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Vorbemerkung

Diese Abhandlung beschreibt die Deutz-Trakto-
ren, die von 1927 bis Anfang der 80er Jahre
gebaut wurden, einschlieBlich der INfrac-Typen
2002, 2003 und 2005 bis hin zum INfrac
2004.

Zu den Tabellen mit den fechnischen Daten:
Bedingt durch die auf Wunsch erhéltlichen
unterschiedlichen ReifengroBen kann die Endge-
schwindigkeit bei den Trakforen durchaus variie-
ren. Hinzu kommt noch, dass manche Fahrzeu-

- T A e
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Einen wesentlichen Beitrag zur Moftorisierung der kleinen und mitfleren Betriebe leistete der ab 1936

ge aus versicherungs- und sfeuerrechflichen
Grunden z. B. um 200 U/min gedrosself wur-
den, was sich natirlich auch auf die Geschwin-
digkeit auswirkte. Aus diesem Grund sind die
Angaben teilweise nur als Richtwerte zu sehen.
Da die Typenbezeichnungen an die PS-Leistung
angelehnt sind, werden die Leistungsangaben
ebenfalls in PS angegeben (D 30 = 28 PS,

D 8006 = 80 PS). Fiir Angaben in kW mussen
die PS-Zahlen durch 1,36 dividiert werden.

pr.

gefertigte Deutz F1M414, der schlicht »Elfer-Deutz« oder »Bauern-Deutz« genannt wurde.
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Die Entwicklung des Deutz-Traktorenbaus

Vorgeschichte

Im Laufe der Mechanisierung der Landwirtschaft
zur Versorgung einer immer groBer werdenden
Zahl an Industriearbeitern waren selbstverstdnd-
lich auch andere Antriebsquellen als Menschen
oder Tiere notwendig geworden. Zugtiere oder
einfache Ubertragungsmechanismen wie Gopel
reichten als Anfrieb fir Maschinen nicht mehr
aus. Die Dampfkraft schob sich in den Vorder-
grund. Da es noch keine fldchendeckende Elek-
frizitdtsversorgung gab, schied auch der Elek-
tfromotor als Antriebsquelle zundchst noch aus.
Die ab zirka 1890 vorgestellten Verbrennungs-
motoren schienen das Patentrezept zu sein:
Relativ kleine, kompakte Aniriebe fur Aufgaben
aller Art.

So ist es nicht verwunderlich, dass sich Ende
des 19. Jahrhunderts die Deufzer Gasmotoren-
fabrik schon einen Namen machen konnte und
sich zu einem groBen Unternehmen entwickel-
te, das auch in den Vereinigten Staafen Nieder-
lassungen unferhielt. Deutz-Gasmotoren wur-
den im letzten Driftel des 19. Jahrhunderts in
betrdchtlichen Stiickzahlen vor allem an die
Industrie geliefert. Viertaki-Verbrennungsmoto-
ren folgten ihnen sehr schnell nach und erober-
ten nicht nur den Markt, sondern verdrdngten
auch bald die Gasmotoren. Und eben diese
amerikanische Tochtergesellschaft der Gasmo-
torenfabrik Deutz, die Offo Gas Engine Works

in Philadelphia, stellte 1894 erstmals einen
Traktor vor. Es war ein 15 PS starker Acker-
schlepper, der 5,4 Tonnen wog und das ¢uBere
Erscheinungsbild eines Lokomobils hatte, des-
sen Dampfkessel durch einen Otfo-Motor
ersetzt worden war. Auch die Antriebs- und
Lenkungstechnik war von Dampftrakforen iber-
nommen worden, die in der amerikanischen
Landwirtschaft friher als in Europa Einzug
gehalten hatten.

Anfang des 20. Jahrhunderts, genauer im Jahr
1907, experimentierfe man auch im Stamm-
haus in KoIn mit Traktoren und baute zundchst
auf zwei unterschiedliche Konzepte: Das eine
mindete in der Deufzer Pfluglokomotive mit
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einem 40 PS starken Offo-Motor, Allradantrieb
der vier gleich groBen eisenbereiften Rader mit
relafiv kleinem Umfang, sowie Vorder- und Hin-
terachslenkung. An die Vorder- und Hinferachse
der Pfluglogomotive war jeweils ein Beefpflug
angebaut. Damit sollte sie wie beim Dampf-
pfligen auf dem Feld hin- und herfahren. Das
zweite Konzept flihrte zum Deutzer Motorpflug.
Er hatte einen 25 PS starken Ofto-Motor und
wog zirka 3 Tonnen. Hier waren erstmals gro-
Bere Antriebsrader hinten und kleinere Lenk-
rdder vorn verwirklicht. In diesen Traktor hatte
Deutfz bemerkenswert moderne fechnische
Details eingebaut. Letzilich waren aber die
Ergebnisse von Tests bei beiden Fahrzeugen
nicht ermutigend, die Kraftiibertragung auf den
Ackerboden erwies sich als ungentgend
(obwohl die Pfluglokomotive sich an einem fest
verankerten Seil weiterziehen konnte), sodass
beide Entwirfe nicht weiterverfolgt wurden. Auch
standen ein hoher Anschaffungspreis und eine
fehlende Infrastruktur einer Verbreitung dieser
Maschinen im Wege: Schon das Heranschaffen
des Treibstoffs in den groBen erforderlichen
Mengen von mehreren hundert Litern pro
Arbeitswoche war ein Problem.

