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Am 11. und 12. Oktober war im
Auto & Traktor Museum Bodensee
,Anheizen* angesagt — dabei
waren dieses Mal nicht nur ,,Gliih-
kopfe* sondern auch Dampfkessel
gemeint. Alle die dabei waren,
ob als Besucher oder als Aktive,
waren sich danach einig: Das war
einsame Spitze! Dampfmaschinen
sind in Deutschland bei Oldtimer-
Veranstaltungen und Traktortref-
fen eher selten zu sehen. Was das
Auto & Traktor Museum aber an
diesem Wochenende geboten hat,
iibertraf bei Weitem alle Erwar-
tungen. Auch die Auswahl der
Gliihkopf-Traktoren war groBes
Kino. Mehr als 5000 Besucher
waren von den historischen
Traktoren und Maschinen absolut
begeistert, denn das einzigartige
Spektakel zog Oldtimer- und
Technikliebhaber ebenso wie
zahlreiche Bodensee-Feriengaste
gleichermaBen in seinen Bann.
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Ein Bericht von Hubert Flaig

Schon zum Wochenanfang herrschte
reges Treiben in Miihlhofen. Uberall
wurden Hinweisschilder aufgestellt
und Absperrungen vorbereitet. Nach
und nach tauchten Tieflader mit

schweren Dampflokomobilen auf und
vereinzelt tuckerten auch schon Bull-
dogs heran, die Wohnanhénger hinter
sich herzogen und ihre fahrenden
~Hotels* im Fahrerlager aufstellten.
Am Freitagabend herrschte jedenfalls

rund um das Museum und auf dem
Ausstellungsgelinde schon ausgelas-
sene Volksfeststimmung.

Als am Samstagmorgen dann die
historischen Maschinen zum Leben er-
wachten, liel3 sich tiberall das Zischen,
Stampfen und Bollern der historischen
Antriebstechnik vernehmen, sodass
auf dem ganzen Gelidnde ein beein-
druckendes Konzert erklang. Und Spé-
testens als die erste Vorfiihrung be-

f- & Gliihkopf-Show
im AUTO & TRAKTOR MUSEUM Bodensee

nn, waren die Teilnehmer und Be-
sucher aus nah und fern voll aus dem
Héuschen. Begeistert ziickten sie ihre
Handys, um das Spektakel in Fotos
und Videos festzuhalten. Sie wurden in
jeder Hinsicht von dem Event gefan-
gen genommen und schwirmten von
einem einzigartigen und gigantischen
Erlebnis, das sie so schnell nicht ver-
gessen wiirden.

Mehr als 40 Dampfmaschinen, davon
20 vollfunktionierende Modelle in ver-
schiedenen MaBstiben sowie zeitweise
mehr als 70 Glithkopf-Traktoren wett-
eiferten auf der abgesperrten K 7783,
die zur Rennbahn wurde, um die Gunst
der Zuschauer und waren — wenn nicht
in Fahrt — auf dem Gelidnde ausgestellt.
Viele davon demonstrierten bei den
Showfahrten ihre iiberschieBBende Kraft,
wihrend andere eine Dreschmaschine
antrieben oder Holzschuhe fristen.

Fotos: © 2025 Auto & Traktor Museum Bodensee, Katharina Schillbe, Werner Haring, Jorg Schwaninger, Urias von Meyenburg und Hubert Flaig




Treibende Krafte der
Mechanisierung und Mobilitat

Die Dampfmaschine zihlt zu den revo-
lutionérsten Erfindungen der Mensch-
heitsgeschichte. Seit ihrer Entwicklung
im 18. Jahrhundert trieb sie den Fort-
schritt in Industrie, Transport und
Landwirtschaft maBgeblich voran. In
Fabriken sorgte sie fiir den Antrieb von
Maschinen, im Bergbau pumpte sie
Wasser ab und mit der Dampflok be-
gann eine neue Ara der Mobilitit.

Im 19. Jahrhundert hielten dampfbe-
tricbene Maschinen auch in der Land-
wirtschaft Einzug, beim Pfliigen beim
Dreschen oder als Antriebe von Sagen.
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Beim Straflenbau setzten die Bauunter-
nechmen auf leistungsstarke Dampf-
walzen, wihrend spezielle Strafienzug-
lokomotiven pausenlos Material her-
beischafften, Selbst auf Jahrmérkten
spiclten sic eine wichtige Rolle:
Schausteller nutzten ihre Dampfina-
schinen sowohl zum Ziehen ihrer Fahr-
geschiifte als auch zur Stromerzeugung
vor Ort. Zahlreiche Hersteller — von
den englischen und amerikanischen
Traditionsfirmen bis hin zu deutschen
Groflen wie Lanz, Heucke, Wolf,
Kemna und viele mehr — produzierten
und exportierten Dampfantriebe und
-fahrzeuge in die ganze Welt. Sogar
dampfbetricbene Autos, Busse und

Lkw wurden gebaut. Wihrend in
GrofBbritannien Dampflastwagen bis in
die 1950er Jahre fester Bestandteil des
Transportwesens blieben, setzten sich
nach dem Ersten Weltkrieg zunehmend
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren
durch und verdringten so die Dampf-
maschinen aus dem Alltag.

Heute sind diese beeindruckenden
Maschinen vor allem in technischen
Museen zu bewundern. Inzwischen
sind sie aber auch aullerhalb von Eng-
land, Belgien und den Niederlanden
auf Veranstaltungen wie bei der groBen
Dampf- und Gliihkopf-Show in Uhl-
dingen-Miihlhofen am Bodensee in
voller Aktion zu erleben!
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Fowler-Dampfpflug K 7, ,

Eine der besonderen Maschinen war
,.Hilda*. Thre Geschichte begann 1917,
als die John Fowler & Co. in Leeds
vom britischen Landwirtschaftsminis-
terium den Auftrag erhielt, 65 komplet-
te Dampfpflugsitze zu liefern, um die
damals desolate Versorgung der Insel
mit Nahrungsmitteln zu verbessern.
Ein ,,full ploughing tackle* bestand aus
zwei Pflugmaschinen, einem Kipp-
pflug, einem Kultivator, einem Wasser-
und einem Wohnwagen, was damals
3200 Britische Pfund kostete.

Zum Pfliigen nach dem Fowler’schen
Zweimaschinen-System werden zwei
Dampfiraktoren paarweise verwendet,
die sich an gegeniiberliegenden Seiten
eines Feldes befinden. Jede der Loko-
mobile ist mit einer horizontal unter
dem Dampfkessel angebrachten Seil-
winde ausgestattet. Ein spezieller Kipp-
oder Balancierpflug ist mit einem robu-
sten Stahlseil verbunden, das zwischen
den beiden Maschinen gespannt ist.

