uf 175 ereignisrei-

che Jahre kamn die

Hanomag  zuriick-

blicken. Uber die
ersten 70 Jahre der Firmenge-
schichte — von der Grimdung
1835 bis ins firthe 20. Jahrhun-
dert — berichtet dieser Teil. Der
zweite Teil folgt in der nichsten
Ausgabe.

Linden im Jahre 1834. Johamn
Egestorff, der damals gréfite
Gewerbetreibende in  Linden,
stitht nach einem Schlaganfall
im Alter von 62 Jahren. Er hin-
terldfit seinen vier Kindern ei-
nen Unternehmenskomplex aus
Kalksteinbriichen,  Kalkéfen,
Ziegeleien, Steinkohlebergwer-
ken, einem Holzgeschift und
einer Zuckerraffinerie. Gestiitzt
auf das Erbe, grimdet sein 4lte-
ster Sohn Georg Egestorff, der
schon einige Jahre im Unter-
nehmen seines Vaters gearbeitet
hatte, im Jum 1835 diec ,,Eisen-
gieBerei und Maschinenfabrik®,
aus der spiter die Hanomag
hervorgehen sollte.

Die Anfinge waren schr be-
scheiden. In einem Hauptge-
biude war die Maschinenfabrik
untergebracht, ein Nebengebiu-
de beherbergte die Kessel-
schmiede. Da es vor Ort keine
qualifizierten Maschinenbauer
gab, wurden Konstrukteure und
Facharbeiter aus England und
Frankreich angeworben. Mit 20
Arbeitern begann im Jahr 1835
die Produktion von gufieiser-
nen Toren, Ambossen,
Kochtépfen, Herden, Zahmri-
dermn und weiteren Kleinwaren
hauptsichlich fir Kunden der
niheren Umgebung. Ein Jahr
spiter wagte Egestorff den
Schritt in die Herstellung von
Dampfmaschinen. Mit
Leistung von 3 und 12 PS wa-
ren sie fiir kleinere Kunden wie
z.B. landwirtschafiliche Neben-
betriebe oder Mihlen gedacht.
Durch den zunehmenden Ver-
kaufserfolg konnte das Absatz-
gebiet zwar schrittweise ver-
gréflert werden, der wirtschaft-
liche Erfolg aber blieb nach wie
vor aus. In den Jahren 1840 und
1841 wurden sogar Verluste ge-
schrieben. Egestorff trug sich
mit Verkaufsabsichten.

Der Lokomotivbau brachte fim
Georg Egestorft die Wende.
Schon seit Jahren hatte sich ab-
gezeichnet, dass der Bau von
Eisenbahnstrecken in Deutsch-
land vorangetrieben wird. Ein-
zig das Koénigreich Hannover
hatte dem Eisenbahnbau bisher
Widerstand  entgegengesetzt.
Kiémg Emst August brachte
zum Ausdruck, was er von dem
neuen  Transportmitte]l  hielt:
lch will keine Eisenbahn in
meinem Lande. Ich will mcht,
dass jeder Schuster und Schnei-
der so schnell reisen kann wie
ich.” Schlieflich mufte er sich

einer

Die ,Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesellschaft” im Jahre 1874 {im Vordergrund die Géttinger Stralle

mit der Werkssiedlung ,Klein Rimanien®, 1i.).Oben: ein Modell von Egestorffs erster Lokomotive ,Ermnst August”.
Alle Fotos: Lindener Geschichtswerkstatt

Teil eins: von den Anfangen bis zur Jahrhundertwende

Die Geschichte der HANOMAG

Von Torsten Bachmann

doch dem Druck des michtigen
Nachbam Preuflen beugen, der
eine Eisenbahnverbindung zwi-
schen Berlin und den Provinzen
Rheinland und Westfalen itber
Hannover durchsetzte. 1842 be-
gann der Bau der Eisenbahnli-
nie, ¢in Jahr spiter fuhren die
ersten aus England importierten
Bahnen. Nachdem Egestorff der
kéniglichen Eisenbahndirektion
Hamnover nachweisen konnte,
dass er Lokomotiven zum glei-
chen Preis in ebenbirtiger Qua-
litit liefern komnte, wurde er
mit Auftrigen bedacht.

