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Lanz D 2896.

Foto: Oliver Hallmann, © CC-BY-SA-2.0
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Vorwort
Der vorliegende Band »Deutsche Traktoren« gibt umfassend Einblick in 
die überaus faszinierende und wirtschaftlich bedeutsame Sparte dieses 
deutschen Fahrzeugbaus. Für die Zusammenstellung des Gesamtüber-
blicks über die Traktorenhersteller und ihre Produkte wurden Einzel
darstellungen, Motor-Zeitschriftenreihen, Firmen- und Messekataloge, 
Auskünfte von Firmen, von Industrie- und Handelskammern sowie 
von Einzelpersonen herangezogen.

Die Dokumentation beschreibt alle bisher bekannten Firmen, die 
nach 1896, dem Zeitpunkt, als Adolf Altmann seinen »Tracteur« schuf, 
Tragpflüge, Traktoren und Raupenschlepper in Deutschland gefertigt 
haben bzw. noch fertigen. Dabei umfasst der Überblick die Firmen, 
die in der Zeit des deutschen Kaisertums, der Weimarer Republik, 
des Dritten Reiches, der Bundesrepublik und der einstigen DDR auf 
diesem Sektor tätig waren bzw. noch sind.

Die über 320 »Biographien« schildern die Geschichte der Firmen, 
ihre Produkte, ihre Besonderheiten, ihre Bedeutung im Schlepper-
bau sowie – sofern möglich – ihr weiteres Schicksal. In den Beschrei-
bungen sind die Produzenten mit ihrem ersten oder bekanntesten 
Firmennamen aufgeführt. Anschließend folgen ggf. Änderungen des 
Namens, der Adresse oder der Rechtsform. 

Der Vorwurf der Unvollkommenheit muss bei diesem Portrait der 
Schlepperindustrie in Kauf genommen werden. Trotz vielfacher Recher-
chen ist eine absolut vollständige Darstellung sowie eine exakte Erfas-
sung der Produktionszeiträume und Baujahre nicht möglich, weil der 
Traktorenindustrie als einem Nebenzweig der Kraftfahrzeugindustrie in 
der Literatur keine sonderliche Beachtung zuteil wurde, und Informatio-
nen im Gegensatz zur Pkw- und Teilen der Nutzfahrzeugindustrie recht 
spärlich sind bzw. Lücken aufweisen. Darauf hinzuweisen ist, dass die 
Berichte in den frühen Motor-Zeitschriften oft widersprüchliche Anga-
ben zum Fertigungszeitpunkt sowie zu technischen Daten aufweisen. 

Zudem bestanden gerade in den 1920er Jahren und kurz nach 
dem Zweiten Weltkrieg viele kleine Firmen, die rasch wieder vom 
Markt verschwanden und in der Literatur kaum in ergiebigem Maße 
beschrieben worden sind. Darüber hinaus ist eine Nachforschung 
nach einigen Firmen aus dem Zeitraum zwischen den Weltkriegen, 
die auf dem Gebiet der einstigen DDR und dem heutigen Polen 
lagen, nicht mehr möglich. Ebenso ist eine exakte Abgrenzung von 
Serienherstellern gegenüber Firmen, die gerade nur einige Proto-
typen hergestellt haben, nicht mehr durchführbar; daher sind hier 
alle erfassbaren Marken unterschiedslos aufgenommen worden. Der 

Produktionszeitraum ist, wenn möglich, nach genauen Aussagen der 
Firmen, anderenfalls nach dem ersten oder letzen Erscheinen in der 
Literatur, angegeben.

Eine Fülle von Bildern – Werks- und Privataufnahmen, aber eben 
auch weniger glanzvolle Reproduktionen historischer Fahrzeuge – 
sowie ausgewählte technische Daten beleben die einzelnen Beschrei-
bungen und zeigen den Reichtum an Ideen, konstruktiven Notlösungen, 
Fehlentwicklungen, Fusionen und Aufkäufen sowie den geschäftlichen 
Erfolg und Misserfolg in diesem Maschinenbauzweig.

Die firmengeschichtlichen Artikel sind alphabetisch geordnet; der 
Tabellenteil mit den wichtigsten Daten schließt sich an. 

Mein Dank gebührt allen Privatpersonen und Firmen, die mir bei 
der Zusammenstellung dieses Buches geholfen haben, besonders aber 
Herrn Horst Hintersdorf (†), Erfurt, Herrn Horst Kieber (†), Nordhau-
sen, Herrn Hans Kienle, Tamm, Herrn Ralf Klöpperpieper, Bielfeld, Herrn 
Gilbert Kremer, Heidweiler, Herrn Werner Kuhn, Edesheim, Herrn Hans 
Pairan, Rollhofen (†), Udo Paulitz, Duisburg, Herrn Günter Propfe, Ham-
burg, Herrn Rudolf Scheuch, Triptis, sowie Herrn Hanno Ullrich, Windeck. 