Die Maschinen zichen den Pflug ab-
wechselnd iiber das Feld. Wiéhrend ei-
ne Maschine den Pflug zu sich heran-
zieht und dabei pfliigt, fihrt die andere
Lokomobile, die in diesem Moment
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H:Ma“ Baujahr 1918

keine Zugkraft aufwenden muss, ein
Stiick am Feldrand vorwirts.

Hat der Pflug die zichende Maschine
erreicht, wird er gekippt, sodass die an-
dere Maschine den Zug iibernimmt.
Dieses Wechselspiel ermoglicht das ef-
fiziente Pfliigen grofier Flachen, wobei
die Breite des zu pfliigenden Ackers,
abhingig von der Seillidnge, bis zu 550
Meter betragen konnte.

Das Prinzip hat sich im Wesentlichen
seit der ersten Vorfithrung bei einer
Ausstellung, die die ,,Royal Agricultu-
ral Society* 1858 in Chester organsier-
te, nicht gedndert.

Im Mekka der Dampftechnik

An der Weiterentwicklung war auch
der deutsche Ingenieur Max Eyth mal-
geblich beteiligt, der 1836 in Kirch-
heim/Teck geboren wurde und faszi-
niert von der neuesten ,,High-Tec™ als
junger Ingenieur 1861 nach England
ging und zu einem der wichtigsten
Mitarbeiter bei John Fowler aufstieg.

Im November 1856 trat Max Eyth
als Schlosserlehrling seine erste Stelle
bei der Maschinenfabrik Hahn & Go-
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bel in Heilbronn an, wurde jedoch nach
sechs Wochen wieder gekiindigt, weil
er sich mit der einténigen, untergeord-
neten Arbeit nicht anfreunden konnte.

Seine nichste Stelle fiihrte ihn nach
Stuttgart-Berg, wo er im Januar 1857
bei der Dampfmaschinenfabrik Gott-
hilf Kuhn als Lehrling eingestellt und
nach einem Jahr als ,Zeichner* und
Kundendienstmonteur eingesetzt wur-
de. 1860 schickte ihn sein Chef nach
Paris, um dort den von Etienne Lenoir
erfundenen Gasmotor auszuspionieren.

Der Paris-Ausflug weckte das Fern-
weh in dem 25-Jdhrigen, und so be-
schloss er auf Wanderschaft zu gehen.
Damit begann eine mehr als 20-jihrige
Odyssee als Entwicklungs- und Ver-
triebsingenieur, die ihn durch die halbe
Welt fiihrte.

Den Anfang bildete eine mehrwachi-
ge Reise in grofle Stidte des Ruhrge-
bicts und nach Belgien. Hier machte er
sich mit den neuesten technischen Ent-
wicklungen vertraut. Da er aber keine
Stelle als technischer Zeichner finden
konnte beschloss er nach England wei-
terzuzichen, dem damaligen Meckka
der technischen Entwicklung.




Nach anfinglich fruchtlosen Versu-
chen endlich eine Anstellung zu finden,
lernte er im Juli 1861 auf einer land-
wirtschaftlichen Ausstellung in Man-
chester John Fowler kennen, der ithn im
September des Jahres in seiner Dampf-
pflugfabrik in Leeds einstellte. Nach ei-
ner kurzen Werkstattpraxis und einem
schweifitreibenden  Praktikum im
Dampfpfliigen fand er bald die Gele-
genheit, sich als Zeichner und Kon-
strukteur zu bewihren.

Anlisslich der Weltausstellung 1862
schickte ithn Fowler nach London, wo
Eyth den Standaufbau leitete und von
Mai bis November ein halbes Jahr lang
den Firmenstand und als Berater das in-
ternationale Publikum betreute. Schon
ein Jahr spiter sandte Fowler seinen
ideenreichen Mitarbeiter nach Agyp-
ten, wohin er auf der Messe zwel
Dampfpfliige verkauft hatte. Dort sollte
Max Eyth nun drei Jahre verbringen.

Nach seiner Riickkehr auf den ,,Al-
ten Kontinent” nutzte Max Eyth die
Zeit zu einem Aufenthalt in seiner Hei-
mat und begab sich auch hier auf Stu-
dienreisen. Doch schon ein halbes Jahr
spater brach er im November 1866
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nach Nordamerika auf, um dort Fow-
lers Dampfpfliige und die Seilschiff-
fahrt auf dem Erie-Kanal mit Fowler-
Schleppmaschinen einzufiihren.

Zuriick in England arbeitete Max
Eyth von 1869 bis 1882 wieder in
Leeds. Er beschaftigte sich mit der
Konstruktion neuer Dampfpfliige und
arbeitete an Verbesserungen bestehen-
der Produkte. Jedes Jahr organisierte
Eyth Fowler’s Auftritte auf den Land-
wirtschaftsausstellungen in England
sowie auf den Weltausstellungen 1873
in Wien und 1878 in Paris. Zahlreiche
Reisen flihrten ihn immer wieder in
den Osten Europas, nach Amerika,
Agypten und Russland, wo er als Ver-
tricbsingenieur die Fowler’schen Ma-
schinen erfolgreich propagierte.

Als zu Beginn der 1880er Jahre eine
neue Generation die Geschiftsleitung
bei Fowler iibernahm, fiihrten Span-
nungen mit der neuen Fiihrung dazu,
dass Max Eyth nach zwei Jahrzehnten
1882 die Firma verlieB, ,,to paddle my
own canoe”, wie er es in einem netten
englischen Lied gelernt hatte — er woll-
te sein eigenes Boot zu rudern.

Mit seinen 46 Jahren fiihlte sich Eyth

jedoch zu jung, um sich zur Ruhe zu
setzen. Mit dem betrichtlichen Vermo-
gen, das er im Laufe der Jahre ange-
spart hatte, plante er, nach dem Muster
der Royal Agricultural Society of Eng-
land auch in Deutschland eine nationa-
le Gesellschaft zur Forderung der in
seinen Augen riickstindigen deutschen
Landwirtschaft aufzubauen.

Dabei fand er Unterstiitzung bei
Richard Toepffer in Magdeburg. Der
Sohn des Kommerzienrates Gustav
Adolf Toepffer, Mitinhaber einer der
grofiten deutschen Zementfabriken,
besuchte zundchst ein Gymnasium in
Stettin und begann sich dann fiir die
Landwirtschaft zu interessieren.

