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EINLEITUNG

»Die Deutschen thun nicht viel, aber sie schreiben des-
to mehr«*, so leitet der Schriftsteller und Literaturkritiker
WorrcanG MENzEL sein 1828 erschienenes Werk »Die Deut-
sche Literatur« ein. Einige Zeilen spater pragt er den be-
rithmten Ausspruch, die Deutschen seien deshalb wohl eher
ein »Volk der Dichter und Denker«.

Etwa zur gleichen Zeit erreichte die von England ausge-
hende Industrialisierung das Konigreich Sachsen und loste
dort einen regelrechten Wirtschaftsboom aus. Neben unzih-
ligen kleinen und groBe Textilunternehmen siedelten sich
hier auch die ersten Maschinenfabriken an.

Schon Mitte des 19. Jahrhunderts nahm der sichsische
Maschinenbau innerhalb des Deutschen Bundes eine fiih-
rende Rolle ein. Nur wenige Linder verfiigten seinerzeit iiber
eine derartige Vielzahl von Fachkriften, Technikern und
Konstrukteuren. Auf Sachsen bezogen schienen sich MEnzELs
einleitende Worte also ins Gegenteil zu verkehren. Statt von
einem »Volk der Dichter und Denker« konnte man hier eher
von einem »Land der Ingenieure« sprechen.

Das vorliegende Buch zeichnet die Entwicklung des séch-
sischen Maschinenbaus iiber einen Zeitraum von etwa vier
Jahrhunderten nach. Die Spanne reicht vom 16. Jahrhundert
bis zur ersten Hailfte des 20. Jahrhunderts. Anhand einiger
ausgewahlter Beispiele werden Unternehmer, Ingenieure
und Technologien vorgestellt, die einen maBgeblichen Ein-
fluss auf die deutsche Technikgeschichte hatten.

Dabei kann und will dieses Buch natiirlich keinerlei An-
spruch auf Vollstandigkeit erheben. Es liefert vielmehr einen
bunten Querschnitt aus den verschiedenen Bereichen des
sdchsischen Ingenieurwesens.

Nicht alle der im Buch genannten Unternehmer und In-
genieure waren geblirtige Sachsen. Einige stammten auch aus
Ungarn, dem Elsass, aus Danemark, Bayern oder dem heuti-
gen Rheinland-Pfalz. Thren spiteren Erfolg verdankten alle
aber den Rahmenbedingungen, die Sachsen schon vor mehr
als 150 Jahren auszeichneten: wissenschaftliches Know-how,
gut ausgebildete Fachkréfte und ein Netzwerk technischer
Bildungseinrichtungen auf dem Stand der Zeit. Diese Tradi-
tion hat sich bis heute fortgesetzt. Kein anderes Bundesland
hat eine hohere Ingenieurdichte und nirgendwo ist der Anteil
der Ingenieurstudenten hoher.2



DAs INGENIEURWESEN IM WANDEL DER ZEIT

INGEGNERE

Die Vorlaufer des Ingenieurwesens lassen sich bis in die Zeit
der frithen Hochkulturen zuriickverfolgen. Schon vor mehr
als vier Jahrtausenden befassten sich gelehrte Baumeister
bei den Sumerern mit der Wasserversorgung der ersten Stad-
te, mit Alltags- und Militartechnik. Auch die Antike brachte
zahlreiche Entwicklungen auf diesen Gebieten hervor.

Wir wollen an dieser Stelle jedoch einen kurzen Blick auf
die neuere Geschichte des Ingenieurwesens, insbesondere
des Maschinenbaus werfen.

Der Begriff Ingenieur geht auf das italienische Wort
ingegnere zuriick, was soviel wie Kriegsbaumeister bedeutet.
Der spatmittelalterliche Ingenieur befasste sich neben sei-
ner Tatigkeit als Festungsbaumeister auch mit der Entwick-
lung und Wartung von Waffen, Riistungen oder Geschiitzen.
Leonarpo Da Vinci, das groBe Universalgenie der Renais-
sance, diirfte einer der bekanntesten Ingenieure der frithen
Neuzeit sein.
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Auch im deutschen Raum etablierte sich das Lehnwort
Ingenieur bald fiir Truppenangehorige, die praktische Losun-
gen fiir militirtechnische Probleme finden sollten. Im Drei-
Bigjahrigen Krieg kam es zur ersten Bliitezeit dieses Berufs-
standes. Technisch begabte Militdrs wurden in sogenannten
Artilleriekorps zusammengefasst. Eine formal einheitlich ge-
regelte Ausbildung existierte jedoch noch nicht.