Hinweis
In den Tabellen ist stets das erste Baujahr der einzelnen Schlepper-
modelle angegeben, wobei zu bedenken ist, dass unter Umständen die 
Werbeabteilungen der einzelnen Firmen ein Modell schon anpriesen, 
das unter Umständen erst ein Jahr später in die Serienfertigung ging.

Entgegen der seit Anfang 1980 gültigen SI-Einheit Kilowatt (kW) 
wurde bei den Fahrzeugen die alte Größe PS weitergeführt, um eine 
einheitliche und vergleichbare Leistungseinheit beizubehalten.
Erläuterungen zu den Abkürzungen in den Tabellen:
Z	 Zylinderzahl
K	 Kühlung wie W(asserkühlung)
	 L(uftkühlung)
	 Th(hermosyphonkühlung)
	 V(erdampferkühlung)
B×H	 Bohrung × Hub
Hubr.	 Hubraum in cm3

Radst.	 Radstand in mm
Getr.	� Getriebe (Vor- u. Rückwärtsgänge bzw. Hydro  

für hydrostatisches Getriebe)
T	 Turbolader
TL	 Turbolader mit Ladeluftkühlung
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Lanz D 1616. 

Foto: Oliver Hallmann, © CC-BY-SA-2.0
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Einführung

Zur Geschichte des deutschen Schlepperbaus
Erste Versuche, Motorfahrzeuge für Zugzwecke nutzbar zu machen, 
sind um die vorletzte Jahrhundertwende mit von Ottomotoren aus-
gestatteten, aus dem Lokomobilbau abgeleiteten Fahrzeugen unter-
nommen worden. Als Vorläufer dieser Sparte kann neben dem Alt-
mann‘schen »Tracteur« im Jahre 1896 die »Ackerlokomotive« des 
ebenfalls Berliner Ingenieurs Theodor Lehmbeck von 1900 angesehen 
werden, die von Petroleum- oder Spiritusmotoren angetrieben wur-
den. Diesen Fahrzeugtypen mit kleinen Vorder- und großen Hinter-
rädern erscheinen nach heutigen Gesichtspunkten als richtungswei-
sende Modelle, auch wenn eine Serienproduktion nicht zustande kam. 
Auch die Gasmotoren-Fabrik Deutz konnte dabei als älteste Motoren-
fabrik der Welt auf Versuche ihrer Tochterfirma in Philadelphia/USA 
zurückblicken, die schon im Jahre 1894 eine Benzinzugmaschine mit 
26 PS Leistung bei einem gewaltigen Eigengewicht von 5,4 Tonnen 
vorgestellt hatte.

Im Jahre 1907 entstanden dann erste Fahrzeuge, die konsequent 
für landwirtschaftliche Arbeitszwecke entwickelt worden waren. Der 
Unternehmer und Konstrukteur Robert Stock hatte mit seinem Part-
ner, Ingenieur Karl Gleiche, einen Motorpflug gebaut, der ausgiebig 
in der Landwirtschaft erprobt wurde. In einem starren einachsigen 
Tragrahmen war der Motor angebracht, um durch die Vorderlastigkeit 
eine leichte Lenkbarkeit des hinteren Spornrades zu erzielen. Feste 
Pflugschare befanden sich unter dem hinteren Rahmen. 

Bis 1925 wurde dieses Pioniermodell des sogenannten Tragpflug-
baus mit schließlich 80 PS Leistung, versetzten Rädern und einem 
Fahrersitz gebaut. Die Hannoversche Maschinenbau AG (Hanomag) 
brachte 1912 den von dem Ingenieur Ernst Wendeler und dem 
Landwirt Boguslaw Dohrn entworfenen »WD Motorpflug« auf den 
Markt, wobei es sich im Prinzip um einen verbesserten Nachbau des 
Stock‘schen Motorpfluges handelte.

Einen anderen Weg schlug die Gasmotoren-Fabrik Deutz mit der 
»Ackerpfluglokomotive« ein. Hier handelte es sich um ein vierrädriges 
Fahrzeug mit mehrscharigen Pflügen an den Fahrzeugenden. Diese 
Konstruktion erlaubte es, ohne Wendemanöver von Vorwärts- auf 
Rückwärtsfahrt überzugehen. Zur Erhöhung der Zug- und Lenkkraft 
war die Maschine mit Allradlenkung und Allradantrieb versehen. Die 
komplizierte Bedienung sowie der hohe Anschaffungspreis begrenzten 
den Erfolg dieser ausgefeilten Entwicklung aus der Anfangszeit der 
Motorisierung der Landwirtschaft. 

Bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges entwickelten verschiedene 
Firmen Modelle nach beiden Systemen. Hinzu kamen als eine dritte 
Lösung die Konstruktionen von Seilzugmaschinen, die einen gewalti-
gen Kipppflug über die Felder zogen. Hier handelte es sich um moto-
risierte Fahrzeuge, die in bis zu 450 Meter Entfernung parallel an den 
Rändern der Felder etappenweise fuhren und einen einachsigen Pflug 
mit Auslegern an beiden Seiten über das Feld hin und herzogen, wobei 

der Pflug am jeweiligen Ende über die Laufachse umkippte, um seine 
Reise anzutreten. Während bei Zweimaschinensystemen zwei moto-
risierte Fahrzeuge erforderlich waren, nutzte das Einmaschinensystem 
einen gegenüberliegenden, pferdegezogenen Ankerwagen sowie zwei 
Umlenkrollenwagen, um den Pflug über die Schläge zu ziehen.

Gegen Ende des Ersten Weltkrieges wurde die Produktion von 
Tragpflügen durch Aufträge der Heeresverwaltung und durch die 
damit bevorzugte Rohstoffzuteilung günstig beeinflusst. Die Militärbe-
hörden setzten »Kraftpflugkolonnen«, ausgestattet mit Aufsichtsper-
sonal und Kriegsgefangenen, als Fahrzeugführern auf den Großgütern 
und in den besetzten Gebieten im Osten ein, um die Nahrungsmittel-
produktion durch maschinelle Bodenbearbeitung zu fördern, da der 
Bestand an Pferden bei der Vertreibung der Bevölkerung durch die 
russische Armee stark zurückgegangen war. Allerdings erwies es sich 
als schwierig, technisch versierte »Kraftpflugführer« zu bekommen.

Parallel zu den Tragpflügen entwickelten verschiedene Fahrzeug-
hersteller wie Hansa-Lloyd und Stoewer schwere Traktoren, um den 
bedrückenden Pferdemangel auszugleichen. Hansa-Lloyd verwendete 
den Begriff »Trekker« für seine Modelle, der noch heute eine Fach-
bezeichnung darstellt.

Weitere Firmen versuchten nach dem Krieg, ihre nicht mehr von 
der Heeresverwaltung abgenommenen Artilleriezugmaschinen zu 
landwirtschaftlichen Schleppern umzurüsten, eine Form von Kon-
version, die ja immer wieder nach Kriegen anzutreffen ist. Neben 
den Radschleppern kamen nun auch als eine weitere Gattung Ket-
tenschlepper hinzu; die Firma Podeus nutzte die Bezeichnung »Rau-
penschlepper«, die sich schließlich für dieses Zugmittel durchgesetzt 
hat. Eine Fülle von Firmen hoffte anschließend in der frühen Nach-
kriegszeit, mit mehr oder minder gelungenen Konstruktionen opti-
mistisch in den landwirtschaftlichen Schleppermarkt einzutreten. Die 
Kapitaldecke war zumeist zu gering, und die Konstruktion erwies sich 
als ungeeignet, um im rauen Alltagsbetrieb zu bestehen. Der Trakto-
ren-Konstrukteur und Journalist Otto Barsch rechnete in dieser Zeit 
mit seinem ersten Buch über diesen Industriezweig gnadenlos mit 
diesen Fahrzeugmodelle ab.

Den Durchbruch zur Motorisierung der deutschen Landwirt-
schaft erzielte Mitte der 1920er Jahre die Firma Heinrich Lanz mit 
ihren Bulldog-Typen. Der von Dr. Fritz Huber konstruierte ventillose 
Zweitakt-Glühkopfmotor des Bulldog, der speziell für minderwertige 
Treibstoffe geeignet war, erfuhr durch seine Einfachheit und Zuverläs-
sigkeit eine enorme Verbreitung, so dass das Wort »Bulldog« ebenfalls 
zu einem Synonym für den Schlepper wurde.

Um den Abfluss von Devisen zu verhindern, erschwerte die Reichs-
regierung den Import der modernen Fordson-Schlepper. Erst 1923 
konnten 1000 Modelle in zwei Tranchen eingeführt werden; die Firma 
Podeus hatte sich die Generalvertretung gesichert. Während der 
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extrem schwierigen Wirtschaftssituation 1925 erhielt die heimische 
Industrie, darunter WD (Hanomag) mit Radschleppern und Raupen, 
Pöhl, Moorburger Traktoren-Werke (MTW) und Flader durch Kre-
ditaktionen (15 Millionen) des Reichsernährungsministeriums einen 
ersten Auftrieb. 

