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BOOTSMOTORENBAU
IM OSTDEUTSCHEN BINNENLAND
(BIS 1945)

VON WOLFGANG RUDOLPH

Die vorliegende Darstellung weicht ab vom Schema der beiden fritheren Regionalbeitrige
zum Motorenbau an den deutschen Kiisten (Ostseckiste 1996, Nordseekiiste 1997). In die-
sem dritten Teil der Untersuchung mufiten viele Personalangaben sowie eine Menge wiin-
schenswerter Einzelheiten iiber die jeweiligen Produktionen offen bleiben. Sie liefien sich
nicht mehr erhellen: Zu groff waren die Verluste an Archivalien in und nach dem Zweiten
Weltkrieg, und mancherlei wurde auch noch bei der Wiedervereinigung (1990) sinnlos ver-
nichtet. Als Hauptquellen dienten wiederum das Deutsche Reichs-Adrefibuch fiir Indu-
strieund Gewerbe, der Deutsche Reichsanzeiger, das Handbuch der deutschen Aktienge-
sellschaften, das Handbuch der Gesellschaften mit beschrankter Haftung (GmbH) sowie
cine Vielzahl ortlicher Adrefibiicher und Amtlicher Fernsprechverzeichnisse — daneben die
Anzeigensciten der fihrenden deutschen Fachzeitschriften (zwischen 1895 und 1945):
Werft Reederei Hafen, Mitteilungen des Deutschen Seefischerei-Vereins, Deutsche Fisch-
wirtschaft, Gasmotorentechnik, Der Olmotor/Der Wirtschaftsmotor, Der Motorwagen,
Die Yacht, Motorschiff/Motorboot sowie Kanusport. Als interessantes neues Quellenma-
terial erwiesen sich zwei Standardwerke der deutschen Automobilgeschichte (Seherr-Thoss
1974, Granz & Kirchberg 1975). In der vorliegenden Studie werden jedoch nur diejenigen
Herstellerfirmen aufgefihrt, bei denen — wie z.B. in den Fallen Nacke (Coswig), Hering
(Ronneburg), Elite (Brand) oder VOMAG (Plauen) und FAMO (Breslau) — in Werbungs-
anzeigen, internem Schriftgut oder in den Beitrdgen der Fachpresse ausdriicklich auf eine
Verwendung der gefertigten Motoren als Boots- bzw. Schiffsantrieb hingewiesen wurde.
Im Prinzip lieflen sich ja viele dltere Lastwagenmaschinen und Pkw-Antriebe ohne allzu
schwerwiegende Veranderungen zum Einbau in Schiffsfahrzeuge umfunktionieren.
Grundsitzlich unberiicksichtigt bleibt hier der nicht unerhebliche militirtechnische Anteil
der Motorenproduktion wihrend der beiden Weltkriege: z.B. bei Steudel (Kamenz) zum
Antrieb von Pionierpontons und Sturmbooten, bei FAMO wihrend der Verteidigung der
Festung Breslau, aber auch von Klingebiel (Schwerin), Grade (Magdeburg), VOMAG
(Plauen) und anderen.

Weit schlechter als in den Kisten-Bundeslandern ist es im ostdeutschen Binnenland um
den musealen Erhalt von Bootsmotoren bestellt: Von den hier nachgewiesenen 37 Firmen
sind lediglich Exemplare der funf Fabrikate Buckau Wolf, Jachne, Junkers, Leisnig und
Raab erhalten geblieben — und zwar simtlich als Zufallserwerbungen, keineswegs als Folge
systematischer Suche und Sammlung.!

Anders als in den beiden ersten Teilen erfolgt in diesem Uberblick die Darstellung der
Produktionen in der alphabetischen Reihung der 31 Herstellungsplatze. Der Raum Grof3-
Berlin mufl dabei jedoch wegen seines Umfangs (mit ca. 60 Herstellern) als Teil IV im nach-
sten Band abgehandclt werden.

Zur regionalen Entwicklungsgeschichte soll nur kurz angedeutet werden, dafd in den 6st-
lichen deutschen Binnenterritorien die friihesten speziellen Bootsmotoren an Plitzen her-
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gestellt worden sind, wo man es heute kaum noch erwarten diirfte: in Magdeburg (Langen-
siepen 1891),in Leipzig (Grob 1891), auch in Coswig bei Dresden (Nacke 1901 ). Sehr rasch
zog dann aber das Berliner Gewerbe nach —ab 1901 mit Dirr und Kamper. Von Berlin aus
tratder deutsche Auflenbordmotorenbau seinen Siegeszug an: zunichst als Heckmotor (FZ
Ziegenspeck 1913, Hasse 1913), spater als Scitenborder (Konig 1925). Die Bedarfsdeckung
der Marine lieff den neuartigen Kleinmaschinenbau aber auch in Schwerin (Klingebiel),
Magdeburg (Grade), Aschersleben (Trumann), Zeitz (Raab), Frankfurt/Oder und Kamenz
(Steudel) aufblithen. Vor der Aufnahme der Produktion von Bootsantrieben standen oft
ziemlich unterschiedliche Fertigungen, z.B. feinmechanischer Bau von Orchestrien (bei
Grob und Raab), Spezialmaschinenbau (Pumpen ber Langensiepen, Geldschrinke bet Tru-
mann, Strohverarbeitungsanlagen bei Nacke). Beim Ubergang von den immer schwerge-
wichtiger werdenden Otto-Schiffsmotoren zu den leichten Fahrzeugdieseln wurde die
Produktion in den ostdeutschen Landern und Provinzen sehr wesentlich durch die Ent-
wicklungen bei Junkers (Dessau, Breslau und Scharfenstein) beeinflufit. Die letzten Glih-
kopf-Bootsmotoren aus dem ostlichen Binnenland hat man 1940 im sachsischen Leisnig
ausgeliefert.

Produktionsplitze und Herstellerfirmen

Dic hier behandelten 31 Produktionsplitze verteilen sich auf folgende ostdeutsche Terri-

torien:

1900 heute
Aschersleben Provinz Sachsen Sachsen-Anhalt
Bohlitz-Ehrenberg Sachsen Sachsen
Brand-Erbisdorf Sachsen Sachsen
Breslau Provinz Schlesien (polnisch)
Chemnitz Sachsen Sachsen
Coswig Sachsen Sachsen
Dessau Anhalt Sachsen-Anhalt
Dresden Sachsen Sachsen
Eilenburg Provinz Sachsen Sachsen
Eisenach Sachsen/Weimar/Eisenach Thiringen
Erfenschlag Sachsen Sachsen
Erfurt Provinz Sachsen Thiiringen
Frankfurt (Oder) Brandenburg Brandenburg
Gorlitz Provinz Schlesien Sachsen
Gossnitz Sachsen-Altenburg Thiringen
Hirschberg Provinz Schlesien (polnisch)
Kamenz Sachsen Sachsen
Landsberg (Warthe) Brandenburg (polnisch)
Leipzig Sachsen Sachsen
Leisnig Sachsen Sachsen
Magdeburg Provinz Sachsen Sachsen-Anhalt
Niesky Provinz Schlesien Sachsen
Nordhausen Provinz Sachsen Thiringen
Plauen Sachsen Sachsen
Potsdam Brandenburg Brandenburg
Ronneburg Sachsen-Anhalt Thiringen
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Scharfenstein Sachsen Sachsen
Schwerin Mecklenburg Mecklenburg
Stettin Provinz Pommern (polnisch)
Zeitz Provinz Sachsen Thiringen
Zschopau Sachsen Sachsen

Aschersleben — Trumann

1891 etablierte sich der — offenbar aus dem Umland zugezogene — Schlossermeister Wil-
helm Trumann in der Ascherslebener Werkstatt Hermann Krone und ﬁrmlerte dort als
»Schlosserei und Geldschrankfabrike«, seit 1918 auch als ——

Hersteller von Motorpfliigen, Motorlokomotiven und
gewerblichen Motoren —in einem zweiten Werksteil. Das
geschah vielleicht nach der Ubernahme von Fachleuten
aus der »Ascherslebener Maschinenbau AG (vormals W.
Schmidt & Co.)«, die — bekannt als Spezialist fur Hoch-
druck-Heifldampfmaschinen - nach 1908 auch sta-
tionire Grofidieselanlagen hergestellt hat. Dieser Betrieb
fusionierte 1917 mit der Magdeburger Maschinenfabrik
Buckau und wurde danach in Etappen stillgelegt. Die
Trumann-Werke haben spitestens 1920 ihre Produktion
auch auf ein- und zweizylindrige Glihkopfmotoren als
Boots- bzw. Schiffsantriebe ausgeweitet. Ab 1925 hat
man dort auch Dieselmotoren nach Benz-Patenten fabri-
ziert: in Ein- bis Dreizylinderversionen von 16 bis 54 PS. (Zeblrurig:ilays Rudalph)
Eigentiimlich war die Gestaltung des Trumannschen Firmenzeichens »Doppelmann mit
Schlusselkopf im Zahnkranz«. 1928 muf3te die Trumann AG (so seit 1921) Konkurs anmel-
den und wurde im Jahr darauf aufgel6st. Das Nachfolgeunternehmen firmierte ab 1930 als
»Geldschrank- und Truco-Stahlmdébelfabrik« auch nach dem Zweiten Weltkrieg noch.
1990 mufite der Betrieb schlieffen und das Areal verkauft werden.

