampfivagen auf Chausseen, Teil 1
{,Deutsche Industrie-Zeitung 1880, 8. 466 fF)
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ervegter Ertoactungen abermald widt in Exfillung gefer, viefmefre fanbas
fid) trog aller Gegenanitrengun ‘ﬁlmmfﬂmﬁt'b%r?:?n‘fﬁgc Tecyanifer
und Gelbleute, weldhe von 1.5:: weligreifryben Berfolgung abeicthen.
»Stit Trewithit, bemerkt § B, cine ﬂl‘d;-_- Bitjdrift 1n . 1832,
find mafefdeinld nifGt weniger 0@ 100 Dampfoagen, telde ouf
gewdbulidien Strofien fofren ollten, gebunt wordem, dle fich jedodd
wur bacin gliden, bof fle biefelben wnglfidlichen Tefultate Haiten.”

Ule birje Erjohruugen fifctrn wenigflens dage, bof wen cine
Brit Tomg bie Sadje wirder an der redten Selte angriff, d. §. biveet
ober inbivect bafin flvebte, die Fafrbahn yu verbeffern. Deinabe
10 Jabre (ang bauerte bie GxfthBpfung der Projectenmadern 1
Bebiete bes Dampfficafienfulrverted, 18 in ber Wilte bex 40ec Jabre
Yemlifuugen oujtoudien, die Dampfteaft ald Motor aur Bearbeiting
bed Eebbobens ju vewenben, Sand ju enltiviven, in gropen Telen
LN T L

ugmafdine 1 Enging), flr jebe et bed Yo .
Movoft, Moor, frifdes Aderiand 1) ibmuﬁbar, dem  @nglAnder
Boybell. Diefer practijche Maun verbond in HocR finneeidper Weife
meit ben Rédbern feincd Dampfroagensd eine Urt vou tegliederter Eifens
bahn (Bbiene und Sdjwelle ju einem @angen  vereinigt), vevartiy
angeorduet, baf Ed.; bi¢ belreifenben Schlenentfrile mit ifyeen Siyivellen
vor bew Rabern nieberfeghen, efe biefe bie belreffende Bobenfiele bes
riifrten, Bber roelde fie wegrollen mufiten.  #Ran nannte bic Rafchine
bedfalb audy Sleppidmbloconwotive ober Pantofielmafdine.

Die Erfolge mit (rpterer Mafdhine fothen wenlgfens flr bejondere
Gifle Muth gemad)t, fo baf gnr jociten Sonboner Welb-Tudbufirieanss
ftetung (1862) mefrece @ottumgen voi Dompf-EtenBentocomotiven
(Traction Engines) probucict wurben, neben weldien freilih anc’ amei
Eemplace ban Tﬂtum carrisges® (Dampllalefdhen) nidjt feGlien.
Bu bicjer Beit (1862) Galie man oud) bereltd die Ccfnfumg gemadt,
baf Strnfenlocomotiven fllx gang fpeciefle Bwede immechin wit
Hupen vermenbet wecben Wnnen.  Hicrfer ﬂim u. U Shiffoous
plage, Uddiflevicmer!ftitten, Trondporte von Pricgdmoterial, Belagers
ungoeldiie 1. unb ferner Bodeneuftueen fir Pwede der Jaide ober
Forftwicthjdaft. er Boybell, bemdhten fich dafer um foldje
RRafdyinen nad cinanber mit Eefolg Woeling & Borter in Rodjefter,
Burrel in Thefford, Tugford & SIfue in BVofon, Bray in
%mt'mn, Fowler in Bondbon nndb Beedd, Gebriiber Horward in

chfocd 2

Uus Mibverfidndni® und Unlenntnid falle ron Teiber ous ben
Leiffungen ber Lonboner Welnudfielung von 1862 falfdhe nnrgen
entwommen und eudy in Dentjgland ben Berfudy gemndit, fir getodius
lige StraRen bie Icomben Plerde daveh das Dampivok g erfepen.
‘Das Projeet gur Einfthrimg cimed joldhen Trandportnriitel® in bec
b.?c'de ﬁu(a, swifgen Pirmafend unb Broeidridvn, warde feiner

t fo voutfeillaft crodicl, bdaf man eine Rente vom 293, ¥, in

usfit fellte. Wusfidt rrafifivte fich) Teiber midit, wiclmef:

mufite bie Getrefenbe Wetiengefejdaft wmody Purger Vetriebsyelt liguis
biven, bad Untemehmen war billig verunglidi.

Renes Julbrrelle und wened Scben fam in bie Sadhe der Dampfs
waogen befouberer @onflmction unb eigentflmliches Fille ber Bero
wenbung doburd), baf mon fogen., nomentid jdhmalipurige, Seambdics
eifenbabmen nnd el @ifenbafnen fir bod Funere ber Stfdle here
flelte. Gitr belbe Balhngathngen hatle mam fidh gleidh anfluglich der
Ridptigleit ded alten Erfofrungdfoped ectnmert, baf mon et bic
Bege bevbeffern miiffc, ehe man an bie Becwending bon Bocomotiven

Bild 5.5.2/4: Kritische Einschétzung des Betriebes von Dampfivagen auf Chausseen, Teil 2
(-Deutsche Industrie-Zeitung 1880, S. 466 ff)




mmb beren Bervollfommnmug demfen Mnne. Troff olledem dberjengte
man fih iminer wiebee bafd, bof eb felbft filr Stavteijembafuen nidjt
fite ell;‘la ﬁ&“wdbgw rm' bie w{:iﬁuhm ?af;tbc i:::n [iﬂetmblmdlh
burdy em, man o grofie Saftene
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Bild 5.5.2/4: Kritische Einschitzung des Betriebes von Dampfwagen auf Chausseen, Teil 4

Bemerkung

Zwischenzeitlich wurde mit Hilfe der vorhandenen Informationen eine Rekonstruktion des Frachtwagens von
Michaelis aus dem Jahr 1879/80 versucht. Die konstruktive Durcharbeitung fiihrte in iterativen Schritten zu
einem gut brauchbaren Ergebnis. Iterativ bedeutet hierbei, dass man sich schrittweise (iber mehrere Entwilrfe an
eine geometrisch und funktional plausible Konstruktion herantasten muss. Uberraschenderweise gab es beim
endgaltigen Entwurf wenige Details, bei denen noch Verdinderungen moglich gewesen wiren. Das
Gesamtergebnis ist geometrisch plausibel und dirfte weitestgehend dem wirklich gebauten Fahrzeug

(,,Deutsche Industrie-Zeitung 1880, S. 466 {T)

entsprechen. Die Seitenansicht der Modellzeichnung zeigt Bild 5.5.2/5,

Im Bild 5.5.2/6 ist das Modell des Frachtwagens von Michaelis abgebildet. Es wurde als Funktionsmodell (mit

reduziertem Funktionsumfang) im MaBstab 1 : 6 gebaut.
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Bild 5.5.2/4: Kritische Einschitzung des Betriebes von Damptiwagen auf Chausseen, Teil 3 o

(,Deutsche Industrie-Zeitung 1880, S. 466 ff) Bild 5.5.2/5: Zeichnung des Modells im Mafstab 1 : 6 (Seitenansicht)
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Bild 5.5.2/6: Rekonstruierter Frachtwagen von Hermann Michaelis aus dem Jahr 1879/80
Modell im MaBstab 1 : 6

Erster moderner Lastkraftwagen eines einheimischen Herstellers,
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5.5.3 Die Dampfbusse

Die Dampfbusse von Michaelis ragen wegen ihrer (iberregionalen Bekanntheit aus dem
Fahrzeugspektrum des Herstellers heraus, insbesondere der groBe 1887 gebaute Dampfbus,
der kurze Zeit in Dresden im Linienbetrieb eingesetzt worden ist. Es war vermutlich das
letzte Fahrzeug dieser Kategorie, das Michaelis gebaut hat Der Dampfbus hat in den
zeitnahen Quellen eine Vielzahl an Spuren hinterlassen. Auch in aktuellen Biichem zur
Fahrzeuggeschichte finden sich Hinweise. Die anderen Dampfselbstfahrer waren dagegen
vornehmlich unmittelbar in Chemnitz im Einsatz.

Zu den Dampfbussen findet man in den zeitnahen Quellen eine Reihe von Hinweisen, die auf
ein breites Spektrum an unterschiedlichen Ausfithrungen hinweisen. Es gibt sogar Hinweise,
dass Michaelis Dampfbusse , fiir das Ausland” hergestellt haben soll. Geschétzt wurden von
Michaelis in der Zeit von etwa 1878 bis 1887 sechs bis zehn Dampfbusse gebaut. Die
Informationssituation zu den einzelnen Ausfithrungen ist sehr unterschiedlich. Sie reicht von
vagen schriftlichen Beschreibungen, tiber grobe Skizzen in Anzeigen bis zu historischen
Fotografien. Die unvollstandigen Informationen reichen nicht fiir eine genaue chronologische
Baugeschichte der Fahrzeuge aus, bei einigen muss einer groben Plausibilitatsbetrachtung
reichen, bei anderen kann nur geschitzt werden.

Bei der Ermittlung des Bauzeitpunktes der ersten Dampfbusse gehen die Angaben in den
Quellen auseinander. Sicher ist, dass Michaelis ab Juli 1880 in und um Chemnitz 6 Fahrten
mit einem Dampfwagen zur Personenbeftrderung durchgefithrt hat. Zur Entwicklung eines in
etwa funktionierenden Fahrzeugs ist nach der Konstruktion und dem Bau ein entsprechender
Probebetrieb einschlieflich Beseitigung der aufgetretenen Probleme erforderlich. Geschiitzt
dorfien die ersten Dampfbusse demnach um 1878/79 gebaut worden sein. Als Fahrzeugbasis
war ein Dampffrachtwagen verwendet worden. Der Bereich fiir die Passagiere (Kabine?) war
auf der Lageflache untergebracht. 30 (bis 507) Personen konnten befdrdert werden. Man kann
sich streiten, ob dieses Fahrzeug schon die wesentlichen Merkmale eines ‘Omnibusses
besessen hat. Weiterhin gibt es einen Hinweis zu emer Dampfwagenfahrt zur
Personenbeforderung in Dresden aus dem Jahr 1880. Vermutlich handelt es sich bei diesem
Wagen um das Fahrzeug, das auch in Chempitz in Betrieb war und ggf. nur fir bestimmte
Fahrten als ,,Omnibus* verwendet worden ist: Deutlicher ist der Hinweis aus dem Chemnitzer
Tageblatt vom 12. September 1880, Es missen demnach zumindest zeitweise im
regelméBigen Einsatz Fahrten mit StraBendampfwagen zur Personenbeférderung durchgefiihrt
worden sein, zumindest im ,Ausflugsverkehr. Eine Abbildung oder eine Beschreibung
dieses Straflendampfwagens fehlen.