Die bis dahin kleine Maschi-
nenfabrik wuchs um 2 Hallen
fir den Lokomotivbau. Am 4.
Juni 1846 konnte die erste ge-
baute Lokomotive mit dem Na-
men ,,.Emst August™ die Werks-
hallen verlassen. Sie wurde mit
einem von Pferden gezogenen

Georg Egestorff

Sommer 1868 verkauften seine
Erben die Maschinenfabrik an
einen Mann, dem sein Ruf als
»~Eisenbahnkénig” vorausging:
Henry Bethel Strousberg. 1861
in das Fisenbahngeschift cinge-
stiegen, errichtete er innerhalb
von acht Jahren tiber 1000 Kilo-

Die Werkssiedlung Klein-Ruméanien® — zwischen 1869 und 1870 er-
richtet — war zeitweilig die gréfte ihrer Art in Deutschland. 144 Hiuser
sollten bis zu 2000 Bewohnern Platz bieten.

Wagen zum  Hauptbahnhof
transportiert, denn ein Schie-
nenanschluss zwischen Linden
und Hannover existierte moch
nicht. Durch wachsende Nach-
frage nach Lokomotiven stiegen
Produktion und Beschiftigten-
zahl in der Egestorffschen Ma-
schinenfabrik, 1836 wurden
von 650 Arbeitern bereits 30
Lokomotiven im Jahr herge-
stellt. Die nachfolgende Wirt-
schaftskrise ab 1857, unter der
auch der Lokomotivban zu lei-
den hatte, versuchte Egestorff
durch Ausweitung des Dampf-
maschinenbans  aufzufangen.
Ein neuer Produktionsrekord
fir Lokomotiven wurde 1867,
dem ersten Jahr nach der Wirt-
schaftskrise, mit 48 ausgeliefer-
ten Einheiten aufgestellt.

Nach Georg Egestorffs Tod im
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meter Bahnlinien in Preufen
und erhielt aus Rufiland, Un-
garn und Ruminien Auftrige
zum Aufban von Eisenbahn-
strecken. Als Generalunterneh-
mer war er mcht nur fiir Finan-
zierimg und Schenenbau zu-
stindig, sondern auch fir die
Ausstattung der Bahnlinien mit
Lokomotiven und Waggons.
Ohne eigene Lokomotiviabrik
war Strousberg bisher vom Lo-
klieferanten Borsig abhingig,
der ihn durch restriktive Zah-
lungsbedingungen verirgert
hatte. Dies dnderte sich mun.
Unter Strousberg wwden die
Produktionsabliufe im Linde-
ner Werk rationalisiert und eine
Umstellung von Einzelfertigung
auf Massenproduktion erreicht.
Ein Jahr nach der Ubemahme
war die Produktionskapazitit

Bethel Henry Strousherg

auf 200 Lokomotiven im Jahr
vervierfacht worden — und die
Maschinenfabrik in Linden zum
gréBten  Lokomotivwerk in
Deutschland aufgestiegen. An
der Gotunger Strafle  lieB
Strousberg eine Werkssiedlung
mit Hiusern in nichster Nihe
zur Fabrik errichten, um die aus
ganz Deutschland angeworbe-
nen Arbeiter unterbringen zu
kinnen.
wurde die Arbeitersiedlung 1m
Volksmund  genannt, denn die
von Strousberg enorm gestei-
gerte Lokomotivproduktion
ging gréftenteils nach Rumidm-
€n.

Das anfangs erfolgsverspre-
chende Rumidmengeschift ent-
wickelte sich fiir Strousberg
durch wverschiedene Probleme
(na. schwierige Transportver-
hiltmsse der
und Materialmangel) mehr und
mehr zu einem Desaster und
fithrte schliefflich zum finanzi-
ellen Zusammenbruch seines
Firmenimperiums. Kurz davor
—im Mirz 1871 — hatte er sei-
ne Lokomotiviabrik in Linden

.Klein-Ruminien®

Baumaterialien

an ein Bankenkonsortium ver-
kauft, es enistand die ,Hanno-
versche
Gesellschaft”. Fir Telegramme,
deren Preis von der Wortlinge
abhing, war der Firmenname zu
lang (und damit zu teuer). 1904
wurde deshalb als Telegramm-
Kiirzel die Bezeichming ,,Han-
omag” eingefithrt, die sich ab
1912 auch auf den offiziellen
Brietbagen fand.