/

/‘

Das seltsame Firmenzeichen der
Ascherslebener Trumann-Motoren.

Bohlitz-Ehrenberg — Reform

Im September 1901 wurden in Leipzig-Plagwitz die » Automobilwerke Leipzig GmbH«
gegrindet, die von Anbeginn fir ihre Fabrikation von Benzin- und Petroleum-Bootsmo-
toren warben. Seit 1904 nannte sich der Betrieb »Reform Motorenfabrik« und wurde 1906
auf ein Werksgelinde im Nachbarort Bohlitz-Ehrenberg verlegt. 1921 wandelte man die
Firma in eine Aktiengesellschaft um. 1923 produzierte die REFORM Glithkopfmotoren
(Zweitakter) von 8 bis 200 PS, die simtlich die Reichsdarlehnswiirdigkeit fiir Fischerei-
zwecke besaflen. Jahrlich konnten etwa 1000 Maschinen hergestellt werden. Sie arbeiteten
im Mitteldruckbereich mit 16 ati. Auf Einfachheit und Soliditit, wie es im Bordbetrieb
unbedingt notwendig ist, wird viel Wert gelegt. Patentiert war der REFORM AG die
besondere Befestigung der Glihhaube. Aufier Schiffsantrieben wurden in Bohlitz auch
Licht- und Kompressoraggregate gefertigt. 1927 begann dann noch der Bau von kleinen
Dieselmaschinen mit Leistungen ab 24 PS pro Zylinder. Doch mufite infolge von Zah-
lungsschwierigkeiten bereits 1930 die Produktion eingestellt werden. 1934 verpachtete die
REFORM ihr Werksgelinde an die Heise Maschinenbau GmbH.
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Brand-Erbisdorf — Elite

Die 1905 gegriindete Berliner »Maschinenfabrik fir den Automobilbau« von Gustave
Emile Luders verlegte ihren Firmensitz 1913 nach Brand-Erbisdorf bei Freiberg in Sachsen.
Sic hatte zweizylindrige Ottomotoren fiir Lastautomobile und Boote hergestellt und setzte
diese Produktion am neuen Standort fort — ab 1913 unter der Firmenbezeichnung »Elite
Motorenwerke AG«. 1914 wurde in der Fachpresse fir 4-Zylinder-Motoren samt Wende-
getrieben in hochmoderner Konstruktion geworben: Die Leistung der im Block gegossenen
Zylinder konnte durch unterschiedliche Bohrungen variiert werden. Letztmals wurden
Bootsmotoren aus Brand-Erbisdorf im Jahre 1918 erwiahnt. Die wechselhafte Geschichte
der Elite-(Diamant)-Werke fiir Automobil- und Motorradbau, die nach dem Ersten Welt-
kricge durch expansive Ubernahme von weiteren Unternehmen in Berlin, Ronneburg,
Chemnitz, Nossen und Soérnewitz gekennzeichnet war, endete faktisch mit dem Aufkauf
der Aktienmehrheit durch den Opel-Autokonzern im Jahre 1928. Zwei Jahre spater wurde
die Produktion des Betriebes Brand stillgelegt. 1938 kaufte die »Deutsche Kiithl- und Kraft-
maschinen GmbH (DK K)« in Scharfenstein das dortige Werksgelande und stellte in Brand-
Erbisdorf vorwiegend Riistungsgtiter her. 1945 wurden die Anlagen vollstindig demon-
tiert.

iB Elitewefke

Aktiengesellschnft

Brand-Erblsdorf i.8a.
AUta mo h"' Links: Signet der ELITE-AG

u n d in Brand-Evbisdorf (Sachsen).
(Archiv des Verf.)

Bootsm oto ren, Rechts: Firmenzeichen der

Breslauer Linke-Hofmann-
— Motoren. (Archiv des Verf.)

Breslau — Linke-Hofmann

Die Breslauer Waggonfabrik war 1871 als »AG fiir Eisenbahnwagenbau« aus dem kleinen
Stammbetrieb von Gottfried Linke (gegr. 1839) entstanden und fusionierte 1912 mit der
Waggonfabrik Gebriider Hofmann (gegr. 1856) zur »Breslauer AG fir Eisenbahnwagen-
und Maschinenbau«. In der Weiterentwicklung zum Konzern gliederte sich Linke-Hof-
mann ab 1917 nach und nach die Waggon- und Lokomotivfabriken in Kéln, Bremen,
Weimar, Bautzen und Werdau sowie Maschinenfabriken, Eisenhiitten, Walzwerke und
Briickenbaufirmen in Warmbrunn (Schlesien), Lauchhammer, Riesa, Groditz und Torgau
ein. Erste Unternchmungen zum Bau von Schiffsmotoren datieren bei Linke-Hofmann
bereits aus den Jahren des Ersten Weltkrieges, als man in Breslau in Lizenz von Junkers
500 PS starke Gegenkolben-Ottomotoren fiir Schnellboote der Marine herstellte. Nach
Versuchen mit der Fertigung von Lastwagendieseln (im Lauchhammer-Werk) stellte Linke-
Hofmann ab 1927 zwei- bis sechszylindrige Schiffsdiesel von 30 bis 2000 PS her, anfangs als
Zweitakter, spater nur noch im Viertakt-Druckeinspritzverfahren. Bei der Konstruktion
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wurde die Brennstoffpumpe nicht in einem separaten Gehduse angebaut: In jedem Zylin-
derdeckel befand sich eine von der Nockenwelle gesteuerte Kombination aus Pumpe und
Einspritzventil. Daher bestach die Motorgestaltung durch ihre glatte, klare Form. Im
November 1935 wurde dic Breslauer Abteilung Maschinenbau der Linke-Hofmann-Werke
zur selbstindigen Firma »Fahrzeug- und Motorenwerke GmbH (FAMO)« umgewandelt.

Breslau - FAMO

Die FAMO gehorte — seit 1944 als Aktiengesellschaft — zum Junkers-Konzern. In Breslau
wurden in groflen Stiickzahlen Traktoren, Raupenschlepper, Kompressoren, Motorpriif-
stande sowic Schiffs- und Traktordiesel gefertigt. Die Motoren, teils als ein- bis dreizylin-
drige Doppelkolben-Junkers-Maschinen (Zweitakter), teils als 2- und 4-Zylinder-LH-Die-
sel, die im Viertakt nach dem Wirbelkammerverfahren arbeiteten. Als Besonderheit konn-
ten sie — durch den Einbau cines spezicllen zweiten Verdichtungsraumes in jedem Zylinder
— mit Benzin (und somit per Hand) angefahren werden. Ende Januar 1945 wurde ein Teil
der Breslauer FAMO-Produktion als Zweigbetrieb in das Junkerswerk in Schonebeck an
der Elbe verlagert. Diese Anlagen hat die sowjetische Besatzungsmacht 1945 vollig demon-
tiert. Spater entstand auf dem Gelande das Traktoren- bzw. Dieselmotorenwerk Schone-

beck.

Chemnitz — Junkers

Zwecks Erweiterung der Produktion von kleinen und mittleren Junkers-Gegenkolbenmo-
toren fur Schiffsfahrzeuge und Stationarbetrieb wurde 1930 in Chemnitz die » Gesellschaft
fur Junkers-Dieselkraftmaschinen GmbH« gegriindet und die Fertigung im nahegelegenen
Werk Scharfenstein aufgenommen — 1936 dann in das Werk Chemnitz (Altchemnitzer
Strafie) rickverlegt. Hergestellt wurden die im Dessauer Stammbetrieb entwickelten ein-
bis dreizylindrigen Zweitakter der Typen HE 65 und 108, von 8 bis 36 PS (siche S. 260).
1946 wurde dic Chemnitzer Firma enteignet, aber nicht vollig demontiert. Die genannten
Motoren hat man dort - freilich ohne das bekannte Junkers-Firmenzeichen — auch nach
dem Zweiten Weltkrieg weitergebaut.