Strafgendampfwagen.
Heute Sonntng iwiedexfolt Perjonenbefdrderung nadh Witdhemnigy
(2 Perfon 20 BL) und guviid (@ Perjon 20 BF.).
@rite Uusfabrt BVorm. 9y Uhr ab Sdilgenfirafe, Sdhiigens
baug, bid Miiller's Gafthand in Altdemnip.
Leéggte Nidlabrt von Altbemniy Nadmittagd 6 Nbhr,

Bild 5.5.3/1: Zeitungsanzeige mit dem Hinweis auf die Personenbeférderung mit
StraBendampfwagen (12.9.1880)

In dem Buch von Fischer und Matthes ,Der Omnibusverkehr in und um Chemnitz*

(Bildverlag Thomas Bottger, 2005) findet man Berichte von Fahrten eines Dampfbusses von
Michaelis aus dem Jahr 1882:
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»Schlieflich gab es weltweit Versuche, den Dampfomnibus als Ersatz fiir die Schienenbahn
zu nutzen. Die Chemnitzer Maschinenfabrik Hermann Michaelis baute beispielsweise fiir das
Ausland mehrere Dampfomnibusse. Deshalb fanden auch 1882 auf der Zschopauer Strafe
Probefahrten statt. Das Beférderungsmittel wies zehn Sitzpléitze auf, drei Stehpléitze befanden
sich auf dem Perron. Der Dampfbus wurde von Augenzeugen sehr lobend dargestellt und
Sachverstdndige duferten sich, ,dass die Michaelis'schen Wagen noch der Verbesserung
fahig seien, aber eine Zukunft haben wiirden "

In einer anderen Quelle wird von einem Dampfomnibus berichtet, der ,,.. an einem
Herbstsonntag 1882 in Chemnitz auf der Zschopauer Strafle" einige Fahrten absolvierte.
. Die Probefahrt erfolgte bergayf in zwilf und bergab in zehn Minuten®. Im Amts- und
Wochenblatt fur die konigl. Amtshauptmannschaft zu Annaberg, ... Amitsgerichtbezirk
Geyer, Thum, Gelenau, etc. (kurz: Wochenblatt fiir Geier und Umgebung) ist das Fahrzeug
etwas genauer beschrieben:

wDer Dampfomnibus sieht als Ganzes auch duferlich recht nett aus, hat im geschlossenen
Raum vier von der Riickseite zu besteigende Sitze und an der Riickseite, wo sich die kaum
iiber den Wagen hinausragende Esse befindet, zwei Sitzpldtze, wihrend sich am Vorderteil
ein bequemer Platz fiir den Wagenfiihrer ... befindet .... Obwohl das vierrdidrige Gefihrt von
einem Mann dirigiert wird, funktioniert es vollkommen sicher und gefahrlos. Das Ausweichen
erfolgt mittels einer auf die beiden Vorderrdder wirkenden Kurbel nicht minder prompt wie
die Bewegung auf scharfen Kurven und der Wagen kann auf der Stelle zum Stehen gebracht
werden. ..

Die Angaben zu den Fahrzeugen sind sehr widerspriichlich. Aus der Verwendung des
Begriffes . Dampfomnibus™ kann auch nicht mit Sicherheit darauf geschlossen werden, dass
es sich um ein und dieselbe Fahrzeugkategorie gehandelt hat, Die Begriffe wurden dazumal
sehr frei gehandhabt. Der im ,Wochenblatt fir Geier und Umgebung” erwihnte
Dampfomnibus hat sehr wenige Sitzplitze. Bei diesem Fahrzeug kann es sich auch um einen
besonderen ,,Dampf-Postbus“ mit Platz fiir einige Passagiere und einem Abiteil fir Briefpost
und Pakete oder einen ,Dampf-Sportwagen™ gehandelt haben (siehe Abschnitt 5.6.4). Gegen
die letztgenannte Ausfihrung spricht allerdings der ,,geschlossene Raum* fiir die Passagiere.
Skizzen oder Abbildungen von diesem frithen Selbstfahrer gibt es nicht. Trotzdem l4sst sich
die Fahrzeugausfihrung aus den vorliegenden Informationen niéiherungsweise ermitteln. In
einer anderen zeitgleichen Quelle (,,Chemnitzer Tageblatt vom 10. Oktober 1882) wird ein
..Dampf-Post-Omnibus“ erwihnt, also einem Dampfselbstfahrer, der analog zu iiblichen
Postkutschen, zur Personen- und Postbeforderung vorgesehen war. Die Grundidee zu einem
solchen Selbstfahrer war technisch und wirtschaftlich in jener Zeit mit Sicherheit interessant.
Zwar war die Beforderung mit der Eisenbahn konkurrenzlos, aber in Gegenden mit weniger
Verkehrsaufkommen war nach wie vor die traditionelle Kutsche im Einsatz. Wenn man die
vorliegenden Beschreibungen zusammenfasst, kann man eine anniihernde Vorstellung von
dem Fahrzeug bekommen. Folgende Merkmale werden in den zeitnahen Quellen erwihnt;

- Fahrzeug mit vier Ridern,

- geschlossene Kabine fiir bis zu 4 Personen, von der Rickseite zu besteigen,

- an der Rilckseite zwei Stehplitze,

- separater, geschlossener Raum fiir den Postschaffner, die Pakete und die Briefpost,

- Platz fiir den Fahrzeugfithrer vorne, ‘

- Einmannbedienung (Fahren und Kesselitberwachung),

- Lenkung iiber eine Kurbel (Vorderradlenkung),

- Dampfkessel vorne (Uberwachung und Feuerung von vorne),

- auf dem Verdeck weiterer Raum fiir Pakete.

Es kann mit groBer Sicherheit davon ausgegangen werden, des der ,,Postbus® wieder den fiir
alle Wagen von Michaelis typischen direkten patentierten Antrieb besessen hat Weiterhin




lasst sich eine Dreiteilung in der Fahrzeugstruktur erkennen: vorne der Fahrerplatz mit allen
Bedienelementen und dem Kessel, mittig der Raum fir den Postschaffner und hinten die
Kabine fiir die Passagiere. Nicht eindeutig ist, ob das Fahrzeug den fiir Omnibusse typischen
tiefen, durchgehenden Boden besaB oder der Boden auf der Hohe einer Frachtwagen-
Ladeflache lag. Der Zugang zu dem Postraum war vermutlich iiber seitliche Tiiren moglich.
Eine Beladung uber die Passagierkabine war seinerzeit unublich. Die nebenstehende Skizze
(Bild 5.5.3/2) mége einen ,Eindruck® von dem ,,Dampf-Post-Omnibus® vermitteln,

Bild 5.5.3/2: Prinzipskizze (Abschitzung) des ,,Dampf-Post-Omnibusses™ von Michaelis
(1882)

Der ,,Dampf-Post-Omnibus® ist im Einsatz gewesen. lmj',:Cherm]itzcr Tageblatt vom 10,
Oktober 1882 ist beispielsweise eine Probefahrt in Chemnitz erwahnt;

wHerr Hermann Michaelis, Mitarbeiter der Rdderfabrik, Maschinenfabrik und Eisengieferei
gleicher Firma, hatte auf gestern, Sonntag Vormittag, Probefahrien mit ein von ihm erbauten
Dampf-Post-Omnibus, sowie einem , Sport-Dampfwagen* veranstaltet, denen eine Anzahl
geladener Herren beiwohnte. Die Fahrten erfolgten von der an dem Bahniibergange der
Zschapauerstrafe gelegénen Fabrik aus die Zschopauer Chaussee entlang und wurde die eine
gute halbe Stunde lange Strecke mit dem ersten Fahrzeug bergauf in ca, 12, bergab in ca. 10
Minuten zurtickgelegt, wihrend der leichtere Sportwagen noch geringere Zeit brauchte. *

Es muss eine eindrucksvolle Veranstaltung gewesen sein. Gleichzeitig fuhren zwei dieser
neuartigen Wagen, quasi wie bei einer Wettfahrt, die gleiche Strecke hin und zuriick. Die im
Artikel angegebene Streckenlinge von einer guten halben Stunde® bezieht sich auf die
Geschwindigkeit  eines  FuBgingers. Man  kann  daher die  erreichten
Fahrzeuggeschwindigkeiten grob abschitzen. Sie dirften bei beachtlichen 20 bis 25 km/h
gelegen haben.

Von einem anderen, grofen Dampf-Omnibus gibt es einige Hinweise in der regionalen
Presse. Es handelt sich um ein auBergewchnliches Fahrzeug, das alle Merkmale eines
modernen Omnibusses aufwies, beispielsweise der bequeme, tief gelegte Einstieg und der
ebene, durchgehende Gang fiir die Passagiere. Die Konstruktion war neuartig und machte
einen anderen Fahrzeugaufbau erforderlich. Eine an den Dampf-Frachtwagen angelehnte
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Fahrgestellkonstruktion mit hochgesetzter Ladeflache war ausgeschlossen. Die tragenden
Rahmenteile mussten konsequent nach innen, zwischen die Rider gelegt werden, um den
Gang fiir die Passagiere eben und niedrig zu halten. Das wird heute bei modernen
Omnibussen immer noch so ausgefithrt. Die Herstellung des Busses wurde um 1882 (ggf
etwas spiiter) begonnen. Uber erste Probefahrten wurde in der regionalen Presse berichtet.

— Ein Dampf- Strafenomnibud, Yevorgegangen aus
ber Fabril bed Hesin Midhaelis on bder Bidopanerfivafe, ervegte
in ben lepten Tagem bei jeiwen Probefahulen auf bem Stxafien die
HAufmediomleit bed Publifuma,

Bild 5.5.3/3: Pressehinweis zu den Probefahrten des Dampfbusses (1882 (7))

Nach erfolgreichem Probebetrieb richtete Michaelis mit behordlicher Genehmigung einen
ersten planméaBigen Linienbetrieb ein. Die Linie fithrte von Chemnitz, Zschoppauer Strale zu
der ,Neuen Schenke” in Hermersdorf-Reichenhain. In einigen Zeitungsanzeigen wurde auf
die Fahrten mit den neuen Dampfbussen aufmerksam gemacht.
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Dampfomnibudfabrten |
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Bild 5.5.3/4: Annonce im ,,Sichsischen Landesanzeiger” zum Linienbetrieb des
Dampfomnibusses (um 1883)
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Technische Daten des Fahrzeugs sind nicht bekannt Eine TeilvergréBerung der Annonce
(Tafel 5.5.3/1) zeigt aber deutlich die Ahnlichkeit mit den Dampf-Frachtwagen, die ab 1877
von Michaelis gebaut worden sind. In Stichworten: direkter Antrieb der hinteren Achse,




auBenliegende Zylinder und auBenliegende Kurbeltrieb, vordere Achse gelenkt, beide Achsen
gefedert, stehender Kessel vorne im Fithrerstand, nur ein Fahrzeugfithrer erforderlich,
Nachheizen nur im Stillstand méglich. Das gesamte Fahrzeugkonzept entsprach, bis auf
einige Details beim Hinterradantrieb, dem Patent von 1878 (siehe Tafel 5.5.2/1 bis 5). Die
Kabine fir die Passagiere wurde wahrscheinlich von einem Wagen der Pferdebahn
tibernommen.

Bekannt ist die Beforderungskapazitat des Dampfbusses:

- Sitzplatze fur 16 Personen,

- Stehplatze fur 8 Personen (innen und auf dem Perron).