Wihrend der Weltausstellung 1862
in London lernten sich Toepffer und
Eyth am Stand von John Fowler ken-
nen. Toepffer blieb in England und be-
warb sich ebenfalls um eine Anstellung
bei der John Fowler & Co. Im Februar
1864 folgte er Eyth nach Agypten
nach, um sich als Chefingenicur an
dem Projekt des dgyptischen Vizeko-
nigs Ismail Pascha zu beteiligen, der
inzwischen 98 weitere Fowler-Dampf-
pfliige bestellt hatte.
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Wie auch Eyth kam Toepffer nach ei-
nigen Jahren nach England zuriick und
griindete eine Lohndampfpfluggesell-
schaft. Da bis dahin fiir die meisten
Gutsbesitzer Dampfpfliige noch uner-
schwingliche waren, versuchte Toepf-
fer durch diese Gesellschaft breitere
Kreise fiir die neue Art der Bodenbear-
beitung zu interessieren. Ab 1868 be-
miihte er sich, den Dampfpflug auch in
Deutschland einzufiihren. Ein erstes
Paar wurde noch im selben Jahr auf ei-
nem Gut bei Wolmirstedt vorgestellt.
Auch auf weiteren Gutshofen rund um
Magdeburg fanden entsprechende Vor-
flihrungen statt,

Die bereits geplante Eroffnung einer
Fowler-Filiale in Magdeburg wurde al-
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lerdings durch den Deutsch-Franzosi-
schen Krieg gestoppt. Der patriotisch
eingestellte Toepffer meldete sich um-
gehend freiwillig zum Militdrdienst.

Wihrend des Kriegs bewerkstelligte
Toepffer den auf seinem Vorschlag ba-
sierenden Einsatz von zwei Dampf-
StraBenlokomotiven von John Fowler
& Co. fiir militarische Zwecke. Damit
wurden vor allem Munition und
schwere Ausriistungsgegenstinde im
Frontgebiet transportiert. Der Einsatz
wurde als Erfolg gewertet, Toepffer er-
hielt mehrere Orden.

Danach konnte Toepffer endlich sei-
nen Plan, auch Deutschland eine Lohn-
dampfpfluggesellschaft zu griinden,
realisieren und erdffnete eine Fowler-

Filiale in Magdeburg, deren Teilhaber
er spiter wurde. Neben Dampfpfliigen
kamen auch Dampfwalzen und Stra-
Benlokomotiven in das Verkaufspro-
gramm.

Damit war Fowler auch in Deutsch-
land im Geschaft und mit Unterstiit-
zung der 1885 in Berlin die gegriinde-
ten Deutschen Landwirtschafts-Gesell-
schaft konnte der anfiangliche Wider-
stand in den Kreisen der konservati-
ven, meist lokalen Bauernverbinde
nach und nach gebrochen werden.

Die dlteste Maschine der Show aus
dem Jahr 1896 wurde iibrigens in Mag-
deburg endmontiert. 1892 kostete ein
Dampfpflugsatz bei Fowler in Magde-
burg 53.375 Mark.
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Alte Bekannte: Den John Fowler Dampfiraktor T3B
»Cheddco*, Baujahr 1938, kennen Schlepperfreunde
schon von der Riickseite des SF 50 vom November 2002




Doch zuriick zu ,,Hilda* und ,,Greta®,
die erst 25 Jahre spiter gebaut wurden.
Obwohl ihr Schicksal mehrfach auf der
Kippe stand, haben sie ihre — wenn

man so will ,,Groffviter* — Max Eyth
und Richard Toepffer um 100 Jahre
tiberlebt.

Bis Anfang der 1970er Jahre wurden
LHilda® und ,,Greta® noch in engli-
schen Parks zum Ausbaggern von Tei-
chen und Seen eingesetzt. Nach weite-
ren Besitzerwechseln und einer auf-
wendigen Restaurierung iiberquerte
LHilda* 2017 den Armelkanal und
wird heute vom niederldndischen ,,Hil-
da & Flame Lily Steam-Team* betreut.

Ubrigens, die meisten fahrbaren
Dampfmaschinen erhielten von ihren
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- ! =~

Alles andere als eine ,,alte Oma*. Im Schiellgang erreicht ,, Flame Lily* locker 30 km/h

Besitzern einen Namen — meist Méd-
chennamen. , Hilda* und ,,Greta™ wur-
den von ihrem Erstbesitzer nach seinen
Tochtern benannt: Sie gehorten also
zur Familie, was zeigt, wie stolz man
auf den ,,Zuwachs® war und wieviel sie
dem Eigentiimer bedeuteten.

y,Flame Lily*

Als eine weitere Attraktion der Show
trat ,,Flame Lily* auf. Ihr Taufname
klingt eher nach einer Tanzerin aus
einem Varieté, doch ihre Erscheinung
hat wenig filigranes an sich. Mit rund
22 Tonnen gilt sie als die schwerste
Maschine dieser Bauart. Urspriinglich
wurde sie an die Selukwe Gold Mining

Der Schlepperfreund
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Co. in Rhodesien (heutiges Simbabwe)
geliefert, wo sie schwere Anhidnger
voller Aushub und Gestein aus der
Goldmine zog.

Fiir die extremen Anforderungen im
Bergbau wurde ,.Flame Lily* beson-
ders robust konstruiert. Die Strafien-
zuglokomotive LC 8, die 1903 von
Aveling & Porter in Rochester, in der
Grafschaft Kent gebaut wurde, erhielt
zur maximalen Dampfproduktion eine
extra leistungsstarke Feuerbiichse. Thr
wahres Temperament kam schlieBlich
zur Geltung als sie unter Volldampf
mit 30 km/h die Steigung von Miihlho-
fen zum Museum hinaufpeste. Da half
nur noch die eingebaute Dampfbrem-
se, um die alte Dame zu ziigeln.
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Wie auch . Hilda* wurde ,Flame
Lily* nach jahrzehntelangem Einsatz
irgendwo in Afrika abgestellt und ge-
langte erst in den spiten 1990er Jahren
nach England zuriick. Nach einer auf-
wendigen Restaurierung unter ande-
rem durch Henwood Engineering in
Newquay, Wale entiert sie sich
heute wieder im Zustand von 1903.