Coswig — Nacke

Diec Herstellung spezicller Bootsmotoren im sichsischen Coswig kann als eine der frithe-
sten im ostdeutschen Binnenland angesehen werden. Emil Hermann Nacke (1843 Wiede-
ritzsch bei Leipzig — 1933 Coswig) studierte Maschinenbau am Dresdener Polytechnikum
und war — nach Studienaufenthalten in England und Frankreich — spiter bei der bekannten
Maschinenfabrik Gruson in Magdeburg als Konstrukteur tatig. 1891 richtete er in der klei-
nen Elbstadt unterhalb von Dresden cine Fabrik fiir Pumpen und Zellulosebleichen ein, in
der 1900 auch der Bau von »Coswiga«-Automobilen sowie — in der Werbung ausdriicklich
crwihnt — von Bootsmotoren aufgenommen wurde. Leider gibt es tber diese frithen
Antriebe keinerlei weitere Angaben. Der Bau von Lastkraftwagen und Omnibussen wurde
bei Nacke erst 1930 eingestellt. Nackes Nachfolger Toller fertigte A rmaturen an und stellte
ab 1939 Munition her. 1945/46 wurde das Nacke-Werk demontiert, 1948 enteignet und
1951 als Pumpen- und Armaturenfabrik weitergefiihrt.?
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Dessau — Junkers

In der anhaltinischen Elbestadt, im 1915 gegriindeten, ab 1923 als »Junkers Motorenwerk
GmbH (Jumo)« firmierenden Stammbetrieb, wurde Anfang der zwanziger Jahre derjenige
Motor konstruiert und entwickelt, der dann - nach seiner Erprobung ab April 1926 - zur
Leipziger Frithjahrsmesse 1927 eine Revolution des Bootsantriebs bewirkte: der Junkers-
Gegenkolbendiesel HK 65. Nicht allein das vergleichsweise geringe Gewicht und die
ruhige, ausgeglichene Laufweise der neuartigen »Leichtkraftquelle«, sondern auch die
Formgebung des allseitig verkapselten Blockes, bei der man mit einem Minimum an Rohr-
leitungen auskam, lieffen die Fachleute aufmerken. Das Junkers-Motorenprinzip kann hier
nur ganz kurz beschrieben werden: Im Zylinder des Zweitakters komprimieren zwei
gegeneinander laufende Kolben — der eine von oben, der andere von unten her wirkend -
das Brennstoff/Luftgemisch in einer in der Zylindermitte liegenden Brennkammer. Beide
Kolben werden von derselben dreifach gekropften Kurbelwelle getrieben, der untere tber
seine Pleuelstange direkt, der obere iiber ein Traversengestinge. Alle zu 6lenden Teile wer-
denim Kurbelgehiuse tauchgeschmiert. Diese Maschine erschien in ein- bis dreizylindriger
Version mit 8 bis 36 PS.

Fir den Dessauer HK 65 mit dem einprigsamen Junkers-Firmenzeichen hat man eifrig
geworben. Schon 1928 konnten Lizenzen an Krupp sowie an die Zschopauer Motoren-
werke vergeben werden. Das zum Zschopauer Rasmussen-Konzern gehorende Werk
Scharfenstein wurde rasch zum Hauptproduzenten der Junkers-Schiffsmotoren, die man
aber auch in Breslau bei Linke-Hofmann gefertigt hat. Was von den Dessauer Werksteilen
von Bombentreffern verschont geblieben war, haben 1945 nacheinander erst die amerikani-
schen, dann die sowjetischen Besatzungsbehorden griindlich demontiert.?

©

Das 1925 entworfene » lkarus«-Signet und der Firmen-Namenszug am Dessauer Junkers-
Dieselmotor. (Fotos: Wolfgang Rudolph)
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Dresden — Hille

Die Keimzelle des spiteren Grofibetriebes Hille-Werke AG war eine von Moritz Hille 1879
eroffnete Werkstatt. 1884 firmierte er jedoch bereits als Gasmotorenfabrik. 1892 erfolgte
die Umwandlung in eine Aktiengesellschaft, die zu Beginn des 20. Jahrhunderts stark
expandierte. Hilles erste Versuche mit dem Bau von Kraftfahrzeugen hatten anfangs (ab
1898) nur geringen Erfolg. Erst ab 1924 nahm das Werk die Fertigung von Lastautos und
Spezialfahrzeugen wieder auf. Erfolgreicher war offenbar die bald nach 1908 begonnene
Produktion von Dieselmotoren, die nach 1928 auch als Schiffsantriebe gedient haben:
Zweitakter, ein- bis sechszylindrisch, ab 30 PS. Sie waren zugelassen fiir die Reichsdarlehen
der Fischereiforderung. Als Sonderbeit des Hillemotors ist der stufenformige Kolben zu
nennen, der eine weit grofiere Luftmenge verarbeitet, wodurch eine intensivere Spiilung
maglich ist, die eine bessere Verbrennung und einen geringeren Brennstoffverbrauch zur
Folge hat (1934). Wie lange die Boots- und Schiffsmotoren gebaut worden sind, bedarf noch
der Erkundung. Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das Dresdener Hille-
Werk demontiert und enteignet.

Dresden — Bark

Auch iber den zweiten Dresdener Bootsmotorenbau ist relativ wenig bekannt geworden.
Im Adrefibuch von 1931 wird die Firma Otto Bark, Motorenbau und Gieflerei, erstmals
verzeichnet. Anfangs hat man dort wohl nur Motorradantriebe hergestellt. Ab 1936 warb
Bark dann fiir den ersten deutschen Auflenbordmotor mit Zweizylinder-Flachkolben, der
bei 250 Kubikzentimeter Hubraum 8 PS auf die Bremse brachte. Sie sind nicht nur in der
Gesamtkonstruktion, sondern in ihren Einzelbeiten mit viel Liebe entwickelt worden. Der
zweite, starkere Typ leistete bei 500 cm® Hubraum als Viertakter mit Kopfsteuerung sogar
28 PS: Durch Héherverdichtung soll es méglich sein, die Zweivergasermaschine fiir Renn-
zwecke auf etwa 35 PS bei 6500 Umdrehungen zu bringen. Neben diesen Bootsmotoren
produzierte Bark auch Baugruppen fiir Flugmotoren. 1942 wurde im sichsischen Cune-
walde ein Zweigbetrieb aufgebaut. Das Dresdener Stammwerk lief} die Besatzungsmacht
1945 demontieren, 1946 wurde es enteignet. Auf dem Gelinde arbeitete spiter eine Fabrik
fir Verpackungsmaschinen. Aus dem Cunewalder Firmenzweig wurde nach dem Kriege
einer der Hauptlieferanten fir kleine Fischerbootsmotoren in der DDR.

Eilenburg - Eilenburger Motorenwerke

Die seit 1900 bestehende Berliner Dirr-Motoren GmbH verlegte ihren Firmensitz 1903
nach Eilenburg. Fritz Diirr mufSte jedoch drei Jahre spiter Konkurs anmelden und ver-
kaufte den Betrieb 1907 an den Hamburger Ingenieur Max Alverdes. Die Fabrik hief§
danach Eilenburger Motorenwerke/Max Alverdes und wurde 1921 zur Aktiengesellschaft
umgewandelt. Anfang der zwanziger Jahre baute man in Eilenburg Bootsantriebe von 8 bis
100 PS: schwere, langsam laufende Glithkopfmaschinen, als ein- bis vierzylindrige Zwei-
takter — auflerdem Pumpen, Lokomobilen und Lokomotiven. 1925 erwarb die AG die
Benz-Lizenzen fir Dieselmotoren nach den Patenten von I’Orange. Alverdes mufite aller-
dings schon 1929 sein Werk stillegen und die Auflosung der AG beantragen. 1936 wurde
das Areal an den Berliner Flugzeugbauer Gebr. Schwarz — Zulieferer fiir Junkers — verkauft.
Die Werksanlagen sind im April 1945 als Folge der schweren Erdkimpfe um die Stadt fast
vollkommen zerstort worden.



262

Briefbogen mit Firmen-
zeichen der Eilenbur ger
Motorenwerke.

(Archiv des Verf.)

Eisenach — Fahrzeugfabrik Eisenach

Die 1896 als Aktiengesellschaft gegriindete Fahrzeugfabrik Eisenach begann 1897 mit der
Fertigung von Automobilen und wenig spater auch — in einer speziellen Abteilung - mit
dem Bau der Dixi-Bootsmotoren, fiir die bald eifrig geworben wurde. Es handelte sich um
hochtourige zwei- bis vierzylindrige Otto-Maschinen von 7 bis 80 PS, die sich auf vielen
Motorbootrennen der Vorkriegszeit gut bewahrt haben. Ab 1920 nahm die Eisenacher
Fahrzeugfabrik auch die Herstellung von Glihkopf-Schiffsmaschinen nach Patenten der in
Konkurs gegangenen Leipziger Swiderski-Werke auf. Gebaut wurden Dixi-Rohélantriebe
als Einzylinder von 5 bis 27 PS, als Zweizylinder von 10 bis 150 PS, dreizylindrig von 50 bis
225 und vierzylindrig von 125 bis 300 PS. 1921 fusionierte die Eisenacher AG mit der Wag-
gonfabrik Gotha AG. Diese trennte sich 1928 von der Dixi-Produktion und verkaufte die
Eisenacher Anlagen an die Bayerischen Motorenwerke Miinchen, unter Einstellung der
Schiffsmotorenfertigung.