— Die Fioma Hermann Midaelid, die fid ignn Tangere
Beit mit bem Bau bon Strafenlocomotiven bejdhiftigt, Bat
neuerdingd and) BVerfudje gemadt, Perfonen mitteld eined Strofen-
bompfwagend ju befdrbern, wad audy bei einer am Montag bor-
enommenen Spazierfabrt gang vortrefflidh gelumgen ift. Die einem
%ﬂgbmgen fnlide Strafenlocomotive bewegte fih mit fraunens-
werther Sdnelligleit die Bidjopauerftrafe Hinaus. n der turzen
Spanne Jeit von 14 Minuten durdymaf bder Dampfwagen bdie
©trede von 3 km bi8 in bie Nibe ded Gafthois Altenhain bei einer
©teigung von im Gangen 150 m.  Bieht man in Betradt, daf eine
©teede bon 6 ki mit der evtodfnten Steigung und demfelben Fall
in ungefibe 25 Minuten uridgelegt twurde, fo zweifelt man nidt
linger, bag bie Strafienlocomofiven nad) dem @t;ftem Midaelis bald
in Wufnabme fommen twerben, twad wir bden fteebjamen Gefchufis-
Teuten von Herzen winfden.
Bild 5.5.3/5: Bemerkung in einer regionalen Zeitung zu den ersten Fahrten mit dem
Dampfomnibus (um 1882)

— DieFahriended nenen Dampfomnibus der Firma
Hermomn MMidaelts, welder taglik onf dex Fdopanerfrafe wad
ben menen Schinten fabet, Gabew mitunter im @efolge, baf bie Bfexde
vorilbexfadtenber @efdyine jhem wexden.  Borgefterm Tounte was bes
mexten, bof beim Rahem bes Tampimagens ein B jdinfagrer vovs
fidgtig aus b Wagen fpravg xnd bas Pferd tars am Biigel Gielt
bennody fdjente baffelbe bermafien, dof €5 dem Irditiges Flbrer in
be HChe Gob. Ddtle dexfelbe widit fo wneridyoden feRgesaiten, fo
whee bad Plexd ohue Brwellel mit bem Gefdlrre fammt JInfaffer
burdargangen. Dergleiden Borfowmniffe fixd dem neuen Getdrder
ungfmittel ywar nidit glleftig, dod) werden fidh mit der Beit dle
Bierde wobl bavan gewdhwen, wie bad in Hamdburg usd aadermdus,
wo Siraenbombiwagen felt Tangerer Jeit fafuen, febhe bald peidiehen
ift. Jm Uebrigen ift 3u Semerlen, ba ble Fahrten bes Dampfom-

uib-nl vom Publilam fehr flott bewmft weadea,

Bild 5.5.3/6: Bemerkung in emner regionalen Zeitung zu den Fahrten mit dem Dampfomnibus
(um 1882)
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Tafel 5.5.3/1: Dampfomnibus von Hermann Michaelis mit 16 Sitzplitzen
(um 1882)
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Der Bau des letzten Dampf-Omnibusses wurde von Michaelis etwa im Jahr 1886 begonnen.

Es war eine auflergewohnliche Konstruktion mit groBer Kabine, erweitertem Perron,

speziellem Kessel und Lenkung der hinteren Rdder. Der Dampfbus war groBer als der von

1882. Er besaB 16 Sitzplitze und 9 Stehplatze im Wageninneren sowie zwei offene Sitzplitze

und ca. 6 Stehplitze auf dem Perron. Es wurde wahrscheinlich nur ein Fahrzeug in dieser

Ausfithrung gebaut. Bekannt geworden ist der Dampfomnibus durch einige Aufsehen

erregende Fahrten in Dresden im Ausflugsverkehr zwischen dem Bahnhof und dem

Ausflugsgebiet  WeiBer Hirsch“. Die Probefahrten begannen am 5. Mai 1887

Gliicklicherweise sind von diesem Dampfbus zwei historische Aufnahmen erhalten geblieben.

Die eine Aufnahme zeigt das Fahrzeug schriig von vorne vor einem Gebdude (Gartenlokal,

Sanatorium) auf der Anhohe des Luftkurortes zum ,WeiBen Hirschen“ (Tafel 5.5.3/2), die

andere das gleiche Fahrzeug von der Seite, nach dem es ein Stiick weiter gefahren war (Tafel

5.5.3/3). Die Personen auf beiden Bildern sind, soweit erkennbar, dieselben. Die Aufnahmen

stammen von der ersten Betriebsfahrt am 25, Mai 1887. Charakteristische technische

Merkmale dieses Fahrzeugs waren:

- schwere, fiir langsamen Betrieb ausgelegte Ganzmetallkonstruktion,

- offener Fahrer- und Maschinistenplatz im vorderen Teil des Fahrzeugs,

- zweiachsig, vordere Achse direkt angetrieben, hintere Achse gelenkt,

- zwei seitlich liegende Dampfzylinder, Kraftibertragung mittel Pleuelstange auf den
Kurbelzapfen der Vorderriider,

- T-formiger Stehkessel hinter dem Fahrer,

- aufgesetzte Fahrgastkabine mit hinten weit ausladendem Perron,

- durchgehend ebener Kabinenboden (einschlieBlich Perron),

- bequemer, niedriger Einstieg.

Ob das Fahrzeug ein ,Zwischengetriebe™ wie die Dampf-Frachtwagen besessen hatte, kann
anhand der Bilder nicht festgestellt werden. Der Platz zwischen der Achse und dem Kessel
sowie den grofien seitlichen Rahmenplatten war allerdings sehr begrenzt und fiir ein
mechanisches Riadergetriebe wahrscheinlich zu gering. Der Bereich ist auch nicht hinreichend
zuginglich. Fir einen manuellen Gangwechsel wire dies aber notwendig.

Der Anstrich des Busses war rot — weiB. Die #wesentlichen Fahrzeugbereiche waren rot, das
Dach und ggf. die Linierungen weil,

Insbesondere der Bau der letzten beiden groBen Dampfbusse war eine absolute
Pionierleistung. Es waren die ersten Ausfiilhrungen eines modernen Omnibusses, die von
einem einheimischen Hersteller gebaut und kurze Zeit im Linienbetrieb eingesetzt
worden sind.

In der Presse wurde das Ereignis in Dresden entsprechend gewirdigt. Der Betrieb war
zuniichst auf 4 Wochen festgelegt. Einige Schwierigkeiten beim Betrieb fithrien allerdings zu
einem frithzeitigeren Abbruch.

— Am 4 Wat fiudet bie Probefalhrt mit bem Dampi:
Dmnibud nad dem Weifen Hivich ftatt. Nady befricdigen-
bem  Verlaui derfelben tocrben nut dewrielben die tegelmakigen
tabrten gunichit ouf 4 Wochen auspeliibrt werben.

Bild 5.5.3/7: Pressenotiz zu den ersten Probefahrten (1887)
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Bild 5.5.3/8:
Pressenotiz

Zur Probefahrt
am 5. Mai 1887

Bild 5.5.3/9:
Pressenotiz zur
Probefahrt

am 5, Mai 1887

— Jn Dresben fand am 5. Mai bie erfte
offisielde Probefahrt mit bem Dampfomnibus der
@hemniper Firnrm Hermann Midjaelis, ben Vanlier
LQuellmaly fite eine vegelméfige Fabhrlinie Walbe
jfoipdensWetfier Hitfd) getvonnen Fat, in ilberans
giinftiger, ben gebegten Grwavtungen vollfommen
entjprechender Weife ftatt. Der Dampfomnibus,
Defept mit wnpefiitbr 24 Herven, fuhr flott wnd
leidgt, lieh fih anjcheinend fdmell undb gut lenten
und fonnte jdnell und fidger gebremft twerben.
Etliche Fleine Uebeljtinbe, welde Jadjleute vitgten,
urben al8 leidjt ju befeitigen evflivt. Wohl {pig-
ten bie bem mneuen Trandportmittel begegnenden
Plexbe bie Ofren fiber bie frembdartige ungervolnte
Ericgeinung, allein AMed ging alatt ab.

t Dretden, 5 Mai. Die erfle offictelle Probefahrt
mit bem Dampjomnibud ver Chemniger Firma Hermann
Midactis, den Heve Banquier Duellmaly bier fike regels
miBige Fabrlinie Malbigloghen - Weifer Hitld gemwonmen
But, oetlief beute in liberaus glinfliger, ben gelegten Grmars
tungen volilommen ent{predenter Weife. Dos ald Eifens
babafradhtaut biexber befBrberte Tampifahrjena wurde hente
frdb 8 Ut vom Lripjiger Bababof nod) vem Falvid(bidien
atbradt, Um 10 UGc fand bie erfie Fabet auf ber etma
3 Rilom. langen, 1:12 anfieiomben Chanflee Fal vfchidjdbens
ﬁd%e: itldy flatt, Ter Dampfomnibud, befedt mit una

efbr 24 Derven, fufr flort unb leickr, (it [id anjdeinend

nell snd f[ill fenten und Yomnte {dined und fider gebremfl
werder.  Gulidie Heime lebelftande, welde Facbleute rigten,
murben_ald leidit qu Befeitigen extirt. Wobl fpipten bie
neuen Trandportmittel begegnenben Pierde die Lhren fider
bie ftmbllﬂ%: ungawoknte Erldeinung, ollein Ales ging
latt ab, m neurn Unfernebmen  widmete au  dee

ireetor  ber  Strafenbabren feime  Animedfamlet,
welder Bei bx Befidiligung onwefend war. W ge
labewe ®iifie_wobnlen ver exflen Brobefabre bet be Hereen
Wet. Rathy Bebel, Geb. Finonyraihe Rulterfdvt unb Ry,
Amtdbauptleute und Oberregicrungdrithe Dr. Scmidl mb
v Mepfdd, Polijeibaurimann b. Nehrhofj, Strafenbanbirectse
'gb;mnt, ¢ l;'ullt-t:]nfg‘t]:u ‘Eiﬁnlb. Etragenin|

e un anm, rat qenftedier, Birgerme

Winifs, Bm_trﬁt;c Teudyer und Henbel, m%rﬂm
Etrauf-Yoidmin. (Brofe Freude berrfdle unter ben Bew
wobiern wab Curgiflen vel al8 Yufteurert belamnten Weifen
Piridh, va ibnen tardy Einviditang der Demyfomnibusfabreten
blid eine “R!’Iiﬁl% und befiere Berbinbung mil Dredten in
Huedfidst geflellt if. Die Freude betunvete fih bei e Anfabet
burdy Beqrifuug durds dad Babemufitcorps. Die Behbrden
brimgen bem projectivten Unternebmen ifre vollen Sympas
thiea entgegen. Meitere, midit minder flart befmdte Fabrien
elabeney Ghrenglifte {anden Madmittagé e 2 wmd § Ube

tt. @5 murbe burdyidnittlicy v ]
oy {dpmittlic; bie Fabryeit, 1720 Dinuten,




— Dem qeftern Halb 2 16r vom Waldid(dfidhen abaegangenen
'Bnmu]_-?lm nlbus paifirte, al8 er ungefdlhn 80 Wetr. meit ges
fabren, ein nglitd, indbem der WBoljen einer Feber fich [dite und
mit cinem borbaren Krady serfprang. Sofort ftand ber Dantpfs
ommibug mitten auf der Ehauffee fildl. Die Infajfen muften roohl
oder ilbel audfteigen und den Weq nach dem Weifen Hirfch mut
aufgefpanntem Regenidhiom ju Fuk suriidiegen. Dad Feuer wurde
fofort aud ber Feutrung entfernt und ju ber ndthigen Reparatur
lt?é'tfd}rittm. $Heute rerden bie Fabrlen wieber aufgenommen werden

nnei.

