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Otto, Nicolaus August Erfinder, * 10.6.1832 Holzhausen auf der Haide (Taunus),
1t 26.1.1891 KoIn. (evangelisch)

Genealogie

Die aus d. Taunus u. Westerwald stammende Fam. (v. a. Bauern, Gastwirte u.
Backer) wird um 1700 mit »Johann David (1655-1730), landgfl. Schultheil$ in
Niederwallmenach, erstmals urkundl. erwahnt. - V -»Philipp Wilhelm (1777-
1832), Land- u. Gastwirt, Posthalter in H., S d. Philipp Wilhelm (1752-1825),
Lowenwirt u. Kirchenaltester in Niederwallmenach, u. d. Anna Margarethe
Funck aus Hausen v. d. Hohe b. Barstadt-Langenschwalbach;

M Anna Katharina (1794-1860), T d. =Johann Nicolaus Kayser (1706-67),
GroBRbauer u. Hochfurstl. Hessen-Rheinfels. Schultheil in Laufenselden;

@ Koln 1868 Anna Gossi (1839-1914);

3S,4T, u. a. »Gustav (s. 2)

Leben

O. verlor fruh seinen Vater; er besuchte 1846-48 die Realschule in
Langenschwalbach und absolvierte dann eine kaufmannische Lehre. 1851-62
arbeitete er als reisender Handelsvertreter fur Kaffee, Tee, Reis, Zucker

und Strohballen in ganz Westdeutschland. Als er von einer neuartigen,

von —Etienne Lenoir (1822-1900) konstruierten Maschine erfuhr, die mit

Gas betrieben wurde, ohne Schornstein und Kessel auskam und nicht
genehmigungspflichtig war, erschien ihm diese als eine ideale Kraftquelle

far das Kleingewerbe. O. gab seine Tatigkeit als Vertreter auf, um selbst
einen weiter verbesserten Motor zu entwickeln. 1861 liels er von dem

Kolner Mechaniker Michael Joseph Zons eine kleine Kolbenmaschine fur die
Verbrennung eines Gas/Luft-Gemisches mit elektrischer Zundung bauen. Er
verwendete ein fettes Gemisch und legte den Zundzeitpunkt an das|Ende
des Verdichtungshubes. Als sich das Schwungrad daraufhin mehrmals drehte,
teilte O. sein Verbrennungsverfahren in Ansaugen, Verdichten, Zunden/
Expandieren und Ausschieben des Gases ein. Zons baute ihm danach eine
Vierzylinder-Boxermaschine, versetzt um einen Hub, so dals in allen vier
Zylindern nacheinander einer der vier Takte erfolgte. Damit hatte O. das
Viertakt-System erfunden, der Motor aber zerbarst. Eine Patentierung des
Motorprinzips wurde 1861 abgelehnt. O. kehrte daraufhin 1863 zu seiner Idee
einer atmospharischen Flugkolbenmaschine zuruck, die ein Drittel weniger
Gas verbrauchte als »Lenoirs Konstruktionen. Der Kinematiker Franz Reuleaux
(1829-1905) half in dieser Zeit ratend und anregend. Mit dem Ingenieur
—-Eugen Langen (1833-95, v. d. Zuckerfabrik J. J. Langen u. S6hne) grundete