Erfenschlag — Elcamo/DKW

In Erfenschlag, heute einem Ortsteil von Chemnitz, wurde 1921 die Motor-Aggregatebau
GmbH gegriindet, die ab 1926 fur ihre DKW-Auflenborder warb. Der Betrieb gehorte zum
Rasmussen-Konzern in Zschopau. 1930 brachten die Erfenschliger den ersten Achtzylin-
der-Bootsantrieb auf den Markt, der bei 2500 U/min bis 90 PS leistete. Auflerdem produ-
zierte man dort drei Auflenborderversionen von 2'/2, 4 und 6 PS, als Seitenborder ebenso
wie als Heckmotoren, teils im Zweitakt-, teils im Viertakt-Ottoverfahren arbeitend. 1931
wurde das Sortiment um Boots-Dieselmaschinen erweitert. Der Betrieb firmierte ab 1934
als Elcamo K G Richter & Co. 1945 wurde er kriegszerstort.
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Erfurt — Beyer

Die 1896 gegriindete Erfurter Maschinenfabrik Franz Beyer & Co. — 1907 bernommen
von der Emil Paflburg GmbH Berlin —hat vor dem Ersten Weltkriege vornehmlich Dampf-
maschinen hergestellt. 1924 warb man fir spezielle Hochdruckkompressoren fir 6lbetrie-
bene Schiffsfahrzeuge, in zweistufiger Ausfithrung bis 100 ati, dreistufig bis 250 atii lei-
stend. Diese Kompressoren werden von der Firma Beyer fiir den Antrieb mittels Gliihkopf-
motoren oder schnellaufenden Dampfmaschinen, welche selbst gebaut werden, geliefert.
Auch 1927 zeigte die Erfurter Maschinenfabrik Franz Beyer noch den Bau von Rohél-
motoren an. 1929 mufite Paflburg Konkurs anmelden; 1935 ist die Firma erloschen.

Frankfurt (Oder) — Camin & Neumann

In der am rechten Oderufer gelegenen, heute polnischen Damm-Vorstadt wurde 1883 die
Maschinenbauanstalt und Eisengieflerei von Gotthold Neumann gegriindet, die danach
unter der Bezeichnung »Camin & Neumann« firmicrte. Anfangs fertigte man dort Dampf-
maschinen, Brennerei-Einrichtungen und Apparaturen fir die Herstellung von Kartoffel-
starke— 1911 aberauch bereits Motoren neuester Konstruktion: unter anderem den IMNU-
Bootsantrieb (ein- bis dreizylindrige Zweitakter-Ottomaschinen von 5 bis 15 PS) mit
Bosch-Magnetziindung. Die Motorenfertigung steht wahrscheinlich im Zusammenhang
mit der Ubernahme der Firmenleitung durch den Ingenieur Otto Benz. 1913 warben
Camin & Neumann auch fiir thre Rohdlmotoren »System Diesel«. 1914 gab es die IMNU-
Serie auch in einer Vierzylinderversion, auflerdem als » Anhingebootsmotor« - als Aufien-
border von3/iund 12 PS. Diese Aufienborderfanden im Oderland offenbar noch bis gegen
Ende der zwanziger Jahre guten Absatz. Ab 1930 erscheint der offenbar illiquide gewor-
dene Betrieb dann nicht mehr im Adreflbuch. Auf dem von der Stadtsparkasse tibernom-
menen Grundstiick etablierte sich spater ein Straflenbau-Unternehmen.

Frankfurt (Oder) — Motorenwerk Frankfurt

Ebenfalls in der Damm-Vorstadteroffnete 1913 das Motorenwerk Frankfurt seinen Betrieb
als GmbH, mit dem Ingenieur Carl Mayer als Geschiftsfihrer. Noch im gleichen Jahr warb
die Firma fur ihren 2-PS-Zweitakt-Auflenborder Marke TIP TOP, den ecs spater auch in
einer zweizylindrigen Duplexversion gab, sowie als Heckmotor, entweder zum Einhingen
oder zum Einbau. Diese Produktpalette blieb unverindert bis Anfang der dreiffiger Jahre.
Das Werk stellte gelegentlich auch komplette Motorboote werftmaflig her. Im Adrefibuch
von 1937 ist die Fabrik letztmals erwihnt; allerdings teilte sie sich das Areal schon damals
mit einer Gewehrfabrik, die dann wenig spiter (1940 belegt) das gesamte Geliande tber-
nommen haben muf3.

Gorlitz — Gorlitzer Maschinenbau-Anstalt

Nach der Freigabe der Dieselpatente stellten viele alte Dampfmaschinenbauer den neuarti-
gen Motortyp in mehr oder minder abgewandelter Ausfihrung her — konzipiert meist fir
einen stationaren Betrieb, beispielsweise in Fabriken und Elektrizitatswerken. Im Prinzip
wiren alle diese Hersteller »verdichtig«, gelegentlich auch den einen oder anderen Diesel-
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Oben: Firmenzeichender WUMAG in
Gorlitz. (Archivdes Verf.)

Links: Signet der Gorlitzer Maschinen-
ban-Anstalt. (Zeichnung: Klaus Rudolph)

Schiffsmotor angefertigt zu haben. Nur von wenigen Werken 1t sich das an Hand der
Werbung jedoch exakt nachweisen. Das trifft fur die bereits 1853 gegriindete Gorlitzer
Maschinenbau-Anstalt und Eisengicflerei (vormals Korner) zu, die ab 1872 als Aktienge-
sellschaft firmiert hat und um 1900 rund 1000 Beschaftigte zihlte. Motorenwerbung liegt
fur die GMA seit 1906 vor: zunachst fiir Gasmotoren und Dampfturbinen, ab 1909 auch fiir
Roholmotoren System Diesel, von 50 bis 520 PS. Erst 1921 hat man dann in Gorlitz fir spe-
zielle GMA-Schiffsdiesel geworben. Im selben Jahr fusionierte der Maschinenbauer mit der
Gorlitzer Waggonbau AG zur WUMAG.

Gorlitz - WUMAG

Auch der Waggonbau war in Gérlitz schon seit langem ctabliert: die »Eisenbahnwagen-
Bauanstalt« von Johann Christoph Liiders existierte dort seit 1851. 1869 wurde sie zur
» Aktiengesellschaft fir Fabrikation von Eisenbahnmaterial« umgewandclt. Nach dem
Ersten Weltkrieg begann das Unternehmen, das 1919 den Namen Waggonfabrik Gorlitz
AG angenommen hatte, stark zu expandieren: 1921 gab es die Fusion mit den beiden
Maschinenbauanstalten in Gorlitz und Cottbus, 1923 die Ubernahme der Schiffswerft
Pauksch in Landsberg/Warthe und der Werft Ubigau in Dresden und Regensburg. Die mei-
sten WUMAG-Neuerwerbungen sind dann ziemlich bald stillgelegt worden. Den Bau von
GMA -Diesclmotoren flir Schiffe behielt man jedoch in Gorlitz bei. 1935 wurde fiir Vier-
takter von 100 PS (zweizylindrig) bis 2000 PS (zehnzylindrig) geworben. Die WUMAG-
Anlagen fielenim April 1945 zum Teil den Kampfhandlungen zum Opfer, denRestdemon-
tierte die sowjetische Besatzungsbehorde. Als Firma enteignet und verstaatlicht, konnte der
Waggonbau und die Fertigung von Dieselmotoren nach 1950 in bescheidenerem Umfang
fortgesetzt werden.

Gofdnitz — DEUMO

Die von dem Ingenieur Paul Baer 1911 in Berlin gegriindete Motorenfabrik GmbH wurde
1913 nach Gofinitz in Sachsen-Altenburg verlegt. Baer warb dort fiir seine Antriebe von
Automobilen, Booten und Motorpfliigen, in Grofienordnungen von 10 bis 120 PS. 1916 hat
man dic GmbH in DEUMO (Deutsche Motorenwerke) umfirmiert. Jetzt wurden in Gof3-
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nitz auch Traktoren hergestellt. 1920 wandelten dic Eigentiimer das Werk in eine Aktienge-
sellschaft um, doch diese ging bereits 1922 in Liquidation und erlosch 1924. Das Areal samt
der Eisengicflerei ibernahm die APAG APOLLO Plantector AG, die Kartoffel-Legema-
schinen produziert hat.

Hirschberg (Schlesien) — Starke & Hoffmann

In der 1868 von Max Starke und Richard Hoffmann gegriindeten Maschinenfabrik, Eisen-
gieflerei und Kessclschmiede (seit 1895 Aktiengesellschaft) wurde Ingenieur Max Schmidt
1902 zum Direktor bestellt, der sich in der Fachwelt einen Namen als Konstrukteur von
Heifldampfmaschinen gemacht hatte. Fortan prigte diese Fertigung die Produktionspalette
des Hirschberger Werkes. 1909 nahm man dort auch den Bau von stehenden Zwei- und
Viertakt-Dieselmotoren und Glihkopfmotoren auf, von denen ecinige (im Bercich zwi-
schen 100 und 200 PS) nachweislich als Schiffsantriebe verwendet worden sind. Die schle-
sische Fabrik gerict Ende der zwanziger Jahre in wirtschaftliche Bedrangnis und mufite
1931 stillgelegt werden.?

.