Bild 5.5.3/10: Pressenotiz zu Problemen beim Betrieb des Dampfbusses (1887)

Zur behordlichen Anordnung zur Einstellung des Betriches gibt es unterschiedliche
Versionen. Es war von StraBenschiden, Beeintrachtigungen der Pferdefuhrwerke,
unvorsichtiger Fahrweise der Fahrzeugfithrer und sogar von Unfillen die Rede. Hermann
Michaelis nahm in folgender Weise zu den Vorkommnissen Stellung;

— Betreffe ber Einftellung ber erft Mrlid) exdifneten Faheten bed
Midaelis'{Gen Steafen-Dampfwagens auf der Storde
Wabidisfdhen—DBeifer Hirfd bel Dredden verdffentliditen mic -
unferem Blatte unter ,Sddfifded” und oul Dredden Biechher
gegangene Berifte So aud) in lepter Rummer. Hieraus X
nefmend, erjudyt und mun unjer Mitbiieger Herr Herrmann Midaely
um Hufnahme nadftehender Mittheilung jur Wiberleguug
unjutreffenber Hngaben, twelde jene Dresdner Beridyte enfhalten :
follen, unb meldhe geeignet feien, fibectriebene Beflirdjtungen
tufen, daburd) aber ben Udbjap won Chemmifer Jnbuftrie
gu erfdweren, namentli gleide wAd fogar minberterthigen ompa
{dnbifden bexgleiden gegenilber. ‘,Unfdfle find*, fo freidt Perp
DMidjaetia, 516 jept bei meinem Dampfwagen - Betried nody
porgefommen, aud) bei ben {Fabrien gwvijden Dresben— Weifiex
nigt. TWihrend leftere Fohrien fm Buge waren, wurbe Filhrer e
bed Dampfomuibus auf 14 Lage ju Militaribungen einberufen; bep
Criogfibrer traf nidt rediijeitig ein, md bex boxt Seflublide Mow
{dhinenarbeiter wurbe alf JInterimadfilfrer beanftandet. So emtfony
eine Unterbredung in ben Fafrien. Fifrer e 1 verlieh nun cigege
mdadtig felnen Poften unbd reifte nod Chemnih, um etnen 1
Tilfrer zu Golen. TWifrenbbem Batte aber non Geite Mmiglidher Bes
hBeben ein Befud mit bem ausgefprodenen Jiwed e, bie
Dampfomnibudfohrien Dresden—Weifer Hirjd su infpicicen n
benupen. ®a mum aber meber Fitfrer nod Lampfomnibus 3 bee
©lrede ongutreffen gewefen jind, jo Hat bie Commiffion bie
Gifticung ber Fabrten angeorbnet. Die Faconfequeny der Fibrex
Bild 5.5.3/11: ijt clio bie Urfadje ber Giftirung gerefen, und beven fofortige W
Sl sTr febung Seiten ber Unternehmer ?L!;eile:tz ebenfall$ wieber an dem
tetlungnahme von | @ ehingungen, weldye wif Ginfieliung anderer Filrer vertnipit wares

Michaelis zur Eine Boxftehenbed bejtitigende Abjchrift bed amilidhen Protolola
Einstellung der biefen Borgany bilefte auf Wunfd leidt ju bejhafen jein~ e
Linienbetriebs des

Dampfbusses (1887)
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— Beftern nhr ber
Widaeljlge Dampf-Omuibus, befjen aaau::, nnifc1Fil :.tln?t ift,
Hili@ wegen elued buxd) dewfelbem borgefommens: Unglidifalles
Derboten wurdew, bom ,Belfen Hividh* wad) bem BWald{cidchen
und baux burd) bie ®tadt, bie Sdjillerhvafe emtlawg wady bem
©d(eRiden Babubof, um per Lowry rocdiergefikhrt und anbermivis
g fermestoeit yugefagten EinfdGvumgs. Probefahrien Humust gu werden.

Bild 5.5.3/12: Notiz zur letzten Fahrt des Dampfbusses in Dresden (1887)

Zum Ende des 19. Jahrhunderts waren kleinere Omnibusse zur Beférderung weniger Personen
weit verbreitet. Es gab sie mit Dampfantrieb, mit Antrieb durch Explosionsmotoren und mit
elektrischem Antrieb (siehe Abschnitt 2.7). Sie wurden zumeist innerhalb groBerer Stidte als
sogenannte ,Hotelbusse” im Nahverkehr eingesetzt. Das Bild 5.5.3/13 zeigt einen kleinen
Dampfbus der ,Kraftfahrzeug-Werke Brandenburg® aus dem Jahr 1906. Im unmittelbaren
Vergleich mit den Dampfbussen werden die Fortschritte im Entwicklungsstand sehr deutlich.
In nur etwa 20 Jahren ist fast die gesamte ,, Technik“ aus dem &uBeren Bild des Fahrzeugs
verschwunden. Dominierte bei den Fahrzeugen in den 1882er Jahren noch der volumindse
Dampfkessel und die Antriebstechnik den Gesamteindruck, so ist bei dem Fahrzeug von 1906
nichts mehr von diesen Maschinenteilen zu sehen. Der Dampfkessel war zu einem kleinen
Schnellverdampfer” geworden. Er lag unter der Sitzbank des Fahrers. Die Dampfiaschine
wurde zu einem schnelllaufenden Dampfmotor. Auf den ersten Blick unterschied sich der
Dampfbus nicht von vergleichbaren Fahrzeugen mit Explosionsmotor oder elektrischem
Antrieb. :

Bild 5.5.3/13: Dampf-Omnibus der , Kraftfahrzeug-Werke Brandenburg” (1906)




 Tafel 5.5.3/2: GrofBer Dampfomnibus von Hermann Michaelis
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5.5.4 Der Dampf-Sportwagen

Zu diesen Fahrzeugen gibt es nur einige Hinweise. Michaelis muss am Anfang der 80er
Jahren auch kleinere Dampfwagen gebaut haben. Der ,sportliche” Zweck entsprach dem
damaligen Zeitgeist. Auch die offene Unterbringung der Passagiere deutet auf ein sportliches
Vergniigen hin. Als 6ffentliches Beforderungsmittel war er weniger geeignet,

Von diesen Dampfwagen sind keinerlei technische Daten oder Konstruktionsbeschreibungen
erhalten geblieben. Einzig in einer Zeitungsanzeige ist ein vierradriges, recht ,leicht*
wirkendes Fahrzeug stark schematisiert abgebildet, dessen seitliche Aufschrift Dampf-Sport“
einen Hinweis auf die vorgesehene Nutzung gibt.

[ Dampf-Sport |

Fahrten fiir 1 bis
Gefullige Anmeldungen zu diesen Fahrten werden in das

Contor, Chemnitz, Zschopauersirasse 60,

freundlichst érbeten.

Bild 5.5.4/1: Der Dampf-Sportwagen von Michaelis 13.9.1883)

Wie das Grundkonzept genau ausgesehen hat, kann nur vermutet werden. Das Fahrzeug hatte
den fir Michaelis typischen direkten Antrieb. Angetrieben wurden die groBen Hinterrider.
Das Fahrzeug in der Anzeige fuhr wahrscheinlich nach links. Die hintere Achse war, soweit
erkennbar, auch gefedert. Gelenkt wurde die starre Drehschemel-Vorderachse. Sie besal eine
im Kutschbau abliche halbelliptische Blattfederung. Der einfache Stehkessel war mittig
angeordnet. Ein Teil der Passagiere saB in Fahrtrichtung auf seitlich angeordneten Bénken,
»dos-a-dos“. Das war damals eine durchaus ibliche Unterbringungsart. Damit die Passagiere
nicht vom Rauch des Kessels belistigt wurden, war der Kamin nach hinten gesetzt worden,
Die schrige Lage verlich dem Fahrzeug etwas , Dynamisches®. Der Wagen konnte bis zu 6
bis 8 Personen bef6rdern. Vier im hinteren Bereich und drei bis vier vorne. Der Fahrer saB
ebenfalls vorne. Was in der Darstellung Fantasie war und was Realitit kann nur vermutet
werden. So wie das Fahrzeug dargestellt ist, kann es nicht funktioniert haben. Die Steuerung
der Zylinder fehlt, es sind keine Bremsen erkennbar u. s, w,
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Die Aufschrift ,,Dampf-Sport™ charakterisiert einige entscheidende Merkmale des , Dampf-
Sportwagens®. Er konnte wahrscheinlich schneller fahren als die anderen Dampfwagen, war
komfortabler, naturlich offen gebaut und deutlich leichter als vergleichbare Wagen mit
direktem Antrieb. Einen nennenswerten Nutzwert besall das Fahrzeug nicht. Das war damals
auch nicht die Absicht der Erbauer solcher Selbstfahrer. Das Metier dieser Wagen war das
sportliche Vergniigen einer schnellen Fahrt im brausenden Fahrtwind, ohne Pferde und das
Reprasentieren, natiirlich in Begleitung mutiger Damen.

Bemerkung:

Mindestens ein Dampf-Sportwagen von Michaelis ist nachweislich in Chemnitz und Umgebung in Betrieb
gewesen. Im ,Chemnitzer Tageblatt* vom 10. Oktober 1882 ist dazu beispielsweise zu einer Probefahrt
vermerkt;

o Herr Hermann Michaelis, Mitarbeiter der Raderfabrik, Maschinenfabrik und Eisengieferei gleicher Firma,
hatte auf gestern, Sonntag Vormittag, Probefahrten mit ein von ihm erbauten Dampf-Post-Omnibus, sowie einem
wSport-Dampfwagen” veranstaltet, denen eine Anzahl geladener Herren beiwohnte. Die Fahrten erfolgten von
der an dem Bahmiibergange der Zschopauerstrafie gelegenen Fabrik aus die Zsch P Ch lang und
wurde die eine gute halbe Stunde lange Strecke mit dem ersten Fahrzeug bergawf in ca. 12, bergab in ca. 10
Minuten zurtickgelegt, wahrend der leichtere Sportwagen noch geringere Zeit brauchte. *

Es muss eine eindrucksvolle Veranstaltung gewesen sein. Gleichzeitig fuhren zwei dieser neuartigen Wagen,
quasi wie bei einer Wettfahrt, die gleiche Strecke hin und zurilck. Die im Artikel angegebene Streckenlinge von
weiner guten halben Stunde“ bezieht sich auf die Geschwindigkeit eines FuBgingers. Man kann daher die
erreichten Fahrzeuggeschwindigkeiten grob abschitzen. Sie dilrften bei beachtlichen 20 bis 25 km/h gelegen
haben.




5.6 Der Einsatz der Dampf-Selbstfahrer von Michaelis

In den vorangegangenen Abschnitten sind schon einige Bemerkungen zum Betrieb der
Fahrzeuge aufgenommen worden. Darilber hinaus findet man einzelne Hinweise tiber
Versuchsfahrten und Probebetriebe verstreut in den regionalen Quellen. Fasst man diese
Informationen zusammen und ordnet sie chronologisch, so ergibt sich folgendes Bild:

1876: Erste Uberlegungen zum Einsatz von Dampffrachtwagen auf ¢ffentlichen StraBen,
evtl. schon Versuchsfahrten.

1877: Die ersten Dampf-Frachtwagen transportieren in Chemnitz Giiter fiir den eigenen
Bedarf. Es sollen auch Teile fur die Maschinenfabrik Hartmann befordert worden sein.

1879: Winterbetrieb des Dampffrachtwagens auf Schnee und Glatteis. Fahrten unter
schwierigen Bedingungen mit bis zu 6% Steigung wurden absolviert.

1880: Von Michaelis sind bis 1880 fiinf Dampffrachtwagen bebaut worden. Ein Wagen mit
10 Tonnen, einer mit 3,75 Tonnen, zwei mit 5 Tonnen und einer mit 7,5 Tonnen
Tragfihigkeit. Nur der letzte Wagen arbeitet zur Zufriedenheit im Dauerbetrieb. Es
wurden 65 Fahrten absolviert. 274 Tonnen Fracht, vonehmlich Eisen, Maschinenteile
und Kohlen, sind @iber eine Strecke von insgesamt 405 km transportiert worden. Das
sind durchschnittlich 4,2 Tonnen und 6,2 km Fahrstrecke je Fahrt,

Ein Zwischenstand zu den durchgefiihrten Fahrten geht ferner aus einer Zeitungsnotiz
vom 3.9.1880 hervor.