O. als personlich haftender Gesellschafter und mit Langen als Kommanditisten
1864 in Koln die Firma ,N. A. Otto & Cie.” als KG. Der Start war schwierig,
Langens Einlage war 1865 zur Halfte verloren, an einen Verkauf von Maschinen
war nicht zu denken, aber die Flugkolbenmaschine wurde weiter verbessert.
1866 ersetzte O. die elektrische Zundung durch die 1794 von Robert Street
erfundene Flammenzundung. Langen erfand auBerdem einen Freilauf. Anstelle
der Kurbel, die die Kolbenbewegung auf die Achse Ubertrug, trat 1865 eine
Zahnstange, die ein Zahnrad auf der Achse antrieb. Dieser saulenartige
Aufbau war kennzeichnend fur die erste betriebsfahige atmospharische
Verbrennungsmaschine, die mit Leistungen von %2, 1 und 2 PS angeboten
wurde (1866 preuB. Patent). Nach dem Sieg gegen Osterreich 1866 nahmen
die Bestellungen so zu, dal8 Langen eine leistungsfahigere Maschinenfabrik
bauen wollte. 1867 prasentierten O. und Langen ihre Maschine auf der
Weltausstellung in Paris. Anfangs noch nicht sehr beachtet, ging die Maschine
als Sieger aus einem Verbrauchswettbewerb hervor, erhielt eine Goldmedaille
und wurde zur besten Gasmaschine der Welt erklart Dennoch wollte niemand
investieren. 1869 ubernahm der Hamburger Kaufmann L. A. Roosen-Runge
die Geschaftsfuhrung der ,,OHG Langen, Otto & Roosen” und brachte weiteres
Kapital ein. Roosen kaufte ein Grundstuck in KéIn-Deutz und baute eine
Werkstatt, die 110 Maschinen pro Jahr fertigen konnte. Trotz des deutsch-franz.
Krieges 1870/71 stieg die Produktion auf 200 Stluck und auch LizenzgebUhren
gingen ein. Roosen kiundigte 1871 den Gesellschaftsvertrag. Nach dem Tode
von Langens Vater (-»Johann Jakob Langen, 1794-1869) beteiligten sich =Emil
(1806-89) und Valentin Pfeifer (1837-1909) an der Firma. Sie grundeten

1872 die ,,Gasmotorenfabrik Deutz A.G.” mit 300 000 Taler Grundkapital.
Davon brachten Eugen, Gustav und Jakob Langen 170 000, Emil und Valentin
Pfeifer 100 000 und O. 30 000 Taler ein. O. wurde als gewinnberechtigter
Aktionar kaufmannischer Direktor, Eugen Langen Aufsichtsratsvorsitzender,
Betriebsleiter wurde —»Gottlieb Daimler (1834-1900), Konstrukteur -»Wilhelm
Maybach (1846-1929). Bis 1874 hatte man 80 Maschinen pro Monat gebaut,
dann sank der Verkauf auf die Halfte ab, weil die Kunden héhere Leistungen
verlangten, die mit einer atmospharischen Maschine nicht mehr erbracht
werden konnten. Hinzu kam die Konkurrenz der Heilsluftmaschine, die bis

zu 8 PS leistete und unabhangig von einer Leuchtgasleitung war. Reuleaux
riet zum Bau solcher Aggregate. Die Suche nach einer Maschine hoherer
Leistung ging indes weiter. Wegen andauernder Zwistigkeiten zwischen O. und
Daimler richtete Langen fur O. eine betriebsunabhangige Versuchsabteilung
ein und stellte dafur Franz Rings als Konstrukteur ein. Es gab demnach 1875
zwei konkurrierende Konstruktionsgruppen, namlich O. und Rings sowie
Daimler und Maybach. Dieser entwickelte 1876 eine atmospharische Maschine
mit Benzinantrieb, kam aber nicht GUber eine Leistung von drei PS; Daimler
schlug eine doppeltwirkende atmospharische Maschine vor. O. versuchte

sich 1871-73 (von Reuleaux beeinflulSt) mit einem stehenden, einfach
wirkenden Heilsluftmotor mit gesteuertem Feuer aus einer Bunsenflamme

und Schleifkurbel-Antrieb mit variabler Kolbengeschwindigkeit. Aber der
Verbrauch verdoppelte sich, die Haltbarkeit schien bedenklich, die Leistung
war unzureichend. Letztlich waren alle BemUhungen fehlgeschlagen. O. und
Rings erzeugten die Verdichtung des Kraftstoff-Luft-Gemisches nicht in einem
getrennten Verdichter, sondern im Arbeitszylinder, entsprechend der soq.
Hochdruckmaschine von 1862, die bereits alle wesentlichen Merkmale des