Seit einigen Jahren ist ,.Flame Lily*
ebenfalls in den Niederlanden behei-
matet und geht seither mit dem ,,Hilda
& Flame Lily Steam-Team™ in ganz
Europa auf Tournee — als echtes High-
light fiir Technikbegeisterte und Lieb-
haber historischer Dampfmaschinen.

12-Tonnen-Dampfwalze Marshall Typ S gebaut 1925
bei Marshall & Sons in Gainsborough (GB)
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,Hendrina*

~Hendrina®, gebaut von Garrett &
Sons in Leiston an der Ostkiiste Grof3-
britanniens, wurde am 1. Mai 1913 an
k Mann in Cardiff als Dampfzug-
aschine fiir Transporte iiber grofie
Entfernungen geliefert. Der Verkaufs-

preis lag zu damals bei 500 Pfund.
1937 kam der Traktor in die Héinde
des Montgomery County Counsel.
er an das Fuhrunternechmen

Ids Contractors in Montgom

shire weiterverkauft, wo er bis I¢
eingesetzt wurde. Von 1955 bis 1964
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son L.J. Lambe ,,gerettet” wurde, der
sie zur Showman’s Engine umbaute.

1969 verkaufte er die Maschine
wiederum an Henry Fry aus Yeovil,
der ihr den Namen ., Henrietta™ gab.
Nachdem die Maschine noch einige
Jahre im Besitz seines Sohnes Allen
war, wurde sie 1987 erneut v

In sehr kurzer Zeit wechs
Maschine viele Eigentiimer und ge-
nauso oft den Namen. Schlussendlich
kam die Maschine 1997 als . The
Pride of the South™ in die Niederlande
und wurde nach zwei Jahren Restau-
rierungsarbeiten im Mai 2000 auf den
Namen ,.Hendrina*™ getauft.

Straflenwalze Nummer 211 der Maschinenfabrik und Kesselschmiede

A. Henninger & Co., Darmstadt




Showman’s Engines waren eine Weiter-
entwicklung aus herkémmlichen Strafien-
dampflokomotiven. Die ersten wurden in
den spiiten 1880er Jahren gebaut, nach-
dem auch Schausteller erkannt hatten,
dass sie von der Dampfkraft profitieren
kénnten. Die Schaustellermaschine
wBertha* rechts, die Martin Horath aus
Goldau in der Schweiz gehirt, wurde
1920 von John Fowler in Leeds als

Road Locomotive vom Typ R3 mit der
Fabriknummer 15116 gebaut. Die
Maschine auf der linken Seite stammt

aus Leiston an der Ostkiiste Englands
und wurde 1913 als Typ 4CD bei Garrett
& Sons gebaut. 1861 richtete ein Nach-
fahre des Firmengriinders Richard Garrett
in Magdeburg die ,, Fabrik landwirtschafi-
licher Maschinen J. D. Garrett* als Filiale
des britischen Stammsitzes ein, die damit
die erste Lokomobilenfabrik mit nahezu
1000 Beschiiftigten in Deutschlands war.

nBertha

Mit dutzenden Glithbirnen und Mes-
ingbeschlidgen ist die Schausteller-
e ,,Bertha” verziert, die 1920
ebenfalls vom englischen Hersteller
John Fowler in England gebaut wurde.
Solche ,,Showman’s Engines* zogen
Schaustellerwohnwagen von Jahr-
markt zu Jahrmarkt und betrieben
Fahrgeschifte wie Schiffschaukeln
und Karussells. Vor Ort tricben die
Dampfmaschinen grofie, auf den Ma-
schinen montierte Generatoren iiber ei-
nen Treibriemen an, die auf solchen
Veranstaltungen Strom produzierten
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und fiir festliche Beleuchtung und ro-
mantische Stimmung sorgten. ,,Bertha®
ist heute in der Schweiz zuhause.

, Wally*

,»Wally* wurde 1925 von der Firma A.
Henninger in Darmstadt gebaut und
war dort auf dem Bauhof der Stadtwer-
ke im Ei z. 1958 erwarb die Ge-
meinde Winterstettenstadt im Land-
kreis Biberach in Oberschwaben die
20 PS starke und 9 Tonnen schwere
Dampfwalze, um ihre Feld- und Wald-

ge zu richten, erzihlt der ehemalige

Dampfwalze ,,Nelly”, gebaut 1945 als Typ ,,Advance* von der Ma-
schinenfabrik & Eisengiefierei B. Ruthemeyer in Soest/Westfalen

Winterstettenstadt™ Horst Zinser. Hin-
zu kam, dass die Winterstettenstidter
schon damals eine eigene Straflenbau-
kolonne aufbauten und ihre Wege in
Eigenregie teerten.

Bis Ende der 60er-Jahre wurde die
Walze zu diesen Zwecken eingesetzt.
Danach stand sie nutzlos in einem
Schuppen herum und gammelte vor
sich hin. Als dann 1986 das Geriicht
im Umlauf war, das die Walze ver-
schrottet werden soll, setzten sich en-
gagierte Biirger daflir ein, dic Walze
zu erhalten. 27 Mitglieder griindeten
deshalb 1994 den ,Dampfwalzen-For-
derverein Winterstettenstadt.

Dampftechnik Kirchheim/Teck e.V. an den Bodensee gebracht



EM-Dampftraktor Nummer 4232 von der:
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Die Einheitsmaschine EM

Als sich gegen Ende des Ersten Welt-
krieges die Fronten zwischen Deutsch-
land und Frankreich festgefahren hat-
te, bestellte die Reichsheeresverwal-
tung schwere Geschiitze und dazu ge-
eignete Zugmaschinen. Ausgewihlt
wurde u.a. ein Modell der Firma Julius
Kemna aus Breslau, welches den Na-
men ,Einheitsmaschine™ bekam und
von mehreren Herstellern gebaut wur-
de. So auch von der Richard Hartmann
AG in Chemnitz, aus deren Fertigung
der Dampftraktor mit der Bau-Num-
mer 4232 als einer von 35 hergestellten
Dampftraktoren vom Typ EM stammt.