*— Der Dampffrodytwagen ded Herrn Midaclis hat
feit feinex TectigiteMung im Juli bis Ende Angujt diefes Jahres
in 44 Jabrten 184,895 kg Gilter Lefdrdect und dabei gegen
220km in wadygenannten Stvafie ducdfahren: [iGopanerfivafe,
newe und duBere Dreddnerfivae, fAuBere Johanuiss, Giiters,
Bettiner,, Sdillere und Konigfivape, Johannidplap, Lafernens
firae, Berusbadiplag und Reidenhainer Weg, Poftfirape, Ni-
coloigraben, ThHeaterftrafie, aubece wnd-innere Riofterfivafe,
Lelpgigers, Limbadjer-, Hebivige uud Fabuifftvafe, Hohe Briide
und Wierbriide, Sdifofs, George und Vidmoavdfivafe, beide
Utticuficafien and Georgbrnde, Bwidouere, Meichdr und fKafe
bergfirage, Stollbergers, Neefe- nund Soethefivabe, Wnnabergers,
Bedere wnd Treffurthiivafe. Beders und Teeffurthbrilde, So.
fepbinenflrafe, inueve wuud dufiere Nodyligerftrafe. nud Logeus
uub Reitbabufivafe.  Hevr Midaelid beabfiditigt, vielcidt [don
von nidflem Sonntag on, oudy Fahrien jur Befdrderung von
Pexfonen onf bey fislalijden Strafen — Chauffeceu — bder
L. Umtshanptmounidhaft Chemnip, junddft im Umbeeife von e
Meilen wm Chemuify, ju ucrul‘ba?lm

Bild 5.6/1: Zeitungsnotiz iiber durchgefithrte Fahrten mit dem Dampf-Frachtwagen
(3.9.1880)

Die Werte decken sich im Prinzip mit den Daten der Gesamtbetrachtung fir das Jahr
1880. Der Dampfselbstfahrer muss danach arbeitstiigig je eine Fahrt von knapp 5 km
gemacht und dabei durchschnittlich 4,2 Tonnen transportiert haben. Bemerkenswert
ist weiterhin, dass bei den in der Notiz genannten StraBen einige mit beachtlichen
Steigungen dabei sind. Diese mit iiber 4 Tonnen Fracht bei dem sicherlich nicht
geringem Eigengewicht des Wagens befahren zu haben ist schon erstaunlich,
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1880: Fahrten mit einem Dampfwagen zur Personenbeforderung in und um Chemnitz.
Fahrzeugbasis war ein Frachtwagen. Sechs Fahrten mit insgesamt 210 Passagieren
sind durchgefuhrt worden. Je Fahrt wurden zwischen 30 und 50 Personen beftrdert.
Die max. Fahrgeschwindigkeit betrug beachtliche 20 km/h !

1880: RegelmiBige Fahrten eines StraBendampfiagens zur Personenbeforderung zwischen
Chemnitz SchiitzenstraBle und Miillers Gasthaus in Altchemnitz.

1880: Dampfwagenfahrten in Dresden.

1882: Probefahrten mit den ersten, kleineren Dampfbussen (10 Sitzplatze, 3 Stehplatze)
auf der Zschopauer StraBe in Chemnitz.

1882 Fahrten mit einem ,,Dampf-Post-Omnibus™ (4 Sitzplatze, 2 Stehplatze) in Chemnitz
und Umgebung,

1882 Ggf. auch spéter. Probefahrten mit einem neuen, groBen Dampfbus in modemer
Bauweise (16 Sitzplatze, 8 Stehplétze) mit Lenkung der vorderen Achse.

1883: Fahrten mit dem Dampf-Sportwagen in Chemnitz. Der Wagen konnten bis zu
6 Personen befordern.

1883 Ggf. auch spéter. Linienbetrieb mit dem groBen Dampfbus zwischen Chemnitz und
Hermersdorf-Reichenhain.

1886: Probefahrten mit einem neuen, gréferen Dampfbus in Chemnitz (16 Sitzpldtze, ca. 9
Stehplatze) mit Lenkung der hinteren Achse.

1887: Probefahrten mit dem Dampfbus am 5.5.1887 in Dresden.

1887: Linieneinsatz des groBeren Dampfbusses in Dresden (vom 25.5.1887 an, vorgesehen
war ein Betrieb fiir 4 Wochen (spéter drei Monate) im Ausflugverkehr zwischen dem
Schlesischen Bahnhof und dem Erholungsgebiet ,, WeiBer Hirsch®, der Betrieb wurde
im Juni vorzeitig abgebrochen.

1888: Weitere Fahrten in anderen grdBeren Stidten der niheren Umgebung

Die Einsatzgeschichte der groBen Dampfwagen ist aus verstindlichen Griinden liickenhaft. Zu
den Griinden fur den abgebrochenen Linienbetriecb 1887 in Dresden gibt es einige
widerspriichliche  Informationen. In einem Informationsblatt des Séchsischen
Industriemuseums Chemnitz iber Hermann Michaelis heiit es dazu:

w- Auf der Strecke Waldschldsschen — Bautzener Strafle — Mordgrundbriicke — Weifer
Hirsch sollte zur besseren Bewdltigung des Ausflugverkehrs ein Dampfomnibus eingesetzt
werden. Der Bus von Hermann Michaelis schien geeignet. Am 5. Mai 1887 fand die erste
Probefahrt statt. Um 8 Uhr morgens fuhr das dampfende Ungetiim vom Giiterschuppen des
Schlesischen Bahnhofs iiber das Waldschlésschen zum Weifen Hirsch. Der Dampfbus fuhr
mit 25 Passagieren. Am 25. Mai wurde der Betrieb fiir drei Monate eréffnet. Similiche Pferde
die den Bus iiberholten scheuten und iiberholende Geschirre wurden sehr unruhig. Die
Anwohner beschwerten sich iiber den Ldrm und bei feuchtem Wetter versank das Geféhrt oft
in der Chaussee. All das fiihrte zu einem vorzeitigen Ende des Experiments, es wurde
polizeilich untersagt. '

Siehe hierzu auch die Stellungnahme von Michaelis (Bild 5.5.3/11). Die Beschreibungen sind
typisch fur die Schwierigkeiten beim Einsatz schwerer Dampfwagen auf den schlechten
Sffentlichen Straflen jener Zeit und die Akzeptanzprobleme, die andere Verkehrsteilnehmer
mit dem neuartigen Verkehrsmittel hatten.

Der Dampfbus ist dann am 23. Juni 1887 per Eisenbahn zu weiteren Vorfithrungen in anderen
Stadten gebracht worden. Die Spur dieses Wagens und der anderen Fahrzeuge verliert sich.
Dauerhaft erfolgreich war im praktischen Einsatz keiner der Dampfwagen von Michaelis.




Bemerkung:
Uber die Betriebsaufnahme des Dampfbusses von Michaelis am 25.5.1887 in Dresden gab es in den regionalen

Zeitungen und einig hnisch orientierten Periodika Hinweise. In der Deutschen Industrie-Zeitung, 1887, 28.
Jg., erschien in der Rubrik _Industrielle Notizen* auf der Seite 109 folgende Kurzmittteilung:

Strajjenbahuwefen. Zwijden  Dresden - Walb-
fdyBdyent und bean Weifen Hivjdy joll von Oftern an
aunddyft probemweife ein Dampfomnions verfehren. —
Die Braunfdweigifde Steafenbahn gahlt 51/ %o Sinfen.

Poitweien. In Gajdwis, Sadfen, wurde in Ber=
bindbung mit ber Ortépoftanfialt eine Reidstelegraphen-
auftalt mit Befchranftem Tageddienft srRe: s
Poftagentur in MHYwal Ranet-

Bild 5.6/2: Meldung zur Aufnahme des Probebetricbes des Dampfbusses

Es ist interessant, dass die Information unter dem Stichwort , StraBenbahnwesen* veroffentlicht wurde. Fiir das
wmoderne Verkehrsmittel* Dampfomnibus mussten die entsprechenden Rubriken noch geschaffen werden. Ein
dhnliches Problem trat bei den Patenten und deren Ordnung in Patentklassen auf. Patente zu dampfgetriebene
StraBenfahrzeugen wurden am Anfang der Entwicklung unter ,Eisenbahnwesen* klassifiziert,

Bemerkung:
Auch die Einstellung des Betriebes in Dresden auf amtliche Anweisung wurde iiberregional 6ffentlich publik

gemacht Die Deutsche Industrie-Zeitung, 1887, 28. Jg. S. 249 meldet dazu — wieder unter der Stichwort
Strallenbahnwesen:

Strajgenbahnwejen. Iu Swidau, Sadfen, foll cine
Strafenbabn. angelegt werben. — Der Betrieb bes
Dampfomuibus vom WalbfdloBden nad) dem Weifen
Hirfdy (Dregben) wurbe feitend der L Amtshauptmanns
jdhaft bi8 auf Weiteres unterfagt.

Poftweien. 1886 beftauben im Deutjden Reidys«
~ poftgebicte 16 589 ‘Poftanftalten, 12065 '~ -
[aufﬂntﬁm ﬂ.‘l'(' moﬁh\-viﬁﬁ-:.r.-‘. ’ i

Bild 5.6/3: Meldung zur Einstellung des Probebetriebes des Dampfbusses

Die 6ffentlichen Fahrten der Dampfomnibusse von Hermann Michaelis miissen im regionalen
Umfeld von Chemnitz und in Sachsen eine beachtliche Resonanz gefunden haben. Es gab
einige Stidte, die mit dem Wunsch an Michaelis herangetreten sind, einen Betrieb mit
Dampfbussen zur Personenbeforderung in der Stadt oder in stadinahen Bereichen
einzurichten. Die Beweggrinde dirften wirtschaftlicher Natur gewesen sein. FEin
StraBenfahrzeug war flexibel im Einsatz, ohne groBere Verinderung der StraBen nutzbar und
erforderte kein teures Schienensystem, das beispielsweise beim Betrieb einer Pferdebahn
finanziert werden musste. Fiir die Stadt Plauen liegt folgende Notiz vor:
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Stragenbahmwefen, Plouen i, B, fieht mit dbem
Evbauer ber bereitd in Ehemnif fiir ben Strafen-
verfebr benuften und jest in Dredden in Antvendung
fommenben Dampfomnibuffe, Midaelis-Ehemnify, in
LBerhanblung, unbd hat fich Lelstgenannter beveit exflart,
foldhe Fabrten audy in Plawen einjurichten, weun ifm
auf 2 Jabhre gavantict werde, dbaf Wihrend diefer Beit
eine anbere BVerbinbung nichgt hergeftelt werbde.