Erst einige Jahre spdter (1919) versuchte Deutz,
wieder in der Landwirtschaft FuB zu fassen. Dies-
mal war es die im Ersten Weltkrieg entwickelte
schwere Artillerie-Zugmaschine, welche die
Basis fur den »Deutzer Trekker« darstellte. Er
hatfe einen 40-PS-Benzolmotor, eine gefederte
Vorder- und Hinterachse, ein Getfriebe mit drei
Vorwdrtsgéngen und einem Rickwdrtsgang fur
bis zu 6 km/h Hichstgeschwindigkeit sowie
eine Riemenscheibe, eine Ladepritsche und ein
geschlossenes Fahrerhaus. Das Gewichf lag
bei 3,6 Tonnen. Der »Trekker« eignete sich
allerdings eher als reine StraBenzugmaschine
denn als landwirtschaftliches Zugfahrzeug.

Der Traktorenbau

Nachdem auch viele andere Unternehmen den
Traktorenbau aufgenommen hatten, konnfe
Deufz nicht untdtig bleiben: 1926 lief bei Deutz




Bei der »Deutzer Pfluglokomotive« konnte dank doppeltem Fiihrerstand und beidseitig

angebautem Pflug auf das Wenden am Ackerende verzichtet werden. Allradantrieb und

Allradlenkung vereinfachten das Fahren.

in KoIn (im gleichnamigen Stadfteil) die serien-
mdBige Herstellung von Traktoren an. Der Typ
MTH 222 war das erste Produkt. Als Anfrieb
diente ein liegender Einzylinder-Viertaki-Diesel-
motor mit Verdampfungskuihlung. In seiner Bau-
art entsprach der MTH 222 dem bereits 1921
vorgestellten 12-PS-Lanz-Bulldog HL, der als
ersfer Rohdlschlepper der Welt bezeichnet wird.
Wie beim Lanz handelte es sich beim Deufz um
eine selbstfahrende Anfriebsmaschine (zeit-
gendssische Fotos zeigen ihn meist mit einer
Dreschgarnitur) und weniger um eine Zugma-
schine fur den Ackerbau. Deutz baute bis 1930
immerhin 540 Stlick davon.

Die Mechanisierung schrift weiter fort: Immer
mehr Befriebe sefzfen jetzt Traktoren ein, flr die
es auch immer mehr angepasste Arbeitsgerdte
gab, wodurch sie noch universeller einsetzbar

wurden. Also ging auch die Entwicklung der
Trakforen weiter: 1929 kam der MTZ 120 auf
den Markf. 1932 folgfen wegen der Nachfrage
nach stérkeren Zugmaschinen die MTZ-Typen
220 und spdter 320 mit 30 und 36 PS. Bis
1936 wurden 2650 Traktoren gebaut, davon
1427 MTZ 320. Ihr Autbau war véllig anders
als der des MTH: Ein liegender Zweizylinder-
Dieselmotor trieb sie an, griffige EisenrGder oder
Vollgummibereifung und weiteres Zubehdr stan-
den zur Auswahl und die Riemenscheibe zum
Antrieb von Dreschmaschinen war weiterhin ein
wichfiges Ausstattungsmerkmal.

1934 machten die Deutzer Ingenieure wieder
einen groBen Schritt nach vorne: Der erste Stahl-
schlepper verlieB die Fertigungshallen. Erstmals
ging Deufz damit von der bewdhrfen und fech-
nisch einfachen Rahmenbauweise ab. Die

oOn



Die ersten MTZ-Traktoren leisteten 27 PS bei nur 600 Umdrehungen pro Minute, hatfen

aber einen Hubraum von mehr als 5,7 Litern.

Motoren der neuen Stahlschlepper waren mit
einer Gussolwanne als fragendes Bauteil mit
dem Gefriebe verbunden, dessen Gehduse jetzt
aus Stahl war. Damit war ein sfabiles, selbst-
fragendes Motor-/Gefriebegehduse entstanden
und auf den Rahmen konnfe verzichtet werden.
Angetrieben wurden diese Traktoren mit der
Typenbezeichnung F2M bzw. F3M von
Zweizylindermotoren mift 28/35 PS und Drei-
zylindermotoren mit 50 PS. Etwa 12 000 Stiick
wurden im Laufe der Produkfionszeit gebauf,
sodass Deufz in den ersfen zehn Jahren des
Traktorbaus (bis 1936) insgesamt fast 19 000
Maschinen herstellen konnte.