Die Wandlung von der rein militirischen zur zivilen Aus-
richtung und die Formalisierung der Ausbildung setzten erst
zu Beginn des 18. Jahrhunderts ein. In Frankreich entstan-
den die ersten technischen Schulen fiir die dort als Ingénieure
bezeichneten Staatsbediensteten.?

Im deutschen Raum nahm Sachsen die Vorreiterrolle ein.
Hier formierte Aucust CHRISTOPH GRAF VON WACKERBARTH 1712
das erste reine /ngenieurkorps (Geniekorps) Deutschlands.
Es rekrutierte sich aus Ingenieuroffizieren der Artilleriever-
biande, denen héufig auch franzosische und niederldndische
Ingenieure angehorten. Neben den militdrischen Aufgaben
bewaltigte das Ingenieurkorps verstéarkt auch zivile Projekte
wie StraBen- oder Wasserbau.

WackerBARTHS Nachfolger JEan pE Bopt plante ab 1737 den
Aufbau einer Fachakademie zur Ausbildung der Ingenieurof-
fiziere. Sie nahm 1743 als »Ingenieurakademie zu Dresden«
den Lehrbetrieb auf. Neben militar- und naturwissenschaftli-
chen Grundlagenfachern wurden dort auch Spezialficher wie
Maschinenkunde, Mechanik oder Zivilbaukunst unterrichtet.
Ab 1766 erginzte eine Artillerieakademie das technische Bil-
dungsangebot in Dresden.

Als unmittelbare Vorlaufer der Ingenieure in Sachsen gel-
ten die sogenannten Kunstmeister. Sie waren bereits seit dem
ausgehenden 16. Jahrhundert fiir die technischen Anlagen
des Erzbergbaus verantwortlich. Thr Aufgabenfeld wird im
Kapitel »Bergbau und Hiittenwesen« vorgestellt. Die Ausbil-
dung der Kunstmeister erfolgte zundchst noch als Lehrberuf,
in dem praktische Kenntnisse im Vordergrund standen. Eine
fundierte wissenschaftliche Ausbildung im Bergbau- und
Hiittenwesen wurde erst durch die Griindung der Bergakade-
mie Freiberg im Jahr 1765 moglich.

Die Wurzeln des modernen Maschinenbaus liegen aber
zweifellos in GroBbritannien und reichen bis in die zweite
Hilfte des 18. Jahrhunderts zuriick. Die industrielle Revo-
lution mit ihren technischen und gesellschaftspolitischen
Umwalzungen bot den Néhrboden fiir einen ebenso revolu-

INGENIEURKORPS

HiSTORISCHE VORLAUFER
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84 CIILEIEEENY  AUFBRUCH INS EISENBAHN-ZEITALTER

VORLAUFER

1. SACHSISCHE EISENBAHN

1. BAHNLINIE

Die Industrielle Revolution nahm im England des 18. Jahr-
hunderts ihren Ausgang. Sie war vor allem durch zwei bahn-
brechende Erfindungen geprigt: die von James WATT 1769
perfektionierte Dampfmaschine nach Newcomex und den da-
raus resultierenden Bau der ersten Dampflokomotive durch
RicHARD TREVITHICK 1802.

»Eisenbahnen« im Sinne einfacher Wagen, die auf eiser-
nen Schienen fuhren, existierten schon linger. Wie im ersten
Kapitel erwédhnt, wurde das Konzept vermutlich erstmals um
1767 im Hiittenwerk von Coalbrookdale entwickelt. Im Laufe
des 18. Jahrhunderts fanden die praktischen Schienenwagen
dann zunehmend im englischen Kohlebergbau Verwendung.
Abhingig von Grofie und Zuladung wurden sie entweder von
Arbeitern oder von Pferdegespannen gezogen.