Viertakt-Otto-Motors aufgewiesen hatte, aber im Probebetrieb explodiert war.
Rings konstruierte eine Steuerwelle mit halber Drehzahl der Hauptwelle, ein
Ausstromventil und einen Kolben mit selbstspannenden Ringen. Die wichtigste
und empfindlichste Komponente war der Schieber, der den Motor erst
funktionsfahig machte, weil er Gemischbildung, Einlal® und Flammenzundung
regelte. Der neue Motor lief erstmalig Anfang Marz 1876. Mitte Mai 1876 trug
Rings das erste Diagramm eines Viertaktmotors in sein Versuchsbuch ein, das
sich mit O.s Berechnungen deckte. Die Direktion|sowie Daimler und Maybach
waren vom Viertaktmotor immer noch nicht Uberzeugt, erstellten aber Ende
1876 die Konstruktionszeichnungen fur Motoren bis 8 PS Leistung, legten
Verkaufspreise fest und begannen mit der Werbung fur , Ottos neuen Motor“.
Die konstruktive Ausfuhrung fuhrte 1876 -Hermann Schumm (1841-1901) in
Maybachs Buro durch. Das war der technische Durchbruch fur O.s Motor, der
die Grundlage aller spateren Kolbenmotoren bildet. Mit O.s Namen verbundene
Begriffe burgerten sich erst wesentlich spater ein: ,the Otto-Cycle” (fur die
Viertaktabfolge) 1932, , Otto-Motor” und ,Otto-Kraftstoff' (Benzin) 1936. O. ist
der Schopfer des modernen Verbrennungsmotors schlechthin. 1877 wandte
sich Eugen Langen wegen der Entwicklung einer elektromagnetischen Zindung
an »Werner Siemens (1816-92), indes ohne Erfolg. O. schlug 1878 eine
elektromagnetische Abreifszindung vor und experimentierte 1884 mit einem
Minenzunder von Siemens. Ein Jahr spater baute er den ersten betriebsfahigen
Zundapparat fur ortsfeste Benzinmotoren, der 1887 patentiert wurde.

1878 kam der groRRe Erfolg fur O. auf der Pariser Weltausstellung. , Ottos

Neuer Motor” erregte grolses Aufsehen. Unter 75 Modellen von 32 Firmen
schnitt er am besten ab. Man schatzte seinen ruhigen, sparsamen Lauf, die
Raum- und Gewichtsersparnis. Reuleaux nannte ihn , die grofSste Erfindung im
Kraftmaschinenfach seit Watt”. Trotz ungunstiger Wirtschaftslage setzte sofort
eine starke Nachfrage ein. O. glaubte, daR er die Dampfmaschinen in den
stadtischen Gaswerken verdrangen konne, da Gas billiger sei als Kohle. 1879
konnten schon Zwillingsmaschinen angeboten werden, 1885 mit einer Leistung
von 50 PS. Der Hauptbedarf kam aber durch den Siemensschen Generator, der
den Stadten Licht spendete.

Mit dem Erfolg des Otto-Motors kam es jedoch auch zu zahlreichen und
langwierigen Auseinandersetzungen um Patentrechte und Lizenzen, vor

allem als diese 1877 von preuB. in Reichspatente umgewandelt wurden.

Es begann damit, dal8 die Darmstadter Maschinenfabrik Gebr. LoRen mit
gestohlenen Deutzer Zeichnungen O.s Viertaktmotor nachbaute. 1879
meldeten die Ingenieure Wilhelm Wittig und Wilhelm Hees in Hannover

und die Hanomag Umgehungspatente auf Zweitaktmotoren an. C. M.

Sombart (Maschinenfabrik Buss, Sombart & Co Magdeburg) erfand 1879/80
Verbesserungen am Gasmotor, durch die O. eigene Patente verletzt sah.
Nachdem die Hanomag 1880, —»Ernst Korting und Buss-Sombart neben

ihren Zweitaktauch Viertaktmotoren bauen wollten, O. und Langen jedoch
inlandische Lizenzen verweigerten und ihre Angriffe auf die Konkurrenz
fortsetzten, reichten diese 1882 eine Nichtigkeitsklage beim Patentamt ein.
Unzufrieden mit der Entscheidung des Patentamtes brachten die Parteien eine
zweite Nichtigkeitsklage ein, die bis zum Reichsgericht ging, das 1886 die
meisten Anspruche O.s als vorbekannt ansah und fur nichtig erklarte, darunter



auch den Viertaktmotor. In GroBbritannien und Osterreich blieben die Patente in
Kraft.|

Auszeichnungen
Dr. phil. h. c. (Wurzburg 1882).