Die hohen Treibstoffpreise im Deutschen Reich der 1920er Jahre 
führten zur raschen serienmäßigen Verwendung des robusten und 
wirtschaftlichen Dieselmotors im landwirtschaftlichen Bereich und 
begründete vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg eine einst füh-
rende Stellung der deutschen Dieselmotoren- und Traktorenindus-
trie auf dem Weltmarkt. Insbesondere die Motorenhersteller Deutz, 
Kämper und MWM boten ihre Selbstzünder-Triebwerke an. Während 
die Weltwirtschaftskrise renommierte Firmen wie Komnick, Pöhl und 
Podeus zur Aufgabe ihrer Fertigung zwang, konnten die Firmen Fendt 
und Kramer mit ihren noch erschwinglichen Grasmähern ein solides 
Programm aufbauen, das in der Mitte der 1930er Jahre in der Her-
stellung leistungsfähiger Zugtraktoren mündete. Die Bezeichnungen 
»Dieselross« und »Allesschaffer« standen für ihre Erfolgsmodelle.

Die nationalsozialistische Landwirtschaftspolitik unter dem ideo-
logischen Begriff »Blut und Boden« setzte zunächst auf tierische 
Anspannung, um im Kriegsfall auf genügend Pferde für die Kavalle-
rie und für den Artilleriezug zurückgreifen zu können. Erst nach der 
Mitte der 1930er Jahre erfuhr die Motorisierung größere Beachtung 
im Zuge der Autarkiebestrebung, um die Nahrungsmittelproduktion 
ausreichend zu steigern. Auch der Arbeitskräftemangel auf dem Lande 
erzwang ein Umdenken. Eine erneute Fülle von Firmen kombinierte 
eigene oder zugekaufte Motoren mit Getrieben in Block- oder Rah-
menbauweise zu leistungsfähigen Traktoren. Da aber nun der anstei-
gende Dieselölverbrauch die sensible Kraftstoffversorgung berührte, 
setzte die Reichsregierung 1938 drei Arbeitsgruppen ein, die sich die-
ser Problematik widmen sollten. 

Die Arbeitsgruppe »Projekt 1« entwickelte unter der Leitung von 
Dr. Josef Deiters und dem Landmaschinenkonstrukteur Gustav Pöhl 
einen »Bauern-Trecker« mit Imbert-Generator, der auf der Berliner 
IAA vorgeführt und anschließend von der Auto Union, die hier ein 
neues Geschäftsfeld witterte, weiterentwickelt wurde. Hinter der 
Projektgruppe 2 stand das Amt für deutsche Roh- und Werkstoffe 
und die Hansa-Gasgeneratoren-Gesellschaft in Bremen, die unter der 
Leitung von Dr.-Ing. H. Lutz einen mit runder Karosserie ausgeführten 
Anthrazitgas-Generator-Schlepper auf der Wiener Herbstmesse 1941 
vorstellten. Im Projekt 3 arbeitete die Deutsche Arbeits-Front (DAF) 
mit Professor Ferdinand Porsche zusammen. Die DAF begann in 
Waldbröl im Bergischen Land, der Heimat von DAF-Leiter Dr. Robert 
Ley, mit den Vorbereitungen eines gigantischen Schlepperwerkes, für 
das Porsche die Konstruktionen liefern sollte. Daneben arbeitete die 
»Forschungsstelle Gasschlepper-Entwicklung« mit Kriegsbeginn an 
der Konstruktion eines Einheitsmotors für die Generatoren-Technik. 

Neben diesen Aktivitäten verfügten die Verordnungen des Gene-
ralbevollmächtigten für das Kraftfahrwesen (GBK), Oberst Adolf von 
Schell (1893–1967), im Jahre 1939, dass nur noch die Firmen Deulie-
wag, Deutz, Eicher, (Epple & Buxbaum,) Fahr, FAMO, Fendt, Güldner, 
Hanomag, IHC, Kramer, Lanz, Hermann Lanz, MAN, MIAG, Normag, 
Orenstein & Koppel/MBA, Primus, Ritscher, Schlüter, Stock und Zet-

telmeyer Schlepper in festgelegten PS-Klassen mehr oder minder 
standardisierte Rad- und Raupenschlepper fertigen durften.

Die Dieselkraftstoffknappheit führte am 30. Juni 1942 dann zur 
Verfügung des Reichsministeriums für Ernährung und Landwirtschaft, 
dass, abgesehen von Exportfahrzeugen, nur noch Schlepper mit Holz-
gas-Generatoren gebaut und eingesetzt werden durften. Während die 
meisten Produzenten den 25-PS-Einheits-Holzgasmotor verschie-
dener Hersteller in »geschlossener« Bauweise mit verkürztem Pro-
metheus-Getriebe nutzten, setzten IHC, Lanz, MIAG und O & K auf 
eigene Systeme, teils in »aufgelockerter« Bauweise.