Die Erfindungen von Elektrizi-
tit wnd Verbrenmungsmotor
fiihrten zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts Stick fir Stick zur
Ablosung der Dampfmaschi-
nen. Wie sich die Hanomag auf
diese Entwicklung einstellte, le-
sen Sie im zweiten Teil. th

Maschinenbau-Actien-
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Nachdem wir in der jiingsten
Ausgabe iiber die Anfinge der
175-jihrigen Geschichte der
Hanomag bis hinein in das
friithe 20, Jahrhundert berich-
tet haben, folgt in diesem Mo-
nat Teil zwei: von der Jahr-
hundertwende bis in die Ge-
genwart.

nfang des 20. Jahr-

hunderts war die in

Linden beheimatete

Hannoversche Ma-
schinenbau-Actien-Gesellschaft
(das Namenskiwzel ,,Hanomag"
wurde ab 1912 offizieller Fir-
menname) einer der gréfiten
deutschen
Dampflokomotiven. Die zuver-
lissigen Hanomag-Produktes
verrichteten ihren Dienst bei
Bahngesellschaften im In- und
Ausland, so uwa. in Preufien,
RuBland, Bulgarien oder Rumi-
men. Im Jahr 1901 trat Erich
Metzeltin als Oberingenieur in
das Lindener Unternehmen ein.

Hersteller von

Er schaffie es, erstmals auch
Kunden in Ubersee zun gewin-
nen. Dabei kamen ihm seine
Englischkemntnisse und das
grofie Wissen im Lokomotivbau
zugute. Bis 1914 baute Metzel-
tin, inzwischen Direktor und
Vorstandsmitglied der Han-
omag, ein weltweites Vertreter-
netz auf. Fast die Hilfte der Ge-
samtproduktion ging jetzt n
den Export. Hanomag belieferte
nahezu alle Linder der Welt —
mur Australien und einige Staa-
ten auf dem amerikanischen
Kontinent fehlten in der Kun-
denliste. Auch sein Talent zum
Schreiben nutzte Metzeltin: So
leitete er die ab 1913 erschei-
Werkszeiting  ,,Han-
omag-Nachrichten®,  verfalite
im Jahr 1922 anliflich der Aus-
lieferung der 10.000. Dampflo-
komotive das humoristische
Werk ,.Die Lokomotive in
Kunst, Witz und Karikatur” und
brachte zusammen mit Walter
Dibritz die Festschrift ,.Hundert
Jahre Hanomag™ heraus.

Durch den Bau von mit Benzin-
motor betriebenen Tragpfliigen,
die den Bauern das Umpfliigen
des Ackerbodens deutlich er-
leichterten, begamn der allmih-
liche Wandel der Produktpalet-
te: Die Abkehr von der Dampi-
maschine hin zum Verbren-
nungsmotor.  Wihrend  der
Dampfmaschinenban 1928 und
der Lokomotivban 1931 man-
gels Nachfrage eingestellt wur-
den, eriffneten die neuen Berei-
che Lkw- mwnd Automobilbau
gute Entwicklungsperspektiven.
Dazu kamen die im ersten Welt-
krieg entwickelten Raupen-
schlepper, die nun in Frie-
denszeiten fir Land-,
Forst- wnd Bauwirt-
schaft gut ein-
gesetzt

nende

JEin Kilo Blech, ein Dischen Lack, fertig ist der Hanomag® — drei weltberiihmte Produkte aus den Produkti-

onsstatten der HANOMAG: der Hanomag 2/10 { Kommifbrot®), der LKW L28 und ...

Fotos: Hist. Museum

Teil zwei: von der Jahrhundertwende bis in die Gegenwart

Aus HANOMAG wird Komatsu

VVon Torsten Bachmann

werden konnten und die Basis
fir die spitere Hanomag-Bau-
maschinenproduktion legten.