ATM Bodensee

Vor der Auslieferung ging jedoch der
Krieg an der Westfront zu Ende und so
wurde ein Teil der Maschinen nach
Lettland, in diesem Fall nach Riga,
transportiert, wo die Letten noch bis
1920 fiir ihre Unabhingigkeit gegen
das bolschewistische Russland kidmpf-
ten. Danach wurde die Maschine in
Gebieten, wo es keine Eisenbahnver-
bindungen gab, noch lange als Strafien-
lokomotive fiir Giitertransporte ver-
wendet. 30 bis 40 Tonnen Anhédngelast
auf mehrere Anhinger verteilt, waren
iiblich. Aufgrund des Verschleifles und
fehlenden Ersatzteilen wurde diese
Maschine auf dem Hinterhof eines Si-
gewerks abgestellt, wo sie circa 50

Jahre lang einstaubte und vergessen
wurde. Als 1997 dort ein englischer
Holzhindler den Dampfiraktor ent-
deckte liel er ihn kurzerhand in den
Bauch eines Holzfrachters verladen
und nach Siidostengland iiberfiihren.

Im Bewusstsein, dass hier doch ein
hoher Restaurationsaufwand auf den
Eigentiimer wartet, erschien es den
jetzigen Besitzern trotzdem lohnend,
dieses Stiick Industriegeschichte zu er-
werben. Nachdem der Entschluss ein-
mal gefasst war, lieBen sie den Traktor
per Spedition nach Wasserburg brin-
gen, wo er fachgerecht wieder instand-
gesetzt wurde.

1)
nplena

..Light Haulage Tractors™ wie ..Lena®
waren als leichte Zugmaschinen auf
Englands Stralen im 19. Jahrhundert
gang und gibe. Sie wurden vor allem
auf kiirzeren Strecken und in den Stid-
ten als Zugfahrzeuge mit Anhingern
eingesetzt. ,Lena® wurde 1905 von
Wallis & Steevens, einem Landmaschi-
nenhersteller aus Basingstroke, Hamp-
shire, siidwestlich von London gebaut.

Urspriinglich gehorte ,,Lena™ einem
Kohlenhéndler namens Smith, der damit
in Newport und Umgebung Kohle von
Haus zu Haus lieferte. Danach wurde sie
bis 1935 als Zugmaschine in einem
Sigewerk eingesetzt.

Bis 1896 war in England durch den
..Red Flag Act™ die Hochstgeschwindig-
keit fiir Fahrzeuge iiber 3 Tonnen Ge-
samtgewicht auf maximal 12 Meilen pro
Stunde (knapp 20 km/h) beschrinkt. Die
Abschaffung dieses Gesetzes offnete da-
nach den Markt fiir schnellfahrende
Lastwagen mit hoher Nutzlast.

Links: ,, Peerless* der Geiser Manufacturing Co., Waynesboro, Pennsylvania 1917. Rechts ein Dampftraktor Rumely von 1908. Fiir
die amerikanischen Maschinen war es nach ilirer erst kiirzlich abgeschlossenen Restaurierung der erste Auftritt auf einem Treffen.




Von dem Wallis & Steevens-Modell aus
dem Jahr 19035, das Carolina Schrievers
aus Holland mitgebracht hatte (oben),
gibt es heute weltweit nur noch fiinf
Exemplare. Auch bei dem Sentinel Super
Tractor rechts handelt es sich um ein
seltenes Exemplar, von denen es weltweit
nur noch drei Stiick gibt: Zwei davon
stehen in einem Museum in Siidafrika,
beide jiinger als das von Pieter Hondema
prisentierte Exemplar.

»The Elephant

1906 erwarb das schottische Unterneh-
men Alley & MacLellan Ltd die Rech-
te an einem Dampflastkraftwagen von
Simpson & Bibby in Manchester. Im
gleichen Jahr begann die Fertigung
von Dampfwagen unter dem Marken-
namen Sentinel. Das einzige Modell,
der Sentinel Standard wurde bis 1923
ohne wesentliche Anderungen produ-
ziert. Die Ausfithrung unterschied sich
gegeniiber den Dampftraktoren haupt-

chlich dadurch, dass Feuerbox und
K senkrecht vor dem Fahrer im
Fithrerhaus angebracht wurden. Mit
dem Super Sentinel erschien im Juni
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1923 eine neue Generation
Dampflastkraftwagen.

Bei dem Sentinel Super Tractor mit
dem Kennzeichen T38 BJD handelt es
sich um eine echte Raritit. Der Dampf-
lastwagen mit der Maschinennummer
5644 wurde im September 1924 fertig-
gestellt und erhielt den Namen ,,The
Elephant*. Die Maschine wurde bis
1933 als ,,Timber Tractor* im Forst-

von

1933 kaufte die Teignmouth Quay
Co. die Maschine zum Rangieren von
/i i afe sie durch

tivierte. Dank seines .Drivers®,
Mister Tom Jones, hat der Traktor
schlieBlich bis in die 1960er Jahre im
Hafen von Teignmouth (Siidwesteng-
land) seinen Dienst getan.

Der Heucke-Dampfpflugsatz
des DLM Hohenheim

Aus dem Deutschen Landwirtschafts-
museum Hohenheim bei Stuttgart
stammte eine der Heucke-Maschinen
aus dem Dampfpflugsatz von 1911.
Zusammen hitten sie ein Leergewicht
von 39 Tonnen auf die Waage ge-
bracht. Dazu ein Kipppflug mit noch
mal 5 Tonnen. Man kann sich vorstel-

Weitere Strafenzugmaschinen wie die Aveling & Porter XAC 4 von 1909 (links), die 3-Gang-Compoundmaschine ,Ben Lomond* von Marshall
& Sons (Mitte), Baujahr 1915, sowie ein Traktor von Wallis & Steevens von 1924 reprisentierten verschiedene Klassen von englischen Herstellern



tr ein logistischer Aufwand
s Mal bedeutet hat, wenn die
Maschinen den Einsatzort wechselten.
Im ihrem Arbeitsleben zog die Heuk-
ke-Lokomobile 288 mittels eines meh-
rere hundert Meter langen Stahlseils den
gewaltigen Kemna-Kipppflug im Wech-
sel mit der baugleichen Schwesterma-
schine 287, die in der Maschinenhal-
le des DLM Hohenheim blieb, mit 2 x
250 PS iiber die zu pfliigenden Acker.
Auch der 13,5 Meter lange und 5 Ton-
nen schwere Kipppflug wurde bei der
Dampf- & Gliihkopf-Show présentiert.
Die Maschinen waren noch bis 1964 (!)
bei der Regensburger Dampfpflug-
Gesellschaft in Bayern im Einsatz.
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Der Gliihkopfmotor —
robust, einfach, langlebig

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts neigte
sich die Ara der Dampfmaschinen dem
Ende zu, wihrend sich der Verbren-
nungsmotor als leistungsfihige Alter-
native durchsetzte. Statt Steinkohle
kamen nun Erddlderivate als Kraftstoff
zum Einsatz.