Der Luftkrieg hatte einen Teil der Werke in ihrer Leistung so erheb-
lich getroffen, dass sie für die dringend erforderliche Nachkriegspro-
duktion zunächst ausfielen. Andererseits schränkten Demontageak-
tivitäten in der französischen und insbesondere in der sowjetischen 
Besatzungszone die Neuproduktion ein. Die Zielsetzung des zwar 
nicht realisierten Morgenthau-Planes, Deutschland in ein vorwiegend 
agrarisch strukturiertes Land zu verwandeln, rettete einen Teil der 
deutschen Werke vor der Totaldemontage. Hinzu kam, dass einer-
seits viele neue Produzenten, zum Teil mit Umbauten von US-Jeeps 
zu Behelfsschleppern, in den westdeutschen Markt eintraten, ande-
rerseits renommierte Maschinenfabriken unter großen Beschaffungs-
schwierigkeiten versuchten, durch die rasche Aufnahme der Landma-
schinen-Produktion von den Demontagelisten herunter zu kommen.

Mit der Währungsreform in der Bundesrepublik konnten die Tra-
ditionsfirmen sowie einige neu eingetretene Firmen wie Allgaier bzw. 
Porsche-Diesel und Mercedes-Benz (mit dem Universalfahrzeug »Uni-
mog«) einen ungeahnten Aufschwung erzielen. Als eine weitere Gattung 
von landwirtschaftlichen Fahrzeugen entstanden in den Aufbaujahren 
der Bundesrepublik (und in der DDR) Geräteträger, die im Einmann-
betrieb Pflege-, Bodenbearbeitungs- und Transportarbeiten zuließen.

Die Tragschlepper-Bauweise, die durch ihren längeren Radstand 
und durch ihre schmale Bauart eine optimale Sicht auf Zwischen-
achsgeräte ermöglichte, konnte sich nicht durchsetzen, Schlepper mit 
Dreipunktaufhydraulik waren einfacher zu bedienen. Nachdem die 
Motorisierungswelle der 1950er Jahre der deutschen Landwirtschafts-
industrie einen rasanten Aufschwung gebracht hatte, setzte eine erste 
Auslese unter den deutschen Schlepperherstellern mit den Landwirt-
schafts-Bestimmungen der EWG-Beschlüsse von 1957 ein, die das 
Ende der kleinparzellierten Landwirtschaftsbetriebe in Deutschland 
und eine Verlagerung des landwirtschaftlichen Schwerpunktes nach 
Italien und Frankreich bewirkten.

Während 1956 94.472 neue Schlepper zugelassen werden konn-
ten, sank diese Zahl 1963 auf 77.894 Fahrzeuge, wobei schon 13.000 
EWG-Importfahrzeuge sich darunter fanden. Einen spektakulären 
Sonderfall stellte in dieser Zeit die Krise des Heinrich-Lanz-Unterneh-
mens dar, der einst größten Landmaschinenfabrik Europas, die durch 
das starre Festhalten am Glühkopfmotor in Schwierigkeiten geraten 
war: die Übernahme durch den amerikanischen Landmaschinenher-
steller John Deere ermöglichte dann den Beginn einer zweiten Erfolgs-
karriere, die das deutsche John Deere-Werk in die Spitzengruppe der 
Traktorenhersteller der Welt brachte.

Eine zweite Auslesewelle in den 1970er Jahren beendete die Aktivi-
täten renommierter Firmen wie Fahr, Güldner, Hanomag und Ritscher. 
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Die weiteren Strukturänderungen in der westdeutschen Landwirt-
schaft führten in dieser Zeit zur Entwicklung von Trac-Fahrzeugen, die 
Anbauräume für Arbeitsgeräte im Front-, Heck- und im Bereich über 
der Hinterachse aufwiesen. Schließlich setzte in den 1990er Jahren 
eine weitere Konzentrationswelle ein. Schlüter als Hersteller großer 
Spezialschlepper beendete die Fertigung.

Case International (früher IHC) gab die deutsche Fertigungsstätte 
auf, Deutz-Fahr fand einen sicheren Platz innerhalb der italienischen 
Same-Gruppe. Der verbliebene Restbetrieb des einstigen respek-
tablen Eicher-Werkes musste aufgegeben werden und das Allgäuer 
Fendt-Schlepperwerk ging in den amerikanischen AGCO-Konzern 
über, der allerdings dem Werk einen größeren Zugang auf den inter-
nationalen Märkten öffnete.

Mit Beginn der Jahrtausendwende wird die deutsche Schlepper
industrie nach dem überaus harten Ausleseprozess nur noch von 
den Firmen Daimler (»Unimog«), Deutz-Fahr, Claas (seit 2003), John 
Deere und Fendt sowie von den Spezial- bzw. Schmalspurschlep-
per-Herstellern Dexheimer, Hako, Hieble, Holder, Krieger, Niko und 
Sauerburger repräsentiert. 2013 gaben dann auch Dexheimer und 
Sauerburger, zwei Jahre später ebenso Hako und Krieger den Schmal-
spur-Schlepperbau auf.