Bild 5.6/4: Meldung zur Verhandlung eines Dampfomnibusbetriebes in Plauen
(Deutsche Industrie-Zeitung, 1887, 28. Jg., S. 229)

Es ist nicht bekannt, was aus den Verhandlungen geworden ist. Mehr als einen kurzen
Probebetrieb kann es kaum gegeben haben. Eine Spur des Dampfbusses ist in Plauen nicht
nachweisbar. Trotz der Misserfolge beim Einsatz der Fahrzeuge, die zum einen an den
behordlichen Restriktionen, den verkehrstechnischen Gegebenheiten und zum anderen
sicherlich auch an der eingesetzten Technik gelegen haben, ist das Interesse doch ein Hinweis
darauf, dass die Idee ein groBes, mit Motorkraft betriebenen StraBenfahrzeug fir die
Personenbeférderung in den stidtischen Zentren auch in Deutschland einzusetzen, richtig war.
Allerdings waren die Erwartungshaltungen aller an diesen Vorhaben Beteiligten und der
Offentlichkeit unrealistisch.




6. DIE REKONSTRUKTION DES DAMPFBUSSES

6.1 Vorgehensweise

Mit dem Begriff ,Rekonstruktion® sind die Ableitung der Objektgeometrie und
Objektfunktionen aus den vorhandenen Informationen zum Vorbild gemeint. Die
Rekonstruktion des Vorbildes muss dabei nicht immer in OriginalgroBe erfolgen, hiufig
werden verkleinerte Modelle gewinscht. Eine Grundanforderung ist in der iiberwiegenden
Anzahl der Falle die Entwicklung einer dem Vorbild geometrisch dhnlichen
Modellausfiihrung. Auf der Basis der bisher vorliegenden Informationen zum Vorbild kann
Jetzt schon davon ausgegangen werden, dass als wesentliche Grundlage der Rekonstruktion
Abbildungen des Objekts dienen werden (siche Tafel 5.5.3/1 und 5.5.3/2). Nur diese
besondere Art der Rekonstruktion, die geometrische Auswertekonstruktion auf Basis von
zentralprojektiven Bildern, wird hier behandelt, Weiterfithrende Literatur zur ,,Geometrischen
Rekonstruktion™ sind im Literaturverzeichnis zu diesem Kapitel aufgefiihrt. Es hat sich in der
Praxis bewahrt, das Vorgehen in zwei Phasen ablaufen zu lassen. In der ersten Phase wird das
Vorbild in OriginalgréBe und Originalfunktionen méglichst exakt und ohne Kompromisse
rekonstruiert. Wenn ein verkleinertes Modell gewiinscht wird, kann in einer weiteren Phase
auf dieser Basis dann das Modell entwickelt werden. Wenn das Modell nur zum Vorbild
geomeitrisch ahnlich sein soll ist das Vorgehen sehr einfach. Es wird dann nur eine
proportionale  Verkleinerung  vorgenommen. Wenn das Modell  bestimmte
LOrnginalfunktionen™ erfiillen soll, wird es komplizierter. Modellentwicklung bedeutet dann:
Wahl des ModelmaBstabs, Festlegung der Modellfunktionen, Festlegen des Modell-Package
u. s. w. Wenn das Modell , funktionieren® soll, sind in dieser Phase viele Kompromisse auch
in Bezug auf die geometrische Ahnlichkeit einzugehen. Die Ahnlichkeitsgesetze der
Geometrie unterscheiden sich leider erheblich von denen der Physik.

Die Rekonstruktion des Dampfbusses von Michaelis ist ein schwieriges und langwieriges
Unterfangen. Allein die Beschaffung der Informationen, seien sie noch so spérlich, dauerte
langer als der Bau des Modells selbst. Um’dabei nicht den Uberblick zu verlieren, ist ein
methodisches Vorgehen in ecinzelnen, logisch aufeinander aufbauenden Schritten
zweckméBig. Besonders bei sehr langer Beschiftigung mit einem komplizierten Thema
kommt es oft zu Doppelarbeiten. Die einzelnen Schritte bringt eine grobe Ordnung in die
Aktivititen und, nacheinander absolviert, kommt man auch rascher zu einem brauchbaren
Ergebnis. Das Vorgehensschema bei der Durchfithrung einer Rekonstruktion ist auf den
folgenden’Seiten wiedergegeben.

In dem hier vorliegenden Rekonstruktionsfall sind einige Schritte besonders wichtig und
umfangreich. Sie werden in diesem Kapitel ausfihrlicher behandelt. Viel vager und
ungiinstiger als bei dem Dampfbus von Michaelis kann eine Rekonstruktionssituation kaum
sein. Bis auf zwei historische Fotografien liegt nichts vor, keine einziges MaB, keine
Funktionsbeschreibungen, keine Leistungsangaben, nichts. Wie man in einem solchen Fall
doch recht nahe an das 1887 wirkliche gefahrene Fahrzeug herankommen kann®, ist
Gegenstand der folgenden Abschnitte. Die dargestellte Vorgehensweise kann, jeweils an die
verdnderten Rahmenbedingungen angepasst, als Leitlinie fur ahnlich schwierige
Rekonstruktionen gelten. Das Vorgehen #hnelt in manchen Schritten mehr der Arbeit eines
Detektivs als eines Technikers. Das Objekt wird durch die geometrische Analysen, die
Bewertung des Wissenstandes der damaligen Zeit und die Beriicksichtigung des
fertigungstechnischen Potentials des Herstellers immer weiter eingegrenzt. Es ergibt sich zum
Schluss ein plausibel Wissensstand, bei dem das Obijekt ,, ... nicht anders ausgesehen und
Jfunktioniert haben kann”,
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Vorgehensschema zur Durchfiihrung einer Rekonstruktion

[ 1. Phase ]

1. Schritt: Festiegen des Objekts (Vorbilds) und der Art des Modells

Zur Auswahl des Vorbilds ist zu Anfang in den Kapiteln 3, 4 und 5 schon alles gesagt
worden. Auch die Art des Modells liegt fest. Es soll ein geometrisch dem Vorbild ahnliches
Funktionsmodell entworfen und gebaut werden. Dabei kann sich die geometrische
Ahnlichkeit nur auf die wichtigsten auBeren Merkmale beziehen. Mehr ist aus den
vorhandenen Informationen nicht herauszuholen.

2. Schritt: Beschaffung aller verfiigharen Informationen zum Objekt

Auf diesen Vorgehensschritt soll etwas ausfithrlicher eingegangen werden. Nicht nur, weil
diese Informationsbeschaffung bei den wenig bekannten einheimischen Herstellern duBerst
mithsam ist, sondern auch um zu zeigen, welche Mdglichkeiten existieren und welche Quellen
genutzt werden konnen. Dieser Schritt kann allerdings beliebig lange ausgedehnt werden.
Irgendeine kleine neue Information findet man immer noch. Es gibt einen Punkt, an dem man
einen Schlussstrich ziehen muss. Wichtig bei einem nicht mehr existierenden Objekt mit sehr
vager Informationsbasis ist es, auch in zeitnahen parallelen Fachgebieten zu recherchieren.

3. Schritt: Bewertung und Abgleich der Informationen

Auf diesen Vorgehensschritt braucht sicherlich nicht naher eingegangen werden. Es ist
selbstverstandlich, dass offensichtliche Widerspriiche beseitigt werden und eine
Plausibilitatspriifung durchgefithrt wird. Zielsetzung ist, dass zum Schluss eine stimmige
Informationsbasis zum Objekt brig bleibt.

4. Schritt: Ermittlung des Ist-Standes des Vorbilds

Auf diesem Vorgehensschritt liegt der Schwerpunkt der nachfolgenden Erliuterungen. Da das
Objekt nicht mehr existiert, muss es aus den vorliegenden Fotografien rekonstruiert werden.
Die Bestimmung der absoluten Grofie des Dampfbusses ist ein schwieriger Punkt. Notwendig
ist an dieser Stelle eine mit Sachverstand durchgefuhrte Plausibilititsbetrachtung. Hier sind
auch die Recherchen aus parallelen Fachgebieten zu beriicksichtigen. Dieser Vorgehensschritt
wird daher in drei Einzelschritte aufgeteilt:

- Geometrische Rekonstruktion aus den Fotografien,

- Abschiitzung der GréBenverhiltnisse,

- Abschatzung der technischen Ausfuhrung.

Als Ergebnis dieses Schrittes liegt dann eine technische Zeichnung oder Skizze des Vorbildes
mit den HauptmaBen vor.



| 2. Phase

5. Schritt: Festlegung des Modell-Package

Mit Package ist die Anordnung der funktionsbestimmenden Baugruppen in der rdumlichen
Struktur des Modells gemeint. Die kann in einigen Elementen durchaus anders als beim
Vorbild sein. Beim Modell kommen oft auch Funktionen hinzu, die beim Vorbild so nicht

vorhanden waren (zum Beispiel eine andere Kesselfeuerung u. a. m.). Dieser Punkt muss so

friih wie moglich festgelegt werden. Im Nachhinein , Hineingebaute™ Funktionen zerstoren oft
den Charakter des ganzen Modells.

Die weiteren Schritte:
6. Schritt: Entwurf des Modells

Aus privaten Grinden soll das Modell im MaBstab 1:6 gebaut werden. In diesem MaBstab
existieren schon einige Fahrzeugmodelle von mir und es ist ein sehr schtner Vergleich der
unterschiedlichen Bauweisen und GréBen méglich.

7. Schritt: Modellkonstruktion
8. Schritt: Bau des Modells -
9. Schritt: Dokumentation zum Modell

entsprechen weitgehend dem tiblichen Vorgehen im Funktionsmodellbau.
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7. DAS MODELL DES DAMPFBUSSES

7.1 Allgemeine Festlegungen

Die wesentlichen geometrischen Merkmale des Dampfbusses von Michaelis liegen als
Ergebnis der Rekonstruktion vor. Eine Zeichnung mit den HauptmaBen ist in der Tafel 6.5/1
wiedergegeben. Die wichtigsten technischen Merkmale konnten durch die Ermittlung und
Bewertung des Entwicklungsstandes der Leittechniken der 70er und 80er Jahre des 19,

Jahrhunderts abgeschitzt werden. Als Grundlage fiir eine Modellkonstruktion reicht dieser
Stand aus.

Geplant ist der Bau eines Funktionsmodells, und zwar eines geometrisch weitestgehend
dhnlichen Funktionsmodells. Bevor mit den ersten Entwiirfen des Modells begonnen werden
kann, sind einige Festlegungen vorzunehmen, Entscheidend ist in dieser Phase cine klare
Vorstellung von dem was man erreichen will. Diese Festlegungen miissen vor dem Beginn
der Modellkonstruktion stehen. Im Nachhinein sind Korrekturen bei diesen prinzipiellen
Dingen kaum noch méglich.

Die erste Festlegung betrifft die geometrische Ahnlichkeit. Auch bei einem Funktionsmodell,
das auf Grund der physikalischen Zusammenhinge ja nicht in allen Belangen geometrisch
ghnlich sein kann, ist es moglich, in diesem Punkt sehr weit zu gehen.

Festlegung 1: - Die das Aussehen bestimmende Geometrie und die auBleren Merkmale des
Fahrzeugs werden vorbildkonform gehalten. Die Modelloptik soll den
Eindruck ,,wie das Original“ erwecken:
- Die gesamte restliche Geometrie wird angepasst. Funktionen, die nicht das
AuBere bestimmen, werden nach ZweckmaBigkeit ausgefithrt.

Diesen Punkt kann man auch grundsitzlich anders handhaben. Beispielsweise kann der innere
Aufbau des Dampfkessels in Anlehnung an dés Vorbild gebaut werden u. s, w.

Die zweite wichtige Festlegung betrifft den Funktionsumfang, den das Modell im Vergleich
mit dem Original erfiillen soll. Auch hier kann man fast beliebig weit dem Vorbild folgen.