Eine besondere Variante dieser neuen
Antriebstechnologie war der Glithkopf-
motor, nach seinem Erfinder Herbert
Akroyd Stuart auch als Akroyd-Motor
bekannt, dessen Patent dem englischen
Hersteller von Land- und Dampfma-
schinen Richard Homsby & Sons in

Grantham als Vorlage diente, 1891 den
ersten Glithkopfmotor zu bauen.

Die kompakten und robusten Moto-
ren, die insbesondere in der Landwirt-
schaft zunichst als Stationdrantriebe,
spater auch fiir den Bau von Traktoren
eine bedeutende Rolle spielten und mit
Schwerol betricben werden konnten,
boten eine kostengiinstige Alternative
zu den damals noch iiberall verbreiteten
Dampfmaschinen. Glithkopfmotoren
waren einfach zu installieren und zu be-
dienen. Auflerdem lagen die Betriebs-
kosten deutlich niedriger als bei den
schweren Dampflokomobilen.

In der Sammlung des Auto & Traktor
Museums ist schon seit der Eréffnung
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eine besondere Auswahl von Gliihkopf-
Traktoren ausgestellt. Dort stehen unter
dem Lichtdach im Untergeschoss Rari-
taten aus Frankreich, Italien, Belgien,
Osterreich, Ungarn und Australien.
Weltweit wurde der Gliihkopfmotor
aber bekannt durch die ,.Bulldog® —
Traktoren, die ab 1921 bei der Heinrich
Lanz AG in Mannheim gebaut wurden.

[hr Griinder Heinrich Lanz (geb.
1838). der aus Friedrichshafen stamm-
te und sein Unternehmen bis 1900 zum
grofiten Hersteller von Landmaschinen
in Europa ausbaute, hat die Entwick-
lung des Lanz’schen Traktorenimpe-
riums aber selbst nicht mehr erlebt. Er
starb 1905.
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Seine personliche Erfolgsgeschichte
begann 1859 als er im viterlichen Be-
tricb in Mannheim mit dem Vertrieb
und der Reparatur importierter Gopel.
Futterschneid- und Dreschmaschinen
den Grundstein fiir sein Unternehmen
legte bevor er mit der Herstellung eige-
ner Maschinen loslegte.

1878 wurden in Mannheim die ers-
ten Lokomobile mit einem stehenden
Kessel und einem Arbeitsdruck von
3.43 bar gefertigt. Damit erreichten sie
eine Leistung von 2.5 PS, immerhin
genug um eine Dreschmaschine zu be-
treiben. Die Lokomobile mussten aber
noch von Pferden zum jeweiligen Ein-
satzort gezogen werden.

Bis zu diesem Zeitpunkt hatte Lanz
bereits iiber 70 Auszeichnungen auf
curopdischen Ausstellungen abgerdumt
und tiber 70.000 Maschinen verschie-
denster Art verkauft. Nach einer Er-
weiterung des Sortiments um die eige-
ne Dampfmaschine, die vor allem
Dreschmaschinen antrieb, sank der
immer noch grofle Anteil von Import-
maschinen in der Folge immer mehr.

Auf der Weltausstellung 1900 in
Paris konnte Lanz bereits auf eine
40-jahrige Geschichte zuriickblicken.
In der Landwirtschaft und der Industrie
hatten sich bereits tausende von Lanz-
Lokomobilen bewihrt. Die 10.000ste
von den in Mannheim gebauten Ma-
schinen leistete 260 PS (das 100-fache
der ersten Lokomobile!). Dazu kamen
7.000 grofie und mehr als 120.000 klei-
nere Dreschmaschinen, 180.000 Fut-
terzubereitungsmaschinen und 60.000
Gopel fiir ein bis sechs Pferde sowie
weitere 16.000 Maschinen verschie-
denster Art.

Nach dem Tod von Heinrich Lanz
tibernahm sein Sohn Karl das Unter-
nehmen. Bis 1907 waren bereits tiber
20.000 Lokomobile gefertigt und iiber
550.000 Maschinen insgesamt hatten
seit 1859 das Werk verlassen. Die Vi-
sion von Heinrich Lanz auch Strafien-
zugmaschinen mit Verbrennungsmo-
toren zu bauen ging aber erst posthum
in Erfiillung.

Dem viterlichen Vorbild folgend
verstand sich der Maschinenbauinge-



nieur Karl Lanz vor allem als Forderer
neuer Ideen und technischer Innovatio-
nen. Im April 1909 griindete er — Fried-
richshafen lasst griifen — gemeinsam
mit Johann Schiitte die Luftschiffbau
Lanz & Schiitte GmbH in Mannheim-
Rheinau, die in den kommenden Jah-
ren 22 Starrluftschiffe herstellte und
im Ersten Weltkrieg, vor allem am
Standort Zeesen, auch Flugzeuge fiir
das Militir baute. Dabei beschrinkte
sich Lanz’ Rolle auf die des Investors.

1911 entstand der erste Lanz-Schlep-
per. Der ,Landbau-Motor*, ausgestat-
tet mit einem 70-PS-Vierzylindermo-
tor, bildete zusammen mit einer
Bodenfrdse eine Einheit (System
Koszegi), ein Konzept das den in etwa
zeitgleich entstehenden Motorpfliigen
Paroli bieten sollte.

Nach Vorgaben des Heeres entstand
1916 der .Feldmotor® mit einem
Vierzylindermotor mit 60/80 PS, der
ab 1917 als Artillerieschlepper von der
Kaiserlichen Armee eingesetzt wurde.
1917 erhielt Lanz von der Heeresver-
waltung noch den Auftrag auch einen
Panzerkampfwagen zu bauen. Insge-
samt wurden 100 Fahrzeuge fertig-
gestellt.

Die Geburt einer Legende

Zu Weltruhm als Traktorenhersteller
brachte es die Heinrich Lanz AG vor
allem durch den Ingenieur Fritz Huber
(1881— 1942), der nach dem Ende des
Ersten Weltkriegs an einem Schwerdl-
motor mit 12 PS und Gliihkopfziin-
dung arbeitete, der zunichst als orts-
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fester Antrieb fiir Dreschmaschinen
und andere Gerite konzipiert war, Der
charakteristische Gliihkopf gab dem
Geridt auch einen Namen: Der ,,Bull-
dog* war geboren.