In der einstigen sowjetischen Besatzungszone reduzierten Demon-
tage- und Enteignungsaktionen die Montagekapazitäten nahezu auf 
Null. Die Berliner Firmen Deuliewag, Primus und Stock fielen somit 
aus. In Nordhausen schleiften die Sowjets die Werksanlagen von MBA 
(Orenstein & Koppel); das Normag-Werk baute noch einige Restex-
emplare zusammen. Erst gegen Ende der 1940er Jahre konnte eine 
geringe Fertigung in den »volkseigenen« Betrieben (VEB) in Nord-
hausen, in Zwickau (ehemaliges Horch-Werk) und in Brandenburg 
(ehemaliges Brennabor-Werk) mit den Modellen »Brockenhexe«, 
»Pionier« und der »Rübezahl«-Raupe wieder anlaufen, wenn auch die 
Gegenblockade des Westens in Reaktion auf die Berliner Blockade die 

Ausstattung der Fahrzeuge mit zeitgemäßen Elektroteilen und Reifen 
beeinträchtigte.

Einige mutige Privatbetriebe versuchten, mit gebrauchten und auf-
gearbeiteten oder mit auf abenteuerlichen Wegen beschafften Neu-
bauteilen Schlepper für die Landwirte in ihrer Umgebung zu bauen. 
Unter der Parole »Junkerland in Bauernhand« waren die großen 
Güter (und willkürlich auch kleinere) enteignet und den einstigen 
Gutsbediensteten (»Neubauern«) sowie den Vertriebenen (»Umsied-
ler«) zugeteilt worden. Um die wenigen Alt- und Neubau-Fahrzeuge 
optimal einzusetzen, richtete die ostzonale Verwaltung die staatlichen 
Maschinen-Ausleihstationen ein (MAS).

Mit der Festlegung der DDR-Landwirtschaftspolitik auf eine zen-
trale Steuerung und damit auf eine schrittweise Kollektivierung ließ 
das DDR-Ministerium für Maschinenbau das ehemalige O & K-Werk 
wieder aufbauen, um die Produktionskapazität für die Herstellung von 
Einheitstypen in großer Stückzahl fertigen zu können. Trotzdem hinkte 
man stets dem Bedarf hinterher.

Mit der »Umprofilierung« des Werkes auf den Motorenbau über-
nahm in den 1960er Jahren das Schönebecker Werk als zentraler 
Hersteller die Schlepperherstellung und konzentrierte sich gemäß 
den Monopolbeschlüssen des RGW/Rates für gegenseitige Wirt-
schaftshilfe auf die Fertigung eines Geräteträgers und eines 90-, später 
100-PS-Schleppers. Mit dem Zusammenbruch der DDR musste hier 
die Fertigung eingestellt werden, auch wenn das letzte »ZT«-Modell 
(für Zugtraktor) internationalen Standards entsprach. Die verbliebe-
nen Großbetriebe der ehemaligen LPG‘s setzten auf schwere Modelle; 
die wieder privatisierten Kleinbetriebe nutzten die preiswert verkauf-
ten Fahrzeuge aus DDR-, CSSR- und russischer Produktion sowie 
ältere westdeutsche Modelle geringerer Leistung. Die mehrfachen Ver-
suche, eine neue Traktorenproduktion in einem Teil des Schönebecker 
Werkes wieder aufzubauen, scheiterten stets nach kurzer Zeit bzw. 
nach Aufbrauch der Fördermittel des Bundes!

Prinzip des Einmaschinensystems.Prinzip des Zweimaschinensystems.
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9/10-PS-A.W.K.-Einachsschlepper »Monax Typ 107 D«, 1955.
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A.W.K.
Guß- und Armaturenwerk Kaiserslautern, 
Nachf. K. Billand, 
Kaiserslautern, 
1949–1956

Erstmals 1949 auf der DLG-Schau in Hannover zeigte die 1893 gegrün-
dete Maschinenfabrik einen Einachstriebkopf, der als Motorfräse, 
Motorpflug, Motormäher und kombiniert mit einem Einachsanhänger 
auch als Vierradfahrzeug genutzt werden konnte. Vermutlich handelte 
es sich dabei um die Weiterführung der Konstruktion des Landma-
schinenwerkes Karlsruhe-Durlach. Anfänglich war der »Monax« mit 
einem Hirth-Zweitakt-Vergasermotor mit 6 PS ausgestattet; Anfang 
der 1950er Jahre kam der 9/10-PS-F&S-Diesel in den »Monax GT 
Typ 107 D« hinzu. Die Getriebe entstammten der eigenen Fertigung.