Glithkopfmotor(von 1912)
und Firmenzeichen der
Starke-Hoffmann-Werke in
Hirschberg (Schlesien).
(Archiv des Verf.;
Zeichnung: Klaus Rudolph)

Kamenz (Sachsen) — Steudel

Die 1895 gegrundete Fahrradfabrik von Horst Steudel stellte ab 1904 auch Automobile her,
muflte jedoch 1911 das Vergleichsverfahren beantragen. 1917 wurde dic Firma als Maschi-
nenfabrik und als GmbH neugegriindet. Auf erweitertem Areal konnte schon 1918 die Pro-
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P duktion von Automotoren aufgenommen
werden: Die Firma ist in der Lage, taglich 8
“ bis 10 Motoren fertigzustellen, und zwar 4
(—~J Typen bis zu 18 PS. Ab 1924 wurde dann in

SIE“nEl‘ nIESEl der Fachpresse schr intensiv fir spezielle
=

Bootsantriebe geworben — fur vierzylin-
.' drige Viertakt-Ottomotoren von 6 bis 22
g PS, anfangs ausgeriistet mit Siemens &
AN —r Halske-Magneten. In den folgenden Jahren
verbesserte Steudel diese Maschinen lau-
fend: in der Leistung bis 36 PS, im Material
durch Verwendung von Aluminiumkolben,
Rollenlagern und Boschmagneten. 1928
warben dic Kamenzer erstmals fiir thren Seitenbordervon 1'% PS,dem 1933 eine Heckmo-
torvariante (bis 6 PS) folgte. 1936 wurde bei Steudel die Fertigung von Dieselmaschinen
aufgenommen: Man bot ein- bis achtzylindrige, fast vollig verkapselte Einbaumotoren zwi-
schen 12 und 120 PS an. Steudel hatte sich zu einer der in Deutschland fithrenden speziellen
Bootsmotorenfirmen entwickelt. Im Zweiten Weltkrieg wurden in Kamenz vornehmlich
Sturmboot- und Pontonantriebe sowie Hochleistungsgetriebe produziert. 1945 hat die
sowjetische Besatzungsmacht den Betrieb demontiert, 1946 wurdec er entcignet. Ab 1951
arbeitete auf dem Werksgelinde ein Diesclmotorenwerk.

Neues Signet (fiir Dieselmotoren) der Firma
Steudel im sachsischen Kamenz. (Zeichnung:

Klaus Rudolph)

Landsberg (Warthe) — Pauksch

Die 1843 gegriindete, 1888 in eine Aktiengesellschaft umgewandelte Maschinenbauanstalt,
Eisengiefierei und Dampfkesselfabrik von Hermann Pauksch (1816-1899) hatte bereits in
den neunziger Jahren in ithr Produktionsprogramm auch stehende Gasmotoren (von 4 bis
8 PS) nach eigenen Patenten aufgenommen. 1901 erweiterte man um die Abteilung Schiffs-
werft, auf der vornehmlich Flufldampfer hergestellt worden sind. Nach 1908 begann die
Pauksch AG mitder Konstruktion und dem Bau von Schiffs-Diesclmaschinen, furdic 1913
(ohne erlauternde Angaben) geworben wurde. Nach dem Ersten Weltkrieg mufite Pauksch
jedoch 1923 mit der Gorlitzer Waggon- und Maschinenbau AG (WUMAG) fusionieren,
die das Landsberger Werk 1926 stillegte. Den kurz zuvor erbauten hohen Schornstein
nannte die Bevolkerungfolgerichtigden lingsten Nichtraucher von Landsberg.

Landsberg (Warthe) — Jaehne

Carl Jaehne grindete seine Landsberger Maschinenfabrik und Eisengieflcrei bereits 1830.
Ab 1902 firmierte der Betrieb als GmbH. Hergestellt wurden hauptsichlich landwirt-
schaftliche Maschinen, Torfgewinnungsmaschinen, Sagegatter und Lokomobilen. Den Bau
von Otto- und von Dieselmotoren hat Otto Jachne (1871-1957) offenbar erst in den nach
cinem Grofibrand (1921) neuerbauten Werksanlagen begonnen. Dic Motoren- und Trakto-
renherstellung wurde dann bis in die Jahre des Zweiten Weltkrieges fortgefiihrt. Einige der
verdampfungsgekihlten 8-PS-Jachnediesel mit liegendem Zylinder sind nachweisbar als
Bootsantrieb verwendet worden. Wegen threr zwei Schwungscheiben erhielten sie den
Okelnamen »Raddampfer« — und »Dwarsloper« wegen ihrer queraxialen Installationslage
im Boot.
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Landsberger
JAEHNE-Bootsdiesel
(Monchguter Museum
Gohren auf Riigen),
(Foto: Wolfgang
Rudolph)

Leipzig — Grob

Fir die Geschichtsschreibung zum Motorenbau der (in der Leipziger Vorstadt Eutritzsch
etablierten) Firma Grob gibt es noch Forschungsbedarf. Erhellt ist bislang folgendes: Im
Adref8buch erscheint Johann Matthius Grob 1884 als Kunsthindler; 1895 wurde er zusatz-
lich auch als Spezialist fiir patentierte Musikwerke ausgewiesen — zusammen mit einem
ungenannt bleibenden Kompagnon - so bis 1889. Ab 1890 firmierte der Betrieb als J.M.
Grob & Co., Gas- und Petroleum-Motore, Fabrik patentierter mechanischer Musikwerke.
Von 1889 bis 1899 wurden Grob ecine Rethe von Patenten auch fiir Verbesserungen von
wesentlichen Bauelementen der Petroleummotore erteilt: Regler, Ventile, Pumpen, Ztind-
rohre. 1895 grindete er die Maschinenfabrik Grob & Co. als GmbH. Als Produktions-
palette wurde 1898 aufgefiihrt: Gas-, Petroleum-, Solarél- und Elektromotore, Dynamo-
maschinen und Transmissionen — nunmehr auf einem anderen Eutritzscher Werksgelande.

Diese gravierende Verinderung geht nach aller Wahrscheinlichkeit zuriick auf Grobs
seinerzeitige Verbindung mit Emile Capitaine, den man zu jener Zeit in Fachkreisen als
altesten und einender fruchtbarsten Konstrukteure des durch ihn erst zu einem gesonderten
Fabrikzweige gewordenen Petroleummotorenbaues lobte. Der erste von Capitaine kon-
struierte Motor ist 1885 in der Berliner Maschinenfabrik von Schwarzkopf ausgefihrt wor-
den: Erscheint aber nicht betriebsfihig gewesen zu sein ... Auf den inzwischen gewonnenen
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Erfabrungen schuf Capitaine 1885-1891 in Verbindung mit der Leipziger Firma Grob &
Co. eine zweite Ausfiithrungsform. Mit ihr nahm in Deutschland die Massenberstellung von
Petrolenmmotoren ithren Anfang® Ende 1892 sollen Grob und Capitaine die Fertigung
ihrer Maschinen mit einigen Neukonstruktionen an die Leipziger Maschinenbau AG vor-
mals Swiderski abgegeben haben. Einen dieser »Grob Petroleum-Bootsmotoren« hat Pro-
fessor Licckfeldt 1901 genau beschrieben und abgebildet. Ob dieser aber wirklich in einem
Schiffsfahrzeug installiert worden ist oder nur als Messemodell gedient hat, ist unbekannt.
1902 wurde eine Grobsche Umsteuerschraube fiir Bootsantrieb in der Zeitschrift »Der
Motorwagen« vorgestellt. 1904 dokumentierte das Leipziger Adrefibuch »].M. Grob & Co.
GmbH in Liquidation«. 1905 wurde an gleicher Stelle Oskar Frohberg als neuer Inhaber
des Betriebes genannt. Im selben Jahr wirbt die Leipziger Firma Donath fiir ihre Fertigung
von Grob’s Original-Motoren. Diec Grobsche Maschinenfabrik erscheint letztmals — aber
ohne Spezifikation — 1926 im Adreflbuch. Bleibt noch anzumerken, dafl Matthius Grob
zwar der erste, nicht aber der einzige war, bei dem der Entwicklungsgang von der Feinme-
chanik der Musikautomatenherstellung zum Motorenbau gefihrt hat: Dic 1895 gegriindete
Leipziger Firma »Polyphon« nahm 1904 den Bau von Automobilen auf.