In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts stieg Sachsen zu
einer der fithrenden Industrienationen innerhalb des Deut-
schen Bundes auf. England galt in technischer Hinsicht als
absolutes Musterland und wurde zum Reiseziel zahlreicher
sachsischer Ingenieure und Unternehmer.

Der bedeutende Bergbautechniker CHRISTIAN FRIEDRICH
BrENDEL war um 1802 wohl einer der ersten Sachsen, die den
Einsatz von Schienenbahnen im englischen Kohlebergbau
kennenlernten. Er wollte die Idee auch auf den séachsischen
Erzbergbau tibertragen, hielt seine Pline jedoch lange Zeit
aufgrund biirokratischer und finanzieller Hindernisse zurtick.
Erst 1828/29 setzte er seine Pldne in die Tat um und lief eine
260 m lange Strecke von der Freiberger »Alten Mordgrube«
zur Erzwische anlegen. Die Wagen wurden noch manuell be-
dient. [> S. 29f.] In Kohlerevieren kamen vor allem Pferde als
Zugtiere zum Einsatz.

1825 eroffnete in England die erste offentliche Eisen-
bahnlinie der Welt. Sie fithrte von Stockton nach Darlington,
verfiligte erstmals iiber die bis heute giiltige »Normalspur«
von 1435 mm und sorgte fiir den endgiiltigen Durchbruch der
Lokomotiv-Technologie. In diesem Bereich machte sich vor
allem GEORGE STEPHENSON einen Namen, der mit Lokomotiven
wie »The Rocket« oder »Adler« Technikgeschichte schrieb.

Vom Erfolg der englischen Bahnen beeindruckt, initiier-
ten einige sachsische Unternehmer und Héndler eine Petiti-
on an die sichsische Staatsregierung. Darin setzten sie sich



fiir den Bau einer Eisenbahnstrecke zwischen der Messestadt
Leipzig und der Residenzstadt Dresden ein.5? Als damaliges
Zentrum des Binnenhandels stellte Leipzig einen wichtigen
Wirtschaftsstandort innerhalb des deutschen Bundes dar. Am
05.05.1835 erhielt die »Leipzig-Dresdner Eisenbahn Compa-
gnie« deshalb die staatliche Genehmigung fiir den Bau. Der
vollstindige Ausbau der Strecke wurde 1839 abgeschlossen.
Mit einer Lénge von 120 Kilometern stellte sie die erste Fern-
strecke auf dem Gebiet des spéteren Deutschen Reiches dar.

Zeitgleich mit der Fertigstellung der Leipzig-Dresde-
ner Eisenbahn iibergab JoHANN ANDREAS SCHUBERT seine
»Saxonia«, die erste funktionstiichtige Dampflokomotive aus
Deutschland. Fiir ihre Konstruktion hatte er von der Leipzig-
Dresdener Eisenbahn Compagnie eine englische Muster-
maschine (B-Lok) zur Verfiigung gestellt bekommen. Sein
modifizierter Nachbau funktionierte zwar, allerdings hatte
ScauBerT wohl nicht mit dem Einfluss der englischen Eisen-
bahnlobbyisten gerechnet, wie der Artikel auf Seite 94 zeigen
wird. Seine »Saxonia« ging nie in Serie, sondern wurde von
englischen Fabrikaten verdrangt.

Fir deutsche Lokomotivbauer war es auch deshalb
schwer sich zu etablieren, weil zu Beginn fast alle Lokomotiv-
fiihrer auf deutschen Bahnstrecken Englédnder waren. Das lag
daran, dass Eisenbahngesellschaften beim Kauf einer engli-
schen Lok quasi auch gleich den Lokomotivfiihrer mit ein-
kaufen mussten. Die Lokomotivfiihrer jener Zeit waren aber
nicht nur »Fahrer«, sondern hatten ein wesentlich groferes
Aufgabenfeld. In England iiberwachten sie die Zerlegung der
Lok fiir den Versand, reisten mit ihr in das Zielland und leite-
ten dort den Zusammenbau. Im anschlieBenden Regelbetrieb
fungierten sie als Fahrer und fiihrten die regelmafigen Ins-
pektionen und Wartungen durch.