Abega
Abega-Motorpflug, 
A. Behrend, Gardelegen 
1.	 1919–1920 Abega-Motorpflug, 
	 A. Behrend, Gardelegen 
2.	 1920–1921 Mitteldeutsche Motorpflug AG, 
	 Magedeburg-Sudenburg, 
	 Fichte Str. 29a

Der von A. Behrend entwickelte Seilmotor-
pflug »Abega« arbeitete gewöhnlich im Zwei-
maschinensystem, wobei ein vierschariger 
Kipppflug zwischen den Motorwagen hin und 
herbewegt wurde. Ein großvolumiger, extrem 
langsam laufender Einzylindermotor mit 40, 
maximal 45 PS bei (angeblich nur) 320 U/min 
verlieh dem 8,5 Tonnen schweren Fahrzeug 
eine Geschwindigkeit von 7 km/h; gleichzeitig 
diente der Motor dem Antrieb der Seiltrom-
mel (900 m Seillänge). Auf Wunsch gab es 
den »Abega« auch mit zwei Motoren für den 
getrennten Antrieb.

Abele
Eugen Abele & Co. KG, 
Landmaschinen-Ackerschlepper, 
Wasseralfingen, 
1948–1949

Abele rüstete gebrauchte, »generalüberholte und entrostete« 
US-Jeeps unter Beibehaltung des 54-PS-Ottomotors zu landwirt-
schaftlichen Schleppern um, wobei ein eigenes Untersetzungsgetriebe 
die Traktionsfähigkeit erhöhte. Rahmen und Federn wurden ver-
stärkt. Ein seitlicher Mähbalken gehörte zum Lieferumfang bei diesen 
Jeep-Traktoren, die die Markenbezeichnung »ACO« trugen. 

AEG
Allgemeine Electrizitäts-AG (AEG), 
Berlin-Oberschöneweide, 
1897–1902

In Zusammenarbeit mit dem Siemens-Schuckert-Werk entstanden 
elektrisch angetriebene Seilwindenfahrzeuge, die im Zweimaschi-
nen- oder Einmaschinensystem (mit Ankerwagen) nach dem System 
»Brutschke« arbeiteten. Die TEM-Elektropflug der Thermoelektro-
motor GmbH in Posen fertigte die Versuchsfahrzeuge; eine reguläre 
AEG-Schlepperfertigung erfolgte nicht.

40/45-PS-Abega-Motorwagen für das  
Zweimaschinensystem, 1919.
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Agria
Agria-Werke GmbH, 
Möckmühl/Württemberg, Bittelbronner Str. 44, 
1954–1992

In den verbliebenen Werksanlagen der von der Demontage bedroh-
ten, von Fabrikant Erwin Mächtel 1937 gegründeten Zahnradfabrik 
Karlsruhe, Werksteil Ruchsen bei Möckmühl, nahm die 1946 von 
Mächtel und Dipl.-Ing. Otto Göhler eingerichtete Maschinenfabrik 
Möckmühl, die späteren Agria-Werke, den Bau von landwirtschaftli-
chen Bedarfsartikeln (2,5-PS-Gartenfräsen der Marke »Agria«) und 
für kurze Zeit auch den Bau von Dreirad-Lieferwagen (Typ Triro) auf. 

Die Geschäfte gingen so gut, dass das Unternehmen 1953 die 
Maschinenfabrik Schilling in Karlsruhe-Durlach mit ihrer Einachs-
schlepper-Fertigung übernehmen konnte. Damit begründeten die 
Schwaben ein Produktionsprofil, das noch heute besteht. Herzstück 
der Agria-Konstruktionen war ein Triebkopf, der je nach Ausführung 
mit einem Pritschenanhänger gekoppelt und mit bis zu 500 kg belastet 
werden konnte.

Nach der Übernahme erschien zunächst die Agria-Universalma-
schine »Typ 1600«. »Für hohe Zugleistung und für die Bewältigung 
großer Steigungen« konnte sie mit aufsteckbaren Treib- und Leiträ-
dern sowie einem oberen Stützrad und den Ketten zu einem kleinen 
Raupenschlepper erweitert werden. Die vor allem zu Pflegearbeiten 
vorgesehene Maschine besaß den weit überhängend angebrachten 
5-PS-Hirth-Einzylinder-Zweitaktmotor. Der »mittelstarke« Einachser 
»Agria 2800 Trabant« konnte ebenfalls zu einer Vierrad-Raupe umge-
rüstet werden.

Über die gummibereiften Räder musste ein Kettenband aufgezo-
gen werden. Eine hintere Seilwinde mit einem kranartigen Gestell 
ermöglichte das Anheben und Heranziehen von Holzstämmen. Ein 
8-PS-Diesel der Motorenbau Alfred Berning GmbH diente als Antrieb 
dieser Maschinen, die sich vor allem in Norwegen bewährten. Nur 
ein Versuch blieb dagegen der leichte Geräteträger, der 1954 unter 
Verwendung des Einachsschlepper-Triebkopfes entwickelt worden 
war. Ein 10 PS starker Hirth-Vergaser-Motor oder ein 12 PS starkes 
ILO-Diesel-Aggregat sollten eingesetzt werden. Die Platzverhältnisse 
aber erzwangen eine um 90 Grad gedrehte Einbaulage im Vorderwa-
gen. Letzterer bestand aus zwei Längsholmen und einer Achsschenkel-
lenkung. Wie gesagt: Ein Serienbau kam nicht zustande.