Aus dem sogenannten ,,Ortsbulldog™
entwickelte Huber einen ,Gespann-
Bulldog* der mit Zugtieren zum Ein-
satzort bewegt wurde. Die Idee, den
Motor als eigenstindiges Fahrzeug zu
bauen, wurde schlieBlich bei der DLG-
Ausstellung 1921 in Leipzig prisen-
tiert und mit der ,groflen silbernen
Denkmiinze™ ausgezeichnet.

Der ,.Bulldog HL* hatte einen
licgenden Einzylinder-Zweitakt-Gliih-
kopfmotor mit 12 PS. Dieser anfangs
auf Eisenradern laufende erste Schwer-
61-Schlepper der Welt, diente nicht al-
lein zum Transport, sondern war be-
reits ein vielseitig einsetzbarer Antrieb

fiir Dreschmaschinen, Hécksler, Stroh-
pressen und andere landwirtschaftliche
Maschinen. Mit Hartgummi-Bereifung
diente der HL 12 auch Transportun-
ternehmen und Industriebetrieben als
L»Gummi-Bulldog®. Als ,.kleine Ausga-
be* wurde dem ,,Bulldog™ ab 1923 der
-Mops* mit 8 PS Leistung an die Seite
gegeben.

Neben den ,.Bulldog™ wurden aber
bei Lanz auch weiterhin Dampfma-
schinen gebaut und verkauft, so z.B.
die 1922 vorgestellte PE 14, dic selbst-
fahrend und als Gepannmaschine er-
héltlich war. Dem ,,Ur-Bulldog™ folgte
1923 auch ein Traktor mit Allradan-
tricb und Knicklenkung, der Typ HP,
ein Schlepper, der damals seiner Zeit
technisch um Jahrzehnte voraus war.

Im gleichen Jahr stellte Lanz mit
dem ,Felddank™ einen weiteren fiir



Grofibetriebe konzipierten Schlepper
vor. In der strafientauglichen Aus-
fiihrung fithrte er den Namen .,Ver-
kehrsdank®. Der ,,Felddank*, ein Ben-
zintraktor in Rahmenbauweise war ei-
gentlich der gleiche Schlepper wie der
»Feldmotor™ von 1917 jedoch mit ei-
nem stehend montierten Zweizylinder-
Glithkopfmotor mit 38 PS Leistung.
Das Modell wurde bis 1925 gefertigt
und nahm auch an der ,,Propaganda-
Fahrt 1924* nach Berlin teil, die die
Zuverlissigkeit der neuen Lanz-Trak-
toren unter Beweis stellen sollte.
Danach leiteten die Glithkopf-
Schlepper nun endgiiltig das Aus fiir
die von Lanz gebauten dampfbetriebe-
nen Lokomobile und Dampf-Strafien-
zugmaschinen ein, von denen es zu-
letzt noch zwei Groflen mit 17/22/30
PS und 35/43/55 PS gab. Die Bau-
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rechte fir die StraBenlokomotiven
iibertrug Lanz 1924 an die Wolf Ak-
tien-Gesellschaft, Magdeburg.

Aufgrund der hohen Reparations-
zahlungen mit der die junge Weimarer
Republik ab 1919 konfrontiert war,
was Mitte 1922 zu einer Hyperin-
flation fiihrte, sah man sich auch bei
Lanz gezwungen, nach Moglichkeiten
zu suchen, die Bulldogs kostengiins-
tiger zu fertigen, was mit der Baureihe
HR auch voriibergehend gelang.

1926 brachten die Mannheimer den
Grof3-Bulldog HR2 mit 22/28 PS her-
aus. Dieser erste am Band gefertigte
Lanz-Bulldog verblieb bis 1928 als
einziges Modell in der Produktion. Die
Verkehrsversion wurde erstmals mit
einer elektrischen Lichtanlage ausge-
stattet, womit nun auch Nachtfahrten
moglich waren.

Zuerst mit Verdampfungskiihlung,
spater mit Thermosiphonkiithlung aus-
geriistet, wurden die Schlepper mit
Hinterradantrieb zum Standardprodukt
von Lanz. Von da an besaflen alle
Lanz-Traktoren cine kuppelbare Rie-
menscheibe, die im Stationdrbetrieb
zum Antrieb einer Vielzahl von Zusatz-
geriten genutzt werden konnte.

Damit vereinte der Bulldog die Vor-
teile einer Acker- und Zugmaschine
mit denen eines stationdren Antriebs-
motors zum Betrieb von Zusatzgeriten
wie GroBmahlwerken, Dreschmaschi-
nen, Windfegen, Ballenpressen, Heu-
und Erntegutforderern, Feldhédckslern,
Steinbrechern, Kreissiagen, Kegeldorn-
spaltern, Wasserpumpen, Werkstatt-
maschinen und vielen mehr.

Ab 1931 bot Lanz den Transportun-
ternechmen auch zugstarke und schnell-
laufende ,Eilbulldogs®™, teilweise mit
Verdecken und sogar geschlossenen
Kabinen an. Die Einfithrung der Luft-
bereifung loste ab Mitte der 1930er
Jahre zunehmend die Elastikbereifung
auf der Stralie aber auch die bis dahin
tibliche Eisenbereifung auf dem Acker
ab. Fiir den Acker und schwieriges Ge-
linde wurden dariiber hinaus Ansteck-
raupen angeboten, woraus sich inner-
halb der Baurecihe HRS8 ein eigener
Raupenschlepper mit einem Ketten-
laufwerk von Lanz entwickelte.

Trotz stindiger Weiterentwicklungen
in Bezug auf Leistung und Zugkraft
wurden die Bulldog sowohl in der Ver-
kehrsausfiihrung wie auch als Acker-
luftbulldog bis 1942 im Wesentlichen
ohne grofle Verinderungen mit Gliih-
kopfmotoren mit 10.3 bzw. 7.3 und
4,7 Litern Hubraum weitergebaut.

1938 kam ein 55-PS-Straenschlep-
per in offener und geschlossener Aus-
flihrung mit Seilwinde heraus. Mit
seinem Fiinfganggetriebe erreichte er
31 km/h. Sein Plus war sein elektri-
scher Anlasser. 1939 wurde die Palette




der Stralenschlepper auf die 55-PS-
und eine 25-PS-Version reduziert, wo-
bei nun auch die kleinere ein festes
Fahrerhaus und einen elektrischen
Starter erhielt.