Werke

Dt. Patente (DRP) 532 u. 2735 (1877, Viertakt-Gasmotor);

778 u. 2632 (1877, atmosphar. Gaskraftmaschine m. E. Langen);
4791 (1878, magnetelektr. AbreiRzindung f. Gaskraftmaschinen);

14 254 (1879, Zweitakt-Gaskraftmaschine mit gleichmaRig gemischter
Ladung);

35 588 (1885) u. 40 335 (1887, mit Kompressionsladung gespeiste
Zundvorrichtung f. Gaskraftmaschinen). Brit. Patente 2098 (1863) u. 2245
(1867, atmosphar. Freikolbenmaschine);

2081 (1876, gerauschlose Viertakt-Gasmaschine).
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Otto: Nicolaus August O., der Erfinder des Gasmotors, ist geboren am 10.
Juni 1832 zu Holzhausen a. d. Haide bei Schlangenbad in Nassau. Sein Vater
Philipp Wilhelm Otto war dort Gastwirth und Posthalter. Von Ostern 1839—
46 besuchte O. die Elementarschule seiner Heimath, dann die Realschule zu
Langenschwalbach bis zum 17. April 1848. Am 1. December dieses Jahres
trat er bei dem Kaufmann Wilhelm Guntrum zu Nastatten in die Lehre. Gern
ware er Techniker geworden, doch seine Mutter hielt ihn zum , besseren”
Kaufmannsstande an. Nach vollendeter Lehrzeit (24. December 1851) finden
wir ihn in verschiedenen Stellungen, so bei Ph. Jac. Lindheimer zu Frankfurt
a. M. (25. Juni 1852 bis 19. Juni 1854), bei J. C. Altpeter in KoIn (23. October
1854 bis 1858) und dann zwei Jahre lang dort bei Karl Mertens. Diese Stelle
diente ihm, mit Wissen seines Freundes Mertens, nur als Vorwand, da er sich
damals bereits mit mechanischen Dingen beschaftigte, und viel in einer kleinen
Werkstatt arbeitete, die er sich eingerichtet hatte.

Am 24, Januar 1860 war dem Franzosen Lenoir ein brauchbarer Gasmotor
patentirt worden und mit Hulfe groBen Capitals wurde die Maschine bald in
Paris in die Praxis eingefuhrt. Der Altmeister der Ingenieure, Max v. Eyth,
schildert in seinem ,,Im Strom der Zeit” (Heidelberg |, 28) anschaulich, den
Taumel, der die damalige Technik bei den Nachrichten von diesem neuen Motor
ergriff. Das Endresultat aller Versuche der Techniker, hinter Lenoir's Geheimnifs
zu kommen, war jedoch, sagt Eyth, daR der ganze Fabrikshof nach Gas roch.

Nur einer kam hinter das Geheimnif3, der Kaufmann Otto. Nach verschiedenen
Versuchen liels er bei dem Mechaniker Zons in Koln im Winter 1861/62 einen
viercylindrigen Motor mit acht Kolben bauen, der schon das eigenthumliche
Merkmal der Otto’schen Motoren, die Eintheilung des Processes in vier Tacte
(Ansaugen, Compression, Verbrennung, Auspuff) besals. Doch die Explosionen
waren so heftig, dals die Maschine an den Erschutterungen bald zu Grunde
ging. Otto griff nun auf die alten Ideen der atmospharischen Dampfmaschinen
vor Watt zuruck, bei denen nur ein luftverdunnter Raum unter dem Kolben
geschaffen wird, der Druck der atmospharischen Luft aber die Kraftleistung
vollbringen muls. Wahrend seiner Versuche, einen , atmospharischen Gasmotor*
zu bauen, lernte O. den Ingenieur Eugen Langen (s. A. D. B. LIIl) kennen und
verband sich mit ihm am 60. September 1864 zu gemeinsamer Arbeit. In