Die zu den Agria-Werken zeitweilig gehö-
rende Motorenfabrik JENCO in Jagsthausen 
versorgte einerseits die Motorradfabrik NSU, 
andererseits Agria mit Zweitaktmotoren, die 
auch in die Einachsfräsen eingebaut wurden. 
1970 stieß noch die Maschinenfabrik Adels-
heim GmbH im nahegelegenen Adelsheim als 
Teileproduzent zu den Agria-Werken hinzu.

Großen Erfolg hatte die Firma dagegen mit 
dem zu Beginn der 1960er Jahre aufgenom-
menen Vierrad-Kleinschlepperbau für die 
Obstbau- und Kommunalwirtschaft. Motoren 
von Hatz, ILO, MAG, Lombardini, Ruggerini 
und schließlich Kubota und Renault kamen in 
Diesel- oder Vergaserausführung zum Einbau.

Haupttyp war lange Zeit der »Agria 4800« 
mit einem Sechsganggetriebe, Zapfwelle, 
Hydraulik und der Möglichkeit zur Spurwei-
tenverstellung. Der hier verwendete ILO-10-
PS-Viertakt-Diesel war weit überhängend 
eingebaut. Ebenfalls große Verbreitung fand 
der 1964 vorgestellte Schmalspur-Blockbau-

5-PS-Agria 1600 RL Einachsschlepper. 

10-PS-Agria-Kompaktschlepper 4800, 1966.16-PS-Agria-Kompaktschlepper.
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schlepper »4800« mit Diesel- oder Vergasermotoren für Sonderkul-
turen, Gartenbaubetriebe und Kommunen. 1968 erhielt der Klein-
schlepper eine neue Verkleidung. Die Motorleistung stieg von 12 auf 
16 PS. Ein speziell für den Weinberg entwickelter Kleinschlepper vom 
Typ »3900 Weinberg-Trac« mit 16 PS und Allradantrieb war mit einem 
Seilwindensystem ausgerüstet, so dass sich der Schlepper am Hang mit 
Hilfe eines Seiles hocharbeiten konnte. Der Fahrersitz konnte quer 
zur Fahrtrichtung geschwenkt werden. 

Ebenfalls 1968 kam der Allradschlepper vom Typ »6700« mit All-
radlenkung und Allradbremsanlage sowie mit gleichgroßen Rädern 
hinzu. Ab 1970 erhielt dieser Typ mit einem Zweizylinder-40-PS-Mo-
tor die Bezeichnung »9200«. Auch der Standardtyp »4800« wurde 

überarbeitet und konnte jetzt als Agria-Typ »6700« nun mit einem 
22-PS-Zweizylindermotor auch in Allradausführung geliefert werden. 
Eine weitere Modellvariante war der 1973 erschienene Typ »5700« 
mit einem 30-PS-Vergaser- oder einem 16-PS-Dieselmotor.

Der »4800 K« (für Kompaktschlepper) wurde seit 1979 mit einem 
16-PS-Einzylinder- oder mit einem 23-PS-Zweizylinder-Dieselmotor 
hergestellt. Neu hinzukam der wassergekühlte Kompaktschlepper 
vom Typ »6900« mit einem Zweizylinder-26-PS-Diesel- oder mit 
einem Vierzylinder-26-PS- bzw. 35-PS-Vergasermotor. In den 1980er 
Jahren bot Agria die Baureihe »6900« in den Versionen 1, D2 und ab 
1992 Version D1 an. Aufgrund der verstärkten Wettbewerbssituation, 

insbesondere durch ausländische Anbieter, stellte Agria 1992 die Kom-
paktschlepper- und die hier nicht behandelte Großflächen-Rasenmä-
herfertigung ein. Gleichzeitig übernahm Agria von der Firma Holder 
den Bereich der handgeführten Einachsschlepper.

Neben den Kleinschleppern hat das Unternehmen in den frühen 
1970er Jahren auch ein Vielzweckfahrzeug vom Typ »8700« für die 
Land- und Bauwirtschaft hergestellt. Ein luftgekühlter Zweizylinder-
motor mit 25 oder 28 PS trieb das mit Zapfwellenanschluss ausgerüs-
tete Fahrzeug an, das 1973 noch als »9900« mit 43 PS starken, was-
sergekühlten Vierzylinder lieferbar war. Dieses Spitzenmodell verfügte 
über Allradantrieb und Allradlenkung. 26-PS-Agria-Kompaktschlepper 6900, 1990.

25-PS-Agria-Geländefahrzeug »8700«, 1971.

25-PS-Agria-Allrad-Geländefahrzeug »8700«, 1971.

Fo
to

: A
gr

ia

pp_Deutsche_Traktoren.indd   17 03.08.17   09:03