Bis 1940 waren ca. 70.000 Lanz-
Bulldog gebaut worden. Ab 1942 wur-
de es auch Lanz verboten, Traktoren zu
verkaufen, die mit fliissigen Kraftstof-
fen fuhren, obwohl der Huber’sche
Gliithkopfmotor schon zwanzig Jahre
lang seine kaum zu iibertreffende
Kraftstoffgleichgiiltigkeit an den Tag
gelegt hatte und eine erstaunliche Un-
empfindlichkeit gegen mechanische
oder chemische Verunreinigungen der
verwendeten Kraftstoffe gezeigt hatte.
Doch schlieflich bewies er seine Uni-
versalitit auch nachdem die Traktoren
bis 1945 mit Holzgasgeratoren ausge-
riistet werden mussten.

Im Zweiten Weltkrieg wurde das
Lanz-Werk zu 90% zerstort. Doch
zwischen 1946 und 1951 wurden wie-
der Glithkopf-Lanz gebaut. Die ersten
wurden aus noch vorhandenen Teilen
montiert oder aus Resten die aus den
Triimmern geborgen werden konnten.
Auflerdem wurden Traktoren und
Landmaschinen repariert, die von den
Kunden gebracht wurden.

Doch auch die Ara des Glithkopfmo-
tors ging in Deutschland nun langsam
zu Ende. Schon 1923 hatten die MWM
und Carl Benz, beide in Mannheim
fahrzeugtaugliche Dieselmotoren fiir
Traktoren und Lastwagen konstruiert.
1924 begann Deutz Traktoren mit Die-
selmotoren zu bauen. Ab 1930 baute
Hanomag, einer der grofiten Konkur-
renten von Lanz, eigene Dieselmoto-
ren in ihre Traktoren, Nutzfahrzeuge
und Pkw ein. MAN folgte 1936 mit
dem AS 250. Eine Entwicklung die bei
Lanz mit der Behauptung ignoriert
wurde, ein Schlepper kdnne nicht ein-
zylindrig genug sein.

Ab 1952 wurde Bulldogs mit iiberar-
beitetem Glithkopfmotor angeboten,
zundchst als ..Vielstoff-Motor*, dann
zunehmend als ,,Halbdiesel*. Der Zwi-
schentyp zwischen Glithkopf- und Die-
selmotor, auch Mitteldruckmotor ge-
nannt, erreichte zwar éhnlich gute Ver-
brauchswerte wie die Dieselschlepper,
doch es blieb das Problem des riitteln-
den, unruhigen Einzylindermotors.

1953 wurde der 150.000ste Bulldog
ausgeliefert, ein Jahr spiter wurde
noch der erste selbstfahrende Lanz-
Mihdrescher MD 240 S angeboten.
Auch der letzte GroBbulldog aus der
HR-Reihe wurde im selben Jahr noch
mit Mitteldruckmotor gebaut.

Um diese Zeit hatte Lanz noch in
Spanien ein Zweigwerk aufgebaut, in
dem mehrere der neuen Modelle modi-
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fiziert fiir den spanischen Markt gebaut
wurden. Doch dabei hatte schon John
Deere die Hand im Spiel.

In Mannheim endete die Bulldog-
Produktion 1960 mit Einfiihrung der
John-Deere-LANZ 300 und 500 mit
Vierzylinder-Dieselmotor. Im spani-
schen Getafe wurden von Lanz Iberica
noch bis 1962 Bulldogs gefertigt.

Ein internationaler
Treffpunkt der Szene

Wihrend der beiden Tage am Boden-
see zeigten Dampf- und Glithkopf-
Fans nicht nur aus der Region eine
wirklich beeindruckende Fiille von sel-
tenen Traktoren und Modellen. Vor al-
lem fiir die ,.Dampfeler” und Traktori-
sten aus der Schweiz war die Fahrt
nach Miihlhofen nicht ganz einfach.

Rolf Wetter, Hanspeter Brandenber-
ger und Urias von Mayenburg vom
Dampfwalzenclub Schweiz brachten ih-
re Maschine per Tieflader nach Miihl-
hofen. Martin Horath und Thomas Hu-
ber trafen sich in Tagerwilen bei Kreuz-
lingen und nahmen mit der ,Bertha*
und dem ,,General Belgrano* die Fahre
von Konstanz nach Meersburg, dic
Bulldog-Fahrer genossen dagegen das
herrliche Herbstwetter und fuhren auf
Achse um den halben Bodensee.

Da staunten die Menschen entlang
der Straflen wie auch die Passagiere
auf der Fihre nicht schlecht ob der
Dampfriesen und den Bulldogs aus
vergangener Zeit. An lackglinzende
Oldtimer-Cabrios ist man ja rund um
den Bodensee gewohnt. Aber sowas!

Zwei Tage lang erklérte Jorg Schwa-
ninger den staunenden Besuchern, wie
man ohne Ziindschliissel und Elektrik
einen Gliihkopftraktor in Gang setzt.
Und wer noch mehr tiber die faszinie-
rende Technik erfahren wollte, hatte
die Moglichkeit, mit den Besitzern der
Maschinen ins Gespriach zu kommen.

Jorg’s Fazit: ,,Dampf und Gliithkopfe,
das passt sehr gut zusammen und das
Spektakel wurde vom Veranstalter Ger-
hard Schumacher, seinen Helfern und
den Organisatoren hervorragend insze-
niert. So etwas wird es in der Region
in dieser Form so schnell nicht mehr
geben. Fiir uns Bulldogfreunde war es
zudem ein willkommenes Wiedersehen
mit guten Freunden aus halb Europa.
Ein ganz tolles Fest, das wir so schnell
nicht vergessen werden."

Ich bedanke mich ganz herzlich bei Werner Haring, Gijs Koolen,
Jérg Schwaninger und Urias von Meyenburg, die mir vor allem

zum Bereich Dampftechnik mit vielen Informationen und Bildern
weitergeholfen haben, Silvia Georgi vom Auto & Traktor Museum
Bodensee, die mehrfach den Fundus von iiber 5.000 Fotos durch-
forstet hat, die wahrend der Veranstaltung gemacht wurden, um
mir Bilder von speziellen Maschinen herauszusuchen und Kathari-

na Schillbe, die mit einer Vielzahl von Aufnahmen, das Geschen
wahrend der ganzen zwei Tage eindrucksvoll dokumentiert hat.



Aveling & Porter ASC No. 4 ,,Clyde*

Hersteller: Aveling & Porter, Rochester, UK
Road Locomotive
Seriennnummer: 8471
Verbunddampfmaschine (Compound)
2-Zylinder
Leistung: 6 NHP
Geschwindigkeit: ca. 6 mph /5,8 km/h
Getriebe: 3V/1R
Baujahr: 1914