der Servaesgasse zu Koln wurde ein kleines Local gemiethet und zunachst
eingehende Versuche angestellt. Zur Aufstellung kamen nur wenig Maschinen,
weshalb den beiden Mannern die Geldmittel immer knapper wurden. Im
Augenblicke hochster Noth wagte es der Kolner Commerzienrath Emil Pfeifer in
die wenig versprechenden Versuche neue Mittel zu stecken. In gemeinsamer,
nun sorgenfreier Arbeit entstand ein atmospharischer Gasmotor, der 1867
patentirt und auf der Pariser Weltausstellung vorgefuhrt wurde. Allein wer
achtete die unscheinbare, doch gerauschvolle Maschine? Nur dem energischen
Auftreten des deutschen Mitgliedes des Preisgerichts, Reuleaux, war es zu
danken, daR man die ausgestellten Gasmotoren nach ihrem Gasverbrauch
bewerthete. Und da ergab sich zur Ueberraschung, dal Lenoir 10, Hugon 6,



Otto nur 4 Theile Gas bei gleicher Leistung verbrauchte. Damit — auRerlich
durch Verleihung der groRen goldenen Medaille geehrt — war fur O. das Feld
gewonnen. 1869 entstanden die ersten Werkstatten auf dem Gelande der
heutigen Gasmotorenfabrik zu Deutz. Nach zwei Jahren erweiterten O. und
Langen ihre Schopfung zur Actiengesellschaft.

Man wird die alte atmospharische Gaskraftmaschine bald vergessen haben. Es
war, fur heutige Begriffe, ein unheimliches Ding. Ich habe nur eine gesehen;
auf der Godesberger Mineralquelle, wo mein Vater Director war, stand sie

in einer finstern Ecke; doch ich fuhle noch die Angst, wenn ich an ihr vorbei
muhte. Denn mit gewaltigem Krach schol$ der Kolben heraus, griff klirrend
uber das Schattwerk hin, um dann mit einem angstlich pfeifenden Ton wieder
zu verschwinden. Und diese Explosionen erfolgten scheinbar willkurlich,
zwischenher war vollige Ruhe, nur das schwere Schwungrad lief um. Der
Zuschauer empfand vor dieser zuckenden und stohnenden Maschine wahrlich
Furcht, es wundert uns deshalb, heute zu lesen, dal8 die Firma in zehn Jahren
dennoch Uber 5000 dieser hdochstens 3-pferdigen Ungethime absetzte.

O. hatte nicht auf den reichen geschaftlichen Erfolgen dieser Zeiten geruht,
sondern fortdauernd weiter gegrubelt, eine stoRfrei arbeitende Maschine zu
erfinden. Die Frucht war das Patent Nr. 532 vom 4. August 1877 (Landespatent
vom 5. Juni 1876), der heutige Gasmotor. Der Erfolg war ein beispielloser: nach
zwoOlIf Jahren, als O. und Langen ihr 25jahriges Zusammenwirken feierten, waren
30 000 ihrer Motore in Betrieb. Sie zahlten 1871 53 Arbeiter, 1889 Uber 700
und auBerdem Zweigfabriken in Manchester, Philadelphia, Paris, Luttich, Wien,
Dessau, Mailand, Kopenhagen, Petersburg und Moskau.

Otto's Denken ging ganz in seinem Werke und seinem gllcklichen
Familienleben auf. Die einzige personliche Auszeichnung, die er erhielt, war
die fur den Ingenieur damals seltene Verleihung des Ehrendoctors seitens der
Universitat Wlrzburg. Am 26. Januar 1891 raffte ihn zu Koln eine Herzlahmung
nach kurzer Krankheit fort.

Otto's Werk, die ,,Gasmotoren-Fabrik Deutz”, nimmt in der von ihm
geschaffenen Industrie noch immer die fUhrende Stellung ein.
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