Leipzig — Swiderski

Die 1867 von Ludwig Philipp Swiderski im Vorort Plagwitz gegriindete und 1894 in cine
Aktiengesellschaft »Leipziger Dampfmaschinen- und Motorenfabrik vormals Swiderski«
umgewandeclte Firma soll - nach Giildner - bereits 1892 die Fertigung von Grob/Capitaine-
Petroleummotoren tibernommen haben. Einen sicheren Hinweis gibt es dafiir 1897 in der
Beschreibung des Vergasers dieser Bootsantriebe durch Janssen, im ersten Band der
Abhandlungen des Deutschen Seefischerei-Vereins. 1901 folgte Liekfeldts prazise Darstel-
lung von Swiderskis Petroleum-Bootsmotoren, die in der Zweizylinderversion bis zu 30 PS
leisteten. 1905 warb die Firma fir Boots-Wendegetriebe sowie fiir Schiffsmotoren im ver-
besserten System Capitaine. 1907 begann in Leipzig-Plagwitz dic Herstellung von Zwei-
takt-Glihkopfmaschinen, fir die kriftig geworben wurde und dic von Dittmer/Liekfeldt/
Romberg 1911 ausfihrlich beschricben worden sind. 1916 muflte die Swiderski AG Kon-
kurs anmelden, konnte abersaniert werden und firmierte danach als Maschinenbau GmbH
in Leipzig. Die Rechte der Fertigung von Glihkopfmaschinen »System Swiderski« gingen
jedoch teils an die Eisenacher Dixi-Fahrzeugwerke, teils an die Motorenbaufirma Borow-
skiin Kolberg.®

Leisnig — Vulkan Motorenfabrik

Im Dezember 1920 lieflen der Kaufmann Richter und der Ingenicur Landwehr thre neue
Firma »Vulkan Motorenwerk Leisnig« in das Handelsregister eintragen: als Hersteller von
Olmotoren fiir Schiffszwecke. An anderer Stelle wurden die frithen Leisniger Maschinen
damals als Hiibner Robholmotoren bezeichnet. Es waren einzylindrige Zweitakter von 3 bis
20 PS,in der Zweizylinderversion von 6 bis 35 PS. Auffalligwar an thnen der quer zur Wel-
lenachse liegend angeordnete Regler. Ab 1927 galten dic »Leisniger« als reichsdarlehens-
wiirdig. Der Betrieb firmicrte seinerzeit als »Motorenwerk Leisnig«. 1932 erhielt die Fabrik
auch fir ihre neuartigen 15-PS-Kleindiesel die Darlehenswiirdigkeit beschelmgt 1940
wurde die Motorenfabrikation in Leisnig eingestellt. Die »Leisniger« waren im ostdeut-
schen Wirtschaftsraum die letzten, die noch Gluhkopf-Bootsantriebe hergestellt haben.
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Glithkopfmotor (Zylinderkopf/ Regler) der Leisniger Motorenfabrik — installiert in einem
Fischerboot von der Insel Poel in der Wismarbucht, 1936. (Fotos: Wolfgang Rudolph)

Magdeburg — Langensiepen

Im Jahre 1873 griindete Richard Langensiepen (1847 Bielefeld — 1920 Konstanz) in Buckau
bei Magdeburg eine Maschinenfabrik fir die Herstellung von Pumpen, Spritzen und Wind-
kraftanlagen. Nach dem Bau einer eigenen Gieflerei wurde dann auch die Produktion von
Werkzeugmaschinen aufgenommen. Ab 1890 stellte Langensiepen schliefilich noch Petro-
leummotoren her, von denen eine liegende Einzylinder-Maschine, die 12 PS leistete, gleich
1891 in den legendaren ersten Bremer Motor-Fischkutter MATADOR installiert worden ist.
Bewahrt hat sie sich nicht. Dieser Antrieb wurde von Prof. Gildner 1903 genau beschrie-
ben. Langensiepen hat offenbar noch viele Petroleummotoren - sicher auch fir Schiffs-
antriebe — gebaut und seine Erzeugnisse bis nach Rufiland und Italien exportiert. 1907 ist
dic Firma erloschen. Auf dem Langensicpenschen Werksgelande in Magdeburg-Buckau
befand sich danach die 1907 gegrundete Maschinen- und Armaturenfabrik von Strube.’

Magdeburg - Grade

Gegenstand des im Herbst 1905 in der Magdeburger Wilhelm-
stadt gegriindeten Unternehmens Grade Motorenwerke GmbH
war die Fabrikation von patentierten Zweitaktmotoren. Der
Patentinhaber war Diplomingenieur Hans Grade (1879 Koslin —
1946 Borkheide/ Mark), der sich jedoch schon 1909 nach Streitig-
keiten mit den anderen Gesellschaftern von der Firma trennteund  Firmensignet der Magde-
in der Mark Brandenburg (bis 1928) eine Flugzeug- und Automo-  burger Grade-Motoren-
bilbaufabrik betrieb. Das Magdeburger Werk wurde 1920 in eine  werke. (Zeichnung:
Aktiengesellschaft umgewandelt, die 1924 vom Maschinenbauer Klaus Rudolph)
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Wolf AG tibernommen und bald danach stillgelegt worden ist. Die Grademotoren waren
ein- bis vierzylindrige Zweitakt-Glihkopfmaschinen von 4 bis 200 PS, die durch Ditt-
mer/Liekfeldt/Romberg 1911 und von Romberg 1912 nochmals separat ausfihrlich
beschriecben worden sind. Im Schiffahrtsbetricb waren sie seinerzeit sehr belicbt. Ab 1919
warben die Grade-Werke fir ithre — offenbar wihrend des Krieges fiir die Marine ent-
wickelten — Zweizylinder-»Méwe«-Aufienbordmotoren von 2 bis 5 PS, die spater auch als
leichte Einbauantriebe (22 und 4 PS) hergestellt wurden.?

Magdeburg — Buckau Wolf

Die aus der (seit 1837 bestehenden) »Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampfschiff-
fahrts-Compagnie« hervorgegangene Maschinenfabrik Buckau AG wurde 1884 gegriindet
und betrieb allgemeinen Maschinenbau und Binnenschiffbau. 1928 fusionierte man mit
dem Magdeburger Maschinenbauer R. Wolf; 1930 wurde von »Buckau Wolf« auch dic
ebenso bekannte, gut renommierte Magdeburger Firma Gruson iibernommen. Der Diescl-
motorenbau istjedoch —seit 1925 — ein relativ junger Produktionszweig der Buckau-Wolf-
Gruson-Fertigungen. Er resultierte hauptsichlich aus den Erfahrungen und Vorleistungen
des Stammpersonals der einverleibten Grade-Werke sowic der bereits 1918 iibernommenen
Ascherslebener Dieselmotorenherstellung bei »vormals Schmidt«. 1930 wurden neue
Eigenkonstruktionen entwickelt: zunidchst zwei- bis vierzylindrige Zweitakter — ab 1935
auch fur den Schiffsantrieb zugeschnitten. Seit 1936 baute Buckau-Wolf dann Viertaktdic-
sel, auch in kleineren Formaten (20 bis 100 PS), gut geeignet fiir kleinere Wasserfahrzeuge.
Das Magdeburger Werk wurde 1945 teilweise demontiert, nahm dann aber ab 1947 als
»sowjetische Aktiengescllschaft« (spater als VEB) auch wieder den Schiffsmotorenbau auf.”

Schiffsdiesel von
Buckan Wolf in
einem SafSnitzer
Fischkutter, der
zum Hafenmu-
seum Safinitz
(Riigen) gehort.

(Foto: Wolfgang [y
Rudolph) = i
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Niesky (Oberlausitz) — Christoph & Unmack

1922 vereinigten sich die Waggonfabrik Christoph (gegriindet 1835, AG seit 1898) und die
Baufirma Christoph & Unmack (scit 1892). Im Waggonwerk Niesky hatte man bereits seit
langem Dampfmaschinen, seit den neuziger Jahren dann Spiritus-, Benzin- und Gasmoto-
ren, schlieflich — nach 1910 — noch Rohdlmotoren gebaut. 1927 warb die AG fir ihre
Christoph-Schiffs-Dieselmotoren von 6 bis 200 PS, von denen die kleineren (bis 20 PS pro
Zylinder) fiir Fischereizwecke reichsdarlehnswiirdig waren. Wie lange die Nieskyer Moto-
renfertigung gedauert hat, ist nicht bekannt. Im April 1945 wurde ein Teil der Werksanla-
gen durch Kampfhandlungen zerstort. Die enteignete und verstaatlichte Waggonfabrik
nahm 1948 ihren Betrieb wieder auf.

Nordhausen — Montania/Gerlach

Dic von August Konig und Albert Gerlach 1903 gegriindete Montania Maschinenfabrik
wurde 1908 eine Aktiengesellschaft und schlof sich bald danach dem Berliner Orenstein &
Koppel-Konzern an. In Nordhausen wurden vornehmlich Grubenloks und motorisierte
Rangierlokomotiven hergestellt. 1916 tibernahm Orenstein & Koppel das Werk als » Abtei-
lung Montania«. 1922 erfolgte eine Neugrindung der Gerlach Werke AG, zu deren Pro-
duktionsprogramm auch der Motorenbau geborte. 1927 zeigte Gerlach spezielle Zweitakt-
Schiffsdiesel von 4 bis 100 PS an. 1929 mufite die neue AG Konkurs anmelden. Der Moto-
renbau konnte von der Nordhauser Firma Winkler fortgesetzt werden. Davon unabhingig
lief im Orenstein-Montania-Werk die Produktion von Traktoren weiter.

Abbildung
eines
VOMAG-
Diesels aus
einem Katalog
des Werkes im
sachsischen
Vogtland.
(Archiv des
Verf.)
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Plauen (Vogtland) — VOMAG

Dic aus dem (1895 gegriindeten) Textilmaschinenbau von Dietrich hervorgegangene Vogt-
landische Maschinenfabrik AG begann 1915 mit dem Bau von Heeres-Lastwagen. Nach
dem Kriege wurden verstarkt auch Omnibusse hergestellt. Schon 1921 war fir VOMAG
Bootsmotoren (Ottomotoren) geworben worden, ab 1922 bot man in Plauen Zweitakt-
Glihkopfmaschinen von 5 bis 20 PS an. 1928 wies die Firmenwerbung auf zwei- bis sechs-
zylindrige Bootsantriebe bis 130 PS hin. 1931 nahm VOMAG dic Fertigung von Wirbel-
kammer-Dieselmaschinen auf. Nach einem Konkurs im Jahre 1932 wechselte der Firmen-
name mchrfach, die geschiitzte Marke blieb jedoch die gleiche — die Produktionspalette
cbenfalls. 1945 haben Luftangriffe die Plauener Motorenwerke weitgehend zerstort. Der
Rest wurde von der sowjetischen Besatzungsbehorde demontiert.