Auf der Automobilausstellung
1924 in Berlin erregte ein be-
sonderes Ausstellungsstiick die
Aufmerksamkeit des  Publi-
kums: der Hanomag 2/10. Ein
Kleinwagen mit ungewdhnli-
cher Form und miedrigem Ver-
kaufspreis. Es war gerade die
Zeit, in der immer mehr Men-
schen Kutsche oder Fuhrwerk
durch ein Automobil ersetzen
wollten. Zu einem Preis von
nund 2000 Reichsmark war der
Zwel-Sitzer mit 10 PS Leisting
zumindest fir die Mittelschicht
durchaus erschwinglich — ein
Volkswagen eben, der erste sei-
ner Art in Deutschland. Weitere
Vorteile wie die duflerst gimsti-
ge Steuerklasse und der niedri-
ge Benzinverbrauch von gerade
3 Litern sorgten schon nach
kurzer Zeit fir deutliche Nach-
frage. Seine aulergewdhnliche
Form brachte ihm Namen wie
.KommifBbrot” oder ,,Chaussee-
wanze* ein. Auch in Bezug auf
den simplen Aufbau hatte der
Volksmund einen Spruch parat:
»Ein Kilo Blech, ein Déschen
Lack, fertig ist der Hanomag™.
Trotz der einfachen Konstrukti-
on erwies sich der neue Han-
omag-Kleinwagen als sehr ro-
bust und stellte seine Leistmgs-
fihigkeit mehrfach in Motor-
sportveranstaltungen unter Be-
weis. Bis 1928 wurde der ,.erste
Volkswagen Deutschlands® pro-
duziert, ab 1929 folgten neue
Modelle. Der Hahepunkt im
Automobilbau wurde 1934 er-
reicht, mit der Vorstellung des
zeitlos eleganten ,.Stom™: Ein
reprisentatives Fahrzeug mit 6-
Zylinder Motor und 50 PS Mo-

torl elstung.
Die Machtiibemahme der Na-
tionalsozialisten 1933 ver-

schaffte der Schwerindustrie, so
auch der Hanomag, neue Betiti-
gungsfelder. Hitfler wollte auf-
riisten und farderte den Aufbau
der Militdirproduktion. In der
NS-Zeit ab 1935 wurden

Feldhaubitzen, Flakgeschiitze
und Granaten fir die Wehr-
macht geliefert. Im  dritten
Kriegsjahr, 1942, stellte die Ha-
nomag die  Zivilproduktion
vollkommen ein wnd produzier-
te nun ausschlieBlich fir das
Militdr. Nach der Kapitulation
Deutschlands richtete man den
Blick nach vorne: Gebiude und
Werkstitten wurden soweit her-

schaft sollte bis 1970 anhalten.
Die kommenden 13 Jahre wur-
den fir die Hanomag durch
mehrere Besitzerwechsel ziem-
lich turbulent. Mit Ubernahme
simtlicher Aktienanteile wurde
1970 die Daimler-Benz AG Ei-
gentimer der Hanomag, ver-
kaufte sie aber bereits 1974 an
Massey-Ferguson weiter, einem
Landmaschinen- und Motoren-

... eine der vielen von HANOMAG produzierten Dampflokom otiven.

gerichtet, dass sieben Wochen
nach Kriegsende die Ferti-
gungsmaschinen in  einigen
Werkshallen wieder anliefen.
Zugmaschinen und Anhinger
bildeten den Anfang der Pro-
duktion. Keine Fortsetzung hin-
gegen fand der in den 20er und
30er Jahren erfolgreiche Auto-
mabilbau der Hanomag. Der
geplante Neubeginn mit dem
1951 vorgestellten Prototypen
Partmer” scheiterte an Lizenz-
schwierigkeiten wund den erfor-
derlichen hohen Investitionen.
Ab 1951 blieben somit die drei
Bereiche Ackerschlepper,
Klein-Lastwagen und Bauma-
schinen iibrig.

Im Jahr 1952, die Hanomag
hatte nun fast 6300 Mitarbeiter,
suchte man zwecks Weiterent-
wicklung einen finanzkriftigen
Partner, den man in der Rhein-
stahl-Union fand. Diese Part-
net-

hersteller. Der niichste Besitzer-
wechsel kam 1979 mit dem von
Horst-Dieter Esch gegrimdeten
Baumaschinenkonzern IBH, der
1983 Konkurs anmelden mulfite.
Dies bedeutete auch fiir die Ha-
nomag das Aus: Im Mirz 1984
wurden die Werkstore geschlos-
sen. Nach fieberhafter Suche
konnte das Management mit

dem langjihrigen Hanomag-
Kunden Ginther Papenburg
und weiteren Unternehmern

Geldgeber gewinnen. Noch im
gleichen Jahr wurde die Pro-
duktion wieder aufgenommen.
Das Management schaffte mit
der folgenden Umstrukturie-
rung zwar die Wende, es fehlten
aber Geldmittel
neue Fertigungstechnologie.
So tibernahm 1989 die japam-
sche Komatsu das Steuer. Bis
heute hilt die Ehe, da sich beide
Unternehmen gut ergéinzen. Als
Produktionsstitte von
Radladern und als Ver-
tricbspartner fur alle
Komatsu-Baunmaschi-
nen ist die Hanomag
fester  Bestandteil
des weltweit agie-
renden Komatsu-
Konzems. th
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