Festlegung 2: - Alle wesentlichen Funktionen sollen vom Modell vorbildahnlich ausgefihrt
werden konnen. Im Einzelnen sind das: Betrieb unter Dampf, vorwirts und
riickwirts fahren und vorbildgerechte Betatigung der Umsteuerung,
Lenkung der Hinterrader und deren Betitigung, Bremsen des Fahrzeugs,
Funktion und Betitigung der wichtigsten Kesselarmaturen,

- Die restlichen Funktionen werden angepasst.

Es gibt beim Vorbild eine ganze Reihe von Fahrzeugfunktionen, die in der obigen
Funktionsauflistung nicht abgedeckt sind. Sie reichen von der Nachspeisung des Kessels bis
zur Behandlung des Abdampfes. Diese werden modellspezifisch angepasst oder auch
weggelassen.

Die dritte Festlegung betrifft den Modellaufbau. Bei diesem Punkt gibt es die
unterschiedlichsten Vorgehensweisen. Sie reichen von einem vollstindig .integrierten
Modellaufbau bis zum vollstindig modularen Aufbau mit klar definierten Schnittstellen
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einzelner Baugruppen. Bei einem so komplizierten Modell mit einer Bauzeit, die leicht viele
Monate und ggf. Jahre betragen kann, hat sich ein modularer Aufbau bewihrt. Die einzelnen
Baugruppen kdnnen in iberschaubarer Zeit gebaut werden, sie sind relativ einfach zu
montieren und unabhiingig voneinander zu testen. Wenn es gelingt, die Baugruppen und deren
Schnittstellen geschickt zu wihlen, ist es auch im Verbund mit dem Gesamtmodell einfach
moglich, bei Problemen Teildemontagen durchzufiihren, ohne immer das halbe Modell
zerlegen zu missen. Das ist in der Praxis ein unschétzbarer Vorteil, da im Regelfall nichts auf
Anhieb funktioniert.

Festlegung 3: - Das Modell wird bei den Hauptfunktionen modular aus einzelnen
Baugruppen aufgebaut.
- Nebenfunktionen werden in einer ,,Sammelbaugruppe® zusammengefasst.

Es ist nicht praxisgerecht, den modularen Aufbau bis in die letzten Teilfunktionen
beizubehalten.

Bei der vierten Festlegung geht es um ein rein modellspezifisches Thema. Im Unterschied zu
den Ausfithrungen der Dampfzylinder, der Steuerung oder beispielsweise des Fahrwerks gibt
es einen Bereich beim Modell, der einen tibergreifenden Einfluss auf die Modellkonstruktion
besitzt: die Art der Feuerung des Kessels. Die klassische Feuerung ist die mit Kohle. Bei
kleineren Modellen kommt man dabei aber schnell an eine praktikable Grenze. Wenn man das
Modell in Innenrdumen betreiben will ist eine Kohlefeuerung nicht gut geeignet. Es gibt dann
noch die Moglichkeit mit Gas oder mit flissigen Brennstoffen zu heizen. Gas hat den Vorteil
eines hohen Heizwertes und der einfachen Steuerung der Verbrennung Durch die fast
geruchlose Verbrennung ohne Rauch ist Gas auch gut fiir den Betrieb in Innenrdumen

geeignet.

Festlegung 4. - Der Kessel des Modells wird mit Gas beheizt.
- Alle zum Heizen notwendigen Nebenfunktionen sind verdeckt
unterzubringen.

Es ist eine ganze Reihe an ,Nebenfunktionen* erforderlich. Es wird ein Gasbehilter
entsprechender GroBe bendtigt. Der muss befullt werden. Fir den Gasbehalter muss ggf. eine
Heizung installiert werden, die das vereisen verhindert. U. s. w.

Festlegung 5: - Die ,Herstellungstiefe” wird so gewahlt, dass alles, was auf dem
Zuliefermarkt passend beschafft werden kann, nicht selbst gebaut wird.

Im Wesentlichen sind das einige Armaturen, im Modell verdeckte Baugruppen und kleinere
Teile. Man kann auch grundsitzlich anders vorgehen und auch diese Teile selbst fertigen. In
diesem Fall sind keine Kompromisse notwendig,

Mit diesen Festlegungen ist der Rahmen fiir die Konstruktion des Modells schon in einigen
wichtigen Punkten festgelegt.




7.2 Die Modellskizze

Die Umsetzung der technischen Skizze des Dampfbusses mit den ermittelten wahren
Hauptabmessungen (Tafel 6.5/1) in eine Skizze des Modells stellt kein Problem mehr dar. Die
einzige Festlegung die an dieser Stelle getroffen werden muss ist die des ModellmaBstabs.
Der ist beliebig. Aus persénlichen Griinden wird er mit

1:6

gewdhlt. In diesem Malstab liegt schon eine Reihe an Fahrzeugmodellen aus dem letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts vor. Damit ist ein sehr schéner Vergleich der GroBenverh#ltnisse
und Ausfithrungen der Fahrzeuge untereinander moglich.

In der Modellskizze (Tafel 7.2/1) sind daher nur die Abmessungen des Vorbilds entsprechend
dem gewihlten Mafistab umgerechnet worden. Das ist noch keine Zeichnung des Modells,
sondern eine idealisierte Grundlage fiir einen Modellentwurf, eine | theoretische® Basis. Bei
einer ausschlieBlich proportionalen Verkleinerung ist eine vorbildihnliche Funktion nicht zu
erreichen. Die Ahnlichkeitsgesetze der Physik sind vollig anders als die der Geometrie. Im
Verlauf der Modellentwicklung sind an vielen Stellen Anpassungen vorzunehmen, die das
Aussehen noch etwas verdndern kénnen,

Weitere Grinde fur eine nicht in allen Merkmalen vollstéindige geometrische Ahnlichkeit sind
»modellbauspezifisch“. Es gibt eine ganze Reihe von fiirr den Modellbetrieb notwendigen
Funktionen, die gar nicht beim Vorbild vorhanden waren. Auch diese miissen im Modell
untergebracht werden.

Es ist wichtig, sich das Modell in der maBstabsgerechten Grﬁeﬁ; vor Augen zu halten, um ein
Gefithl fiir die GroBe und die Proportionen zu bekommen. Einiges an Ideen und , genialen®
Vorstellungen erledigt sich dabei von selbst.
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7.3 Das Modell-Package

Unter Package versteht man bei Fahrzeugen die Anordnung der Funktionsgruppen in der
raumlichen Struktur. Trotz der geometrischen Ahnlichkeit unterscheiden sich das Package
von Vorbild und Modell erheblich. Das ist nicht nur eine Folge der bisher erfolgten
Festlegungen, sondern ganz wesentlich auch eine Folge der Ahnlichkeitsgesetze der Physik.
Bei geometrisch verkleinerten Modellen |, funktionieren bestimmte Funktionen® nicht. Die
Ahnlichkeitsgesetze der Mechanik und Thermodynamik sind meistens nicht linear sondern
enthalten Potenzen geometrischer GroBen. Diese vollig anderen Proportionen miissen beim
Modell beriicksichtigt werden. Ein anderer Aspekt ist die Art der Funktionsgruppen. Nach
den bisherigen Festlegungen kommen bei dem Modell Funktionsgruppen hinzu, die beim
Vorbild gar nicht oder so nicht vorhanden waren. Auch der gegenteilige Fall kann eintreten,
beim Vorbild vorhandene Funktionsgruppen entfallen.

Im Modell-Package werden nun die einzelnen Funktionsgruppen des Modells in der
Modellstruktur angeordnet. Das geschieht zwar grob maBstablich, aber vor der Erstellung
erster detaillierterer mafstiblicher Entwiirfe. Fehler in diesem Punkt sind nachher schwer zu
korrigieren. Da es sehr viele Variationsmoglichkeiten gibt, milssen viele Packagevarianten
durchgespielt werden. Man tastet sich schrittweise an eine optimale Losung heran. Die
Funktionsgruppen, die dic duBere Ahnlichkeit bestimmen, legen vereinbarungsgemiB fest.
Nicht festgelegt sind beim Modell des Dampfbusses von Michaelis:

- Anzahl, Art und Lage der Brenner zur Heizung des Kessels,

- Anzahl und Lage der Gasbehilter,

- Lage der Befiilleinrichtung fiir den Gasbehalter,

- Lage des Speisewasserbehilters,

- Artund Lage der Speisepumpe,

- Anzahl und Art des Olers fiir den Betriebsdampf,

- Weiterverwendung des Abdampfes, Kondensation?,

- Lage des Kondensatbehilters, "
- Art, Anzahl und Lage der Bremse, F
- Artund Lage der Bremsbetitigung.

Es ldsst sich anhand der vielen Parameter leicht abschitzen, dass es hunderte von
Moglichkeiten fiir das Modell-Package gibt. Ganz ohne einige Berechnungen, Detailskizzen
und Versuche kommt man nicht weiter. Es erfordert viel Geschick und Erfahrung, um eine
halbwegs brauchbare Variante zu finden. Dieser Schritt ist entscheidend fiir die nachfolgende
Modellkonstruktion und den Bau des Modells.

In der Tafel 7.3/1 ist die endgiltig ausgewshite Packagezeichnung wiedergegeben. Die
einzelnen ,variablen Funktionsgruppen sind grob maBstablich eingezeichnet. Ein
Unsicherheitsfaktor bleibt, Bei der Anordnung der Gasbehalter wurde davon ausgegangen,
dass die Warme am Kesselmantel ausreicht, um ein Vereisen des Behilters bei voller
Gasentnahme zu verhindern. Wenn die abgestrahlte Wirme nicht ausreichen sollte, miisste
eine separate Heizung mit Zuleitungen von der Abdampfseite installiert werden.

Bemerkung:
Im Nachhinein gesehen war die Lage des Gasbehilters nahe an der Kesselverkleidung richtig gewdihit. Beim
Betrieb des Modells reicht die Abwirme in den seitlichen Raumen des T-formigen Kessels aus,
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Einige Bemerkungen in Stichworten zur Auswahl gerade dieser Package-Variante sind fiir das
Verstiindnis und das weitere Vorgehen wichtig,

Kessel

Eine vorbildahnliche Kesselkonstruktion entsprechen Bild 6.3/2 wird im Modell nicht
umgesetzt. Es wird ein zylindrischer Kessel mit Rauchrohren und Quersiederohren eingesetzt.
Um eine hinreichende Heizflache zu erreichen, muss der zur Verfiigung stehende Bauraum
vollstindig genutzt werden. Die seitlichen Kesselteile sind vorerst leer.

Kesselfeuerung

For die Gasfeuerung kommen drei tibliche Losungen in Frage; Flammbrenner, Ringbrenner
oder Keramikbrenner, Ringbrenner und Keramikbrenner bauen relativ hoch. Eine
entsprechende BrennergroBe ist nur oberhalb der durchgehenden Vorderradachse
unterzubringen. Das reduziert den nutzbaren Kesselraum sehr stark. Es wird daher ein
Flammbrenner gewdhlt. Der Brenner kann allerdings nicht senkrecht unter dem Kessel
angebracht werden. Es ist kein Platz vorhanden. Er wird waagerecht oder leicht schrig
angeordnet. Die Flamme muss umgelenkt werden. Bei der KesselgroBe und bei den Verlusten
durch die Flammenumlenkung sind wahrscheinlich zwei Brenner nebeneinander die sicherere
Losung.