Potsdam - Hoffmann

Aus der 1903 aufgelosten Berliner Motorfabrik von Heinrich Kimper tibernahm der Inge-
nicur Max Willibald Hoffmann die Abteilung fir Motorbootbau als »Motorenwerk Hoff-
mann & Co.« — mit Sitz in Potsdam. 1904 meldeten die beiden Inhaber (Hoffmann und
Wenzel) die Aufnahme der Fabrikation des »Motors Wenzel« an, der auch als »Atlas-
Motor« bezeichnet wurde: beste Betriebsmaschine fiir Wagen, Boote, Dynamos und
Pumpen, in den Groflen von 6 bis 24 PS. Schon 1905 zeigte Hoffmann jedoch an, dafl fir
den Schiftbau laut einem Abkommen in Zukunft ausschliefilich Daimler-Motore verwendet
wirden. Die Firma hat die eigne Motorenfabrikation ganz aufgegeben. 1906 wurde jedoch
wieder fir den cigenkonstruierten Wikingmotor geworben. 1907 korrigierte man im Han-
delsregister die Firmenbezeichnung in »Motorbootwerke Hoffmann & Co.«. 1908 kam der
Betrieb zur Autlosung. 1910 ctablierte sich auf dem Gelande die Havelwerft GmbH.

Ronneburg — Deutsche Automobilindustrie/Hering & Richard

In der thiiringischen Stadt Gera hatte Friedrich Hering 1888 cine Fahrradfabrik gegriindet,
die er nach zchn Jahren erfolgreich auf die Fertigung von kugelgelagerten Achsen, Federn
und Ridern zum Einbau in die Autos von Daimler und Benz umorganisieren konnte. Das
Unternchmen erhielt nun den Namen »Deutsche Automobil-Industrie«, wurde 1902 in das
nahegelegene Ronneburg verlegt und firmierte dort bald als »Deutsche Automobilindustrie
Max Hering & Carl Richard«. Man nahm den Bau der »Rex«- und »Rex Simplex«-Wagen
(anfangs mit De Dion- und Fafnirmotoren) auf, ab 1907 dann den eigenen Motorenbau (seit
1908 als Aktiengesellschaft). 1913 zeigten Hering & Richard ihre vierzylindrigen Ottomo-
toren (20 bis 40 PS) erstmals auch in der Verwendung als Rex Simplex-Bootsmotoren an.
Viel mehrist tiber diesen speziellen Produktionszweig nicht bekannt. 1921 mufite das Ron-
neburger Autowerk mit dem Elite-Konzern fusionieren. Die Firma erlosch. Elite (mit Sitz
in Brand-Erbisdorf) baute danach noch cinige Jahre Lastwagen in Ronneburg, zuletzt sogar
unter Verwendung von Junkers-Dieseln, ab 1928 vereinigt mit der Ronneburger Karosse-
ricfabrik von Carl Richard.

Scharfenstein — Junkers

Im April 1926 erwarb Jorgen Skafte Rasmussen, der Firmenchef der Zschopauer Motoren-
werke (DKW) AG, im nahegelegenen Erzgebirgsstadtchen Scharfenstein das Gelande der
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dort frither etablierten Moll-Werke. 1930 war Rasmussen mafigeblich an der Griindung der
Gesellschaft fir Junkers-Kraftmaschinenbau beteiligt und hat offenbar bewirkt, dafl Jun-
kers-Diesel auch in Scharfenstein gefertigt wurden — wahrscheinlich bis 1936, bis zur Pro-
duktionsaufnahme im neuen Chemnitzer Werk. In anderen Betriebshallen fabrizierte Ras-
mussen sechs- bis achtzylindrige Rickenbacher-Motoren fir die Pkw-Marke Audi. 1931
nahm auch die von ihm gegriindete Deutsche Kiihl- und Kraftmaschinen GmbH dort ihre
Produktion auf.

Schwerin — Klingebiel

In der mecklenburgischen Landeshauptstadt Schwerin griindete der Ingenicur Robert
Klingebiel im Jahre 1900 eine Eisengiefierel und Kupferschmiede, die er 1910 nach der
Ubernahme eines ilteren gleichartigen Betriebes erheblich vergrofierte, um auch den Bau
von Maschinen und Motoren aufnehmen zu konnen. Als eine ihrer Spezialitaten bezeich-
nete die Firma das Herausbohren und Herrichten gebrauchter Motoren sowice die Einrich-
tung von Molkereien, Tischlercien und Wurstfabriken mit Motorantrieb. Nach dem Ersten
Weltkrieg bezeichneten sich Robert und Paul Klingebiel auch als Spezialfabrik fiir Boots-
motore und richteten eine eigene Motorbootswerft cin. Wahrscheinlich hat man in Schwe-
rin kleine Ottomotoren gefertigt — entweder als Aufienborder oder als Einbauantricbe vom
Typus der Kieler BUB-Maschinen. Nihere Einzelheiten gilt es noch zu erforschen. Der
Klingebielsche Betrieb war nach 1939 stark in die Ristungswirtschaft involviert, wurde
1946 enteignet, hat aber als »Schweriner Gieflerei« noch bis Anfang der finfziger Jahre
bestanden.

Stettin — Stoewer

Eigentlich hitte der kurzlebige Bootsmotorenbau in der pommerschen Provinzhauptstadt
bereits in Teil T (Ostseekiiste) dieser Folge behandelt werden missen. Seinerzeit waren
jedoch die nunmehr bekannt gewordenen Fakten noch nicht verfiigbar, so dafd sie jetzt als
Nachtrag dargelegt werden miussen. Die aus den 1896 gegriindeten Stettiner Eisenwerken
Bernhard Stoewer (ab 1899) hervorgegangene AG Gebrider (Emil & Bernhard jun.)
Stoewer, Fabrik fir Motor-Fahrzeuge, stellte bereits auf der Berliner Internationalen Auto-
mobil-Ausstellung von 1899 cin fiir Benzinmotorenbetrieb eingerichtetes Schranbenboot
vor. Noch 1904 wurde dann fiir Stoewersche Boote von 8 bis 45 PS Motorleistung gewor-
ben. 1909 verlich das Patentamt der Fabrik die Schutzmarke »Stoewer« fiir deren gesamte
Produktionspalette — wozu noch damals ausdriicklich auch Bootsmotoren gehort haben.
Spiter hat sich Stoewer ganz auf den Automobilbau beschrinkt. Das renommierte Werk
mufite 1931 die Liquidation beantragen, konnte jedoch saniert werden und verfiel 1945 der
totalen Demontage durch die sowjetische Verwaltung der in eine deutsche und cine polni-
sche Halfte geteilten Stadt Stettin.

Zeitz — Raab

Der Mechaniker Hubertus Raab (1853-1922) tibernahm, nach der Lehre in einer Suhler
Gewehrfabrik, 1882 einc optische und feinmechanische Werkstatt im thiiringischen Zeitz.
Fur seine Verbesserungen an Heiflluftmotoren erteilte man ihm ab 1884 mechrere Patente,
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TR/UMPH-AMﬂenbordrﬁotor (Zweizylinder) von Raab in Zeitz (Museum fiir Binnenschiffabrt
und Fischerei, Oderberg): (Fotos: Wolfgang Rudolph)

dic er vornehmlich fiir die Herstellung von Ventilatoren nutzte, dic erfolgreich in tropische
Linder exportiert werden konnten. Bereits 1914 warb der Zeitzer Optikus und Mechanikus
aber auch fir eigengefertigte Otto- und Rohdlmotoren. 1921 kam er dann mit dem Aufien-
bordmotor TRIUMPH auf den Markt — entstanden auf Grundlage langjibriger Evfabrun-
gen im Betrieb der verschiedensten Auflenbordmotoren amerikanischen, schwedischen und
deutschen Ursprungs. Mafigebend war, die diesen verschiedenen Maschinen anbaftenden
Mingel zu vermeiden. Der Raab-Antrieb leistete, in zwei Versionen gefertigt, drei bzw.
sechs PS, arbeitete im Zweitakt und besafl Boschmagnetziindung. Ab 1925 wurde der kleine
TRIUMPH nach Patenten von Professor Baer standig verbessert und bald auch als zwei-
zylindrige Einbaumaschine gelicfert ~ 1928 bereits mit Leistungsstufen bis 12 PS, beispiels-
weise fir die Verwendung in Fahrprahmen. 1935 hat Raab letztmals fir seinen Motor
geworben. Offenbar verstarb scinerzeit der Juniorchef der Firma, die von der Witwe 1936
an einen Optiker Hammer verkauft worden ist und 1975 im Handelsregister geldscht
wurde.