Standesbewusstsein und Nationalstolz lieBen die engli-
schen Lokfiihrer nur Maschinen aus ihrer Heimat akzeptie-
ren. Deutsche Fabrikate wurden boykottiert und zum Teil
bewusst in Verruf gebracht, so dass die englischen Lokprodu-
zenten bis in die 1840er Jahre hinein eine Monopolstellung
ausiibten.

1839 baute die Sachsische Maschinenbau-Compagnie in
Chemnitz zwei Lokomotiven namens » Pegasus« und » Teuto-
nia«. Letztere war die erste deutsche Lok mit AuBenzylindern.
Der endgiiltige Durchbruch des sichsischen Lokomotivbaus
stellte sich aber erst 1848 mit HartMaNNS »Gliick Auf« ein.
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EmiL NACKE — EIN INDUSTRIE-PIONIER

*20.10.1843
GROSSWIEDERITZSCH

t30.05.1933
RADEBEUL

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts befand sich der Automobil-
bau in Sachsen noch immer in einem Versuchsstadium. Von
einigen ambitionierten Einzelprojekten abgesehen, hatte sich
bis zu diesem Zeitpunkt noch keine Serienfertigung etabliert.
Erst ein Unternehmer und Maschinenbauer aus Koétitz wag-
te den riskanten Einstieg in dieses Geschéftsfeld und brachte
den professionellen Automobilbau nach Sachsen. Sein Name
war Emi. HERMANN NACKE.

Geboren wurde Nacke 1843 als Sohn eines koniglich sach-
sischen Steueraufsehers in GroBwiederitzsch bei Leipzig. Die
finanzielle Situation seines Vaters ermdglichte ihm ein Ma-
schinenbaustudium am Polytechnikum Dresden. Vor seiner
Abschlusspriifung entwarf er 1869 bereits eine Strohstoft-
Fabrik fiir die »Thodesche Papierfabrik« in Hainsberg. Hier
wurde sogenannter Strohzellstoff nach einem Verfahren des
dénischen Ingenieurs WEeBER hergestellt.

Nach seinem Hochschulabschluss und einer Studienrei-
se nach Frankreich, trat Nacke 1870 eine Konstrukteursstelle
beim Riistungsunternehmen »Grusonwerk AG Buckau« an.
Da er seine berufliche Zukunft allerdings in der zivilen Wirt-
schaft sah, lieB er sich bald in Dresden als selbstiandiger In-

81. EmiL NackE in einem seiner seriengefertigten Coswiga-Modelle um 1910



genieur nieder und plante Strohstoff-Fabriken nach Weber-
scher Lizenz. Damit war er mafigeblich fiir die Etablierung
dieses Industriezweigs in Deutschland verantwortlich.

Nachdem er im Auftrag verschiedener Unternehmen eine
Vielzahl dieser Anlagen konzipiert hatte, stieg er um 1884
schliefllich selbst in die Produktion ein und griindete die
»Strohstoff-Fabrik Tannicht« in Kotitz bei Coswig.

Nacke konzentrierte sich jedoch nicht ausschlieBlich auf
diesen Sektor, sondern hatte bereits in den 1870er Jahren
eine Maschinenfabrik in Dresden gegriindet. Hier wurden
vor allem Anlagen fiir die Papierindustrie produziert, die vom
Aufschwung des Zeitungswesens gerade stark profitierte. Mit
zahlreichen Patenten in verschiedenen Bereichen sicherte
sich EmiL Nacke eine breite wirtschaftliche Basis. Die Maschi-
nenfabrik verlegte er 1891 ebenfalls nach Katitz.

Seine wirtschaftlichen Erfolge gaben ihm nun die Mog-
lichkeit, in ein damals noch als riskant geltendes Geschifts-
feld zu investieren: den Automobilbau.

Schon 1895 hatte er sich einen selbst konstruierten Gas-
motor patentieren lassen. Von einem Besuch der Pariser Au-
tomobilmesse im Jahr 1900 brachte er einen franzosischen
»Panhard & Levassor« Zweisitzer mit nach Koétitz. Diesen
damals hochmodernen Wagen wollte er natiirlich nicht nur
fahren, sondern vor allem nachbauen.

121

MASCHINENFABRIK

AUTOMOBILBAU
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82. Panhard & Levassor — Baujahr 1900 — Nacke besal3 ein dhnliches Modell
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