Gasbehilter

Eine elegante Moglichkeit zur Unterbringung des oder der Gasbehilter wire der Raum in den
seitlichen Kesselteilen. Da diese auch durch die Abwérme leicht erhitzt werden, konnte ggf.
auf eine Heizung der Gasbehilter verzichtet werden. DieseTeile des Kessel sind sehr gut vohn
auflen zuginglich. Ein Vorteil beim befullen.

Kondensat

Den Abdampf aus den Zylindern kann man in den Kamin zuriickfihren und zur Verbesserung
des Zuges verwenden. Die beim Vorbild verwendete Kaminkonstruktion lisst aber vermuten,
dass der Abdampf entweder direkt ins Freie geleitet oder irgendwie kondensiert worden ist.
Beim Modell muss der etwas dlhaltige Abdampf aufgefangesf werden. Er verschmutzt sonst
diec Umgebung. Die einfachste Losung ist es, ihn in einem entsprechend groBem
Kondensatbehilter zu sammeln. Die Lage des Behlters ist nahe an den Zylindern gewihit
worden.

Nachspeisun i serbehilter

Wenn eine groBe Laufzeit des Modells nicht entscheidend ist, muss man diese Funktionen in
dem Modell nicht umsetzen. Trotzdem sollte die Option offen gehalten werden. Ein
entsprechender Raum bietet sich unmittelbar vor dem Kondensatbehlter an. Ein Speisekopf
wird in jedem Fall am Kessel montiert.

1
Es gibt nur eine Moglichkeit eine Speisepumpe anzutreiben, namlich direkt von der
Vorderachse. Es bietet sich der Raum neben dem linken Vorderrad innerhalb des Rahmens an.
An der rechten Seite muss auf geeignete Weise die Lenkbewegung nach hinten ibertragen
werden. Dort ist kein Platz fiir eine groBere Einrichtung.

Lenkung

Die Lenkbewegung wird von einer Kurbel recht vom Fahrer auf die hintere Achse iibertragen.
Wie das beim Vorbild geschah, mit Seilen, Ketten, durch Wellen mit Getrieben etc., ist nicht
zu erkennen. Sicher ist, dass beim Modell entsprechender Platz zwischen der Kurbel und der
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hinteren Achse freigehalten werden muss. Die Festlegung des genauen Mechanismus wird
beim Modellentwurf vorgenommen. Der gesamte Raum vor der Hinterachse wird fur die
Lenkhebel und sonstige Mechanik freigehalten.

Bremse

Eine von auBen auf die Rider wirkende Bremse war beim Vorbild nicht vorhanden. Es wird
im Modell eine nach innen verlegte Bremse verwendet, und zwar eine gesonderte
Bremstrommel auf der Vorderachse mit Backenbremse. Die Lage kann noch nicht genau
bestimmt werden. Maglich wire die linke oder rechte Radseite innerhalb des Rahmens.
Dieser Punkt muss beim Entwurf festgelegt werden.

Bremsbetitigung

Aus ergonomischen Griinden kommt nur die linke Seite im Fiihrerstand in Frage. Die Art der
Betitigung ist noch offen. Moglich wiren ein Handrad oder ein Hebel mit Raste. Betriebs-
und Feststellbremse wiirde dann von einer Funktionsgruppe iibernommen.

Die weiteren Funktionsgruppen sind durch die vorgenommenen Festlegungen in der Lage im
Fahrzeug definiert.




7.4 Der Entwurf des Modells

Beim Modellentwurf muss wieder schrittweise vorgegangen werden. Es sind im Regelfall
mehrere Entwiirfe notwendig, bis eine funktionierende Variante gefunden worden ist. Beim
Entwurf werden die vorgenommenen Festlegungen und die ausgewihlte Package-Variante
mabBstablich ausgearbeitet.

Spatestens in dieser Phase muss die Herstellungstiefe festgelegt werden. D. h., welche Teile
oder Baugruppen sollen selbst gefertigt, welche zugekauft werden. Beim Modell des
Dampfbusses ist diese Frage schnell beantwortet. Schon nach ersten Entwurfsskizzen liegt
fest, dass weder die Zylinder, Steuerungsteile, die Gas-, Kondensat- und Wasserbehlter, auch
nicht der Kessel und Teile der Verkleidung auf dem Markt fitir Modellbauteile zu beschaffen
sind. Bis auf einige Kesselarmaturen und die Brenner muss alles selbst gefertigt werden.
Wenn man keine Kompromisse bei den Armaturen eingehen will, miissen auch diese selbst
angefertigt werden.

Der nichste Punkt, der in dieser Phase festgelegt werden muss, ist der der modellspezifisch
giinstigsten Aufteilung in einzelne Baugruppen. Dafiir gibt es keine besonderen Regeln. Man
braucht etwas Erfahrung und einiges liegt unmittelbar auf der Hand. Letztendlich wurde die
folgende modulare Aufteilung gewihlt:

Baugruppe 1: Rahmen

Der Rahmen ist die Basis des Fahrzeugs. Da vom Vorbild nur der Rahmenbereich zwischen
Vorderrad und den zeitlichen Dampfzylindern zu erkennen ist, wurde beim Entwurf eine
modellspezifische Variante gewihit. Der vordere, #uBere Rahmenteil wird vorbildkonform
gestaltet, der innere Teil nach ZweckmiBigkeit. Diese Idee fithrt zu einem zweigeteilten
Rahmen. Der duBlere Rahmen wird als starrer Rechteckrahmen mit Quertraversén gebaut, der
als wesentliche Elemente die Vorderachslagerung und die Zylinder trigt. Das ist sinnvoll, da
die Lagerung der Vorderachse, der Kurbeltrieb und die Steuerung empfindlich gegeniiber
Verdrehungen im Rahmen sind. -

Der innere Teil des Rahmens sollte beim Modell so einfach wie moglich sein. Nach einigen
Entwiirfen ist es dann gelungen, einen Rahmen aus zwei véllig gerade durchgehenden
Léngstrdgern zu entwerfen, der alle angeschlossenen Baugruppen aufnehmen kann. Der
Rahmen kragt vorne und hinten weit aus dem AuBenrahmen heraus. Insbesondere der hintere
Teil zur Aufnahme der Lenkachse wird sehr ,verdrehweich®. Das ist ein Vorteil, da der
Rahmen Unebenheiten der Fahrbahn gut ausgleichen kann.

Baugruppe 2: Dampfkessel, Feuerung und Kesselverkleidung

Es wird ein zylindrischer Stehkessel eigener Konstruktion verwendet. Das zur Verfiigung
stehende Bauvolumen innerhalb der Kesselverkleidung wird maximal genutzt. Um eine
méglichst grofe Heizflache zu erreichen wird der Kessel als Rauchrohrkessel mit méglichst
vielen Quersiederohren in der Feuerbiichse ausgelegt. Dadurch wird der Kessel recht
kompliziert. Kritisch ist die Materialfrage. Man kann ihn aus Kupfer hartgelotet fertigen oder
aus Stahl geschweiBt. Da der Kessel relativ groB wird, wurde eine SchweiBkonstruktion
gewihlt. Als Material kommen handelsiibliche NiRo-Rohre in Frage. Die Bauweise hat den
Vorteil, dass sie langlebig und auBerordentlich robust ist. Der Kessel wird von oben auf den
Innenrahmen gesetzt. Die Kesselverkleidung wird vollstindig entsprechend dem Vorbild
ausgefiihrt. Bei den Kesselarmaturen werden weitgehend Zukaufteile verwendet.

Die Brenner fiir die Kesselfeuerung werden verdeckt unter dem Fahrerbereich untergebracht.
Es muss auf gute Zuginglichkeit geachtet werden.

Es werden zwei Gastanks verwendet. Jeweils einer in den seitlichen Kesselteilen.
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Baugruppe 3. Dampfzylinder mit Kurbeltrieb und fuBere Steuerung

Die beiden Zylinderbaugruppen werden auf separaten Platten mit Zylinderbefestigungen,
Kreuzkopffilhrungen und allen Anbauteilen aufgebaut. Das hat den groBien Vorteil, dass alle
Ausdistanzierungen bei der Kreuzkopffilhrung u. a. m. nicht am Fahrzeug selbst
vorgenommen werden mussen. Die gesamte funktionierende Einheit wird am Rahmen
angebaut. Bei der duBeren Steuerung und dem Kurbeltrieb ist es nicht ganz so einfach. Sie
kann nur im Zusammenhang mit dem Rahmen und der Vorderachse eingebaut werden.

Bau 4. Vorderac

Beim Modell wurde auf eine lokomotivihnliche Federung der Vorderachse verzichtet. Es ist
aber geniigend Bauraum fiir eine Federung vorhanden. Die Lager der Achse sind wie beim
Vorbild in den seitlichen Platten des AuBlenrahmens untergebracht. Zur Lagerung selbst
dienen Bronzebuchsen. Bei dem Modellgewicht sind passende Weilzlager zu stoBempfindlich.
Ein groBes Problem stellt die Herstellung der Vorderriider dar. Wenn man sie entsprechend
dem Vorbild machen will, muss ein entsprechendes Gussmodells angefertigt und aus
Grauguss abgegossen werden. Zu vermeiden ist das nur durch die Auswahl eines halbwegs
geeigneten Rohlings. Dabei ist die Auswahl sehr begrenzt. Im Prinzip gibt es nur eine
Méoglichkeit, nimlich die Auswahl eines Rohteils von einer Modell-Lokomotive. Diese
Variante wurde gewdahlt.

. Hi mit Lenkm i
Die hintere Achse ist beim Modell nicht gefedert. Auch auf eine Pendelachse wurde
verzichtet. Der Platz zwischen den Hinterradern und der Kabine ist zu gering. Die Starrachse
wird am elastischen Innenrahmen befestigt. Die Rader besitzen eine Achsschenkellenkung mit
sehr langen Lenkhebeln. Die Ausfihrung entspricht dem Vorbild. Die Ausfithrung der
Hinterrader ist nicht ganz klar. Wenn man sie aus einem Teil machen will hat man das gleiche
Problem wie bei den Vorderréidern. Es gibt keine passenden Rohteile. An dieser Stelle wird

der gleiche Weg gewahlt wie bei den Vorderridern. Es werden in etwa passende
Lokomotivriider verwendet.

Bau 6: Fahrzeu rteil mit Betsiti lementen

In dieser Baugruppe werden alle vorderen , Verkleidungsanbauten®, der Kohlebehalter, alle
Bedienelemente fir das Fahrzeug etc. zusammengefasst.

Baugruppe 7: Kabine und Perron

Kabine und Perron werden als eine Baugruppe so konstruiert, dass sie von oben einfach auf
den Innenrahmen aufgesetzt werden kénnen. Diese einfache Trennung ermoglicht eine gute
Zuganglichkeit der im Rahmen liegenden Baugruppen und Teile. Kabine und Perron werden
vollstandig aus Holz gebaut. Bei der vorbildgerechten Ausfithrung gibt es sehr viel Spielraum.

Baugruppe 8: Sonstige Baugruppen ung Teile
In dieser Gruppe werden alle nicht cindeutig einer Baugruppe zuordenbaren Teile und
sonstige Elemente zusammengefasst.

In den Tafeln 7.4/1 und 7.4/2 sind die der Modellkonstruktion zu Grunde gelegten
Entwurfszeichnungen wiedergegeben.

Die Modellkonstruktion selbst mit den Zeichnungen, Stiicklisten und Baubeschreibungen ist
im Kapitel 10 dargestellt.
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Tafel 7.4/1: Entwurfszeichnung des Modells (Seitenansicht)
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Tafel 7.4/2: Entwurfszeichnung des Modells (Draufsicht)
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