Zschopau — Zschopauer Motorenwerke

Uber das »Imperiume, das der dinische Konzernchef Rasmussen zwischen 1903 und 1932
in der sachsischen Erzgebirgslandschaft aufgebaut hat, ist bereits so oft geschrieben wor-
den, dafl die Geschehnisse auferhalb der Bootsmotorenfertigung hier in gebotener Kiirze
abgehandelt werden konnen. 1903 ctablierten sich Jorgen Skafte Rasmussen (1878-1946),
ein in Mittweida ausgebildeter Ingenieur, und sein Kompagnon Ernst in Chemnitz mit
ciner Werkstatt fir kippbare Fahrradstinder und andere Geritschaften dieser Fahrzeug-
branche. Thr Betricb florierte und konnte rasch vergrofiert werden: 1906 nach Zschopau
verlegt und als Zschopauer Maschinenfabrik firmierend (ab 1913 als GmbH). Dort lief 1921
die Fertigung der bekannten DKW-Motoren an, die hauptsachlich als Antriebe fir Kraftra-
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Der ideale

Bootsmotor

tir Kanadier
Canoes
Faltboote

D.R. P&

Gewicht nur 22 kg

Anzeigenwerbung fiir DKW Bootsmotoren (1927) aus Zschopau in Sachsen. (Archiv des Verf.)

derund Kleinautos dienten. Das Werk wurde 1923 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt.
1924 lberraschte Rasmussen mit seinen DKW-AufSenbords- und Innenbootsmotoren ab
4 PS, als Zweitakter, zum Preis von 375 Mark. Die Zschopauer Hauptproduktion blieb
jedoch nach wie vor die Motorradfertigung. Die DKW-Bootsantriebe sind wahrscheinlich
schonrechtfrihauchin Erfenschlag bei Chemnitz hergestellt worden, wo dann dieser Pro-
duktionszweig des Konzerns wohl ausschliefilich beheimatet war.'0

Dubiosa
Bohlitz-Ehrenberg — Heise

Bei Seherr-Thoss heifdt es auf S. 145, dafl Bosch 1928 eine Lizenz fiir den Acro-Luftspei-
cher-Dieselmotor auch an die Firma H.K. Heise Maschinenbau GmbH in Bohlitz-Ehren-
berg bei Leipzigvergebenhat. Im Jahr zuvor firmierte Heise noch in Leipzig selbst, als Her-
steller von Armaturen und Wassermessern, 1934 dann als Geschaftsfithrer der Elektro-
Kihlanlagen GmbH zu Leipzig. Erst ab 1935 ist im Amtlichen Fernsprechbuch die H.K.
Heise Maschinenbau GmbH zu Bohlitz-Ehrenberg aufgeftihrt — danach dann fortlaufend
bis zum Kriegsende, als Pachter auf dem Areal der Reform Motorenbau AG. Ob bei Heise
— wie bei der Reform AG — Bootsmotoren gefertigt worden sind, ist unbekannt. Auf dem
Bohlitzer Werksgelinde produzierte nach dem Zweiten Weltkrieg das »Dicsclmotoren-
werk Leipzig«.

Breslau — Wollheim

Seherr-Thoss bemerkt S. 122, dafl Benz in Mannheim 1925 eine Baulizenz fiir Dieselmoto-
ren System L’Orange an die Breslauer Firma Caesar Wollheim vergeben hat. Diesc wurde —
gegriindet 1890 — zwar noch 1925 lediglich als Reederei bezeichnet, betrieb aber bereits seit
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1900 im Stadtteil Cosel auch umfangreichen Schiffbau auf eigener Werft. 1934 wurde
Caesar Wollheim in Kunheim & Hardtmut »arisiert«. Es ist gut moglich, dafl die genannten
Dicselmaschinen dort hergestellt und in Binnenschiffe eingebaut worden sind.

Leipzig — Werner

1902 zeigt dic Zeitschrift »Der Motorwagen« ebenso wie das Adrefibuch fir die deutsche
Automobilindustrie unter Leipzig-Lindenau die Firma Gebriider Werner als Kraftfahr-
zeugfabrik an, deren Motoren auch zum Antricb fur Boote, Dynamo- und Textilmaschinen
geeignet wiren. Bereits ab 1903 fehlen dann weitere Eintragungen.

Leipzig — Donath

Die 1901 gegrindete Maschinenfabrik Karl Donath im Stadtteil Eutritzsch warb ab 1905 als
Spezialfabrik fiir Grob’s Originalmotoren, die bekanntlich auch fir Schiffsantriebe zumin-
dest vorgesehen, vielleichtauch ausgefiihrt worden waren. 1913 zeigte Donath die Herstel-
lung von Roholmotoren an. Als Motorenfabrik und Zylinderschleiferei blieb der Betrieb
noch bis in dic letzten Jahre des Zweiten Weltkrieges existent: gefihrt als Karl Donath
Nachfolger Ingenieur Hans Vichweger, danach dann: Nachfolger Frida Viehweger.

Nordhausen — Winkler

Nach dem Konkurs der Gerlach-Werke hat dic Firma Hans Winkler, Spezialfabrik fir
Dieselmotore und Pumpen, eine zeitlang die »Gerlach Diesel« hergestellt und vertrieben.
Der Betrieb bestand auch noch nach Kriegsende, zuletzt unter Beteiligung des Schwer-
maschinenbaues NOBAS. Uber Gerlach/Winkler-Bootsmotoren ist nichts bekannt.
Stettin — Pommersche Motorenwerke

Der 1937 aus einer Abteilung der Stoewer-Werke versclbstindigte Betrieb konnte mogli-
cherweise Schiffsantricbe hergestellt haben. Das Werk bestand bis 1945.

Liste der hier behandelten Motormarken

(sofern diese nicht mit den Firmennamen identisch waren — z.B. Elite, FAMO, Grade,
Junkers, Reform, Steudel, VOMAG, WUMAG usw.)

Atlas Hoffmann Potsdam
DEGEWEMO Elcamo Erfenschlag

Dixi Eisenacher M. W. Eisenach

DKW Zschopauer M.W. Zschopau
IMNU Camin & Neumann Frankfurt (Oder)

Moéwe Grade Magdeburg
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Nautikus Elcamo Erfenschlag
Rex Simplex Hering & Richard Ronneburg
Triumph Raab Zenz
Vulkan M.E Leisnig Leisnig
Wiking Hoftmann Potsdam

Anmerkungen:

Nicht gerechnet sind hier die Musecumsstiicke der Berliner Herstellerfirmen.

Coswig/Sa. — Aus Geschichte und Gegenwart. Coswig 1993.

Schmitt, Ginter: Hugo Junkers. Berlin 1986.

Denkschrift zum 50jahrigen Bestehen des Werkes Maschinenbau AG Hirschberg, vormals Starke &
Hoffmann. Hirschberg 1918; 25 Jahre Hirschberger Maschinenbau 1902-1927. Gorlitz 1927.
Giildner, Hugo: Das Entwerfen und Berechnen der Verbrennungsmotoren. Miinchen/Leipzig 1903.
Dittmer/Liekfeldt/Romberg: Motoren und Winden fir dic Fischerei. Miinchen/Berlin 1911; Rom-
berg, E: Der Olmotor im deutschen Seefischereibetrieb. In: Jb. der Schiffbautechnischen Gesellschaft
13,1912,S.173-253.

7 wie Anm. 5.

8 Hartmann, Werner: Hans Grade. Magdeburg 1991, sowie bei Anm. 6.

9 100 Jahre Buckau Wolf. Die Geschichte unseres Hauses von 1838 bis 1938. Magdeburg 1938.

10 Glade, Heinz: Begegnungen im Motorradwerk Zschopau. Berlin 1962.
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Boat engine construction in the East German interior (until 1945)
Summary

This third part of the study on the history of boat engine production focuses on the
East German interior as defined by the borders valid until 1945. In the states and for-
mer Prussian provinces of Brandenburg, Mecklenburg, Pomerania, Saxony, Saxony-
Anhalt, Silesia and Thuringia, thirty-seven production shops have been established
by name in thirty-one places. Beginning in 1890, these factories produced special
petroleum, ignition-bulb, Otto and diesel engines (under 100 PS). The fourth part of
the study will discuss engine production in the capital city Berlin.

La construction de bateaux a moteurs dans les régions continen-
tales de I'’Allemagne de l'est jusqu’en 1945.

Réesume

Dans le troisiéme volet de 'enquéte sur I'histoire de la production de moteurs de
bateaux, c’est de I'Allemagne des régions continentales de 'est jusqu’aux frontiéres
de 1945 dont il s'agit. Dans les états, auparavant provinces prussiennes, du Bran-
denbourg, du Mecklenbourg, de la Poméranie, de la Saxe, de la Saxe-Anhalt, de la Silé-
sie et de la Thiiringe, I'existence de 37 firmes a été mise en évidence, réparties dans
31 lieux. Depuis 1890, ces firmes produisaient des moteurs spéciaux a pétrole, a téte
incandescente, Otto et a diesel (en dessous de 100 CV). La production de moteurs a
Berlin sera traitée a part et fera I'objet d’'un quatriéme volet.
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