Bis in diese Zeit waren Traktoren nur groBen
landwirtschaftlichen Befrieben und Gufern vor-
behalfen. Auch das begann sich zu dndern:
Unter dem Einfluss der Politik sollfe die Land-
wirtschaft einen Aufschwung erleben, mehr pro-
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duzieren und weiter mechanisiert werden, auch
die kleinen Familienbetriebe. 1936 konnte die-
ses Vorhaben mit dem legenddren 11-PS-Bau-
ernschlepper realisiert werden. Dieser Trakfor
hatte ein in der Mitte gefeiltes Getriebegehduse
mit drei Vorwdrtsgdngen und einem Réckwarts-
gang, integriertem Mdhantrieb, Riemenscheibe
oder Zapfwelle. AuBerdem war er mit Luftberei-
fung und Anlenkpunkten fir Anbaugerdte aus-
gestatfet. Ein Aufsattelbolzen zum Ziehen von
Einachsanhdngern vervollsténdigte die Ausris-
tung. Dieser vielseitig einsetzbare Traktor war
S0 erfolgreich, dass bis 1942 10 000 Stiick her-
gestellt werden konnten. Nach dem Krieg konn-
ten vom selben Typ fast unveréindert, jedoch
mif einem Vierganggetriebe ausgestattet, noch
einmal 9000 Einheiten gefertigt werden. Damit
ist der 11er-Deutz unbestritten das erfolgreichs-
te Traktorenmodell der Vor- und ersten Nach-



Mit mehr als 19 000 produzierten Einheiten lieB der »Elfer-Deutz« Konkurrenten wie

Hanomag oder Lanz weit hinfer sich.

kriegsjahre. Der Motor war selbstverstdndlich
@hnlich aufgebaut wie die groBen Mehrzylinder-
typen: Stehend eingebaut und wassergekuhl.
Der ndchste groBe Entwicklungsschritt war die
Luftkiihlung. Hier muss der Deutz-Konstrukfeur
Flatz erwéhnt werden. Wie so oft waren militd-
rische Grinde der AnsfoR flir die Konstrukfion.
In groBem MaBstab verwirklicht wurde sie in
einem luftgekUhlten Vierzylinder-Motor flir den
Raupenschlepper »Ost«. Die Vorteile lagen auf
der Hand: weniger groBe Empfindlichkeit gegen-
Uber hohen und fiefen Temperaturen, kein Kuhl-
mittel, kein Frostschutz notwendig. Uber die
Nachfeile sah man hinweg. Die Grundidee wur-
de weiterverfolgt und 1950 dann flihrte Deutz
mit dem 15 PS starken F1L514/50 die Luftkih-
lung im Traktorenbau ein. Dieses luffgekiihlte
Modell war auf der Basis des 11-PS-Bauern-
schleppers entwickelt worden und ebenfalls mit

dem 4/1-Gang-Getriebe ausgestattet. Insgesamt
wurden bis 1957 37 000 dieser Einzylinder-
Traktoren F1L514 produziert. Auch diese Moto-
ren wurden als Baukastentypen zu einer gan-
zen Familie erweitert. Die lefzten
wassergekihlten Deutz-Trakforen wurden Gbri-
gens 1954 bei Magirus in UIm geferfigt. 1951
wurde der Einzylinder-Schlepper berarbeitet.
Er erhielt ein Gefriebe mit fiinf Vorwdrtsgdingen
und einem Riickwdrtsgang und eine groBere
Bereifung, was eine Geschwindigkeit von zirka
24 km/h ermdglichte. Nun standen auch die
gréBeren Modelle zur Verfigung: Der
F2L514/50 mit 28 PS (ab Mitte 1950) und
der 45 PS starke Dreizylinder F3L514/51. Ab
1952 gehorte bei Deutz die komplette Baureihe
mit Motoren mif einem, zwei, drei oder vier
Zylindern und Leisfungen von 15, 30, 45 und
60 PS zum Lieferprogramm.

11 .



mi12

Mit nur rund

i cinem Mefer

Breite war

der Deutz
F1L514/51-
Plantage fiir
Sonderkulturen
wie Wein-,
Hopfen- und

| Obstbau bestens

geeignet.

Auch die Modelle
mit den FL612-
Motoren konnten,
wie der hier
abgebildete
F1L612P oder
das Zweizylinder-
modell F2L612P,
in schmaler
Bauweise

| geliefert werden.



Der F2L514/53 bzw. F2L514/54 mit 30 PS
war der erste Trakfor mit einer unabhdngigen
Zapfwelle, die Uber eine FuB-Doppelkupplung
betdtigt wurde. Diese Erfindung Deutzer Inge-
nieure war eine wichtige Voraussefzung fiir den
Betrieb der immer stdrker zum Einsatz kommen-
den gezogenen Mdhdrescher.

Bis zur Produkfionseinstellung 1962 wurden
21 500 Stiick der verschiedenen Zweizylinder-
Modelle gefertigf, von den Dreizylinder-Schlep-
pern bis 1964 15 800 Stuck und von den Vier-
zylinder-Modellen bis 1965 immerhin 7800
Einheiten. Von der 514er-Baureihe sind somit
in knapp zehn Jahren insgesamt tber 82 000
Traktoren gebaut worden.

1953 kamen die 612er-Motoren mit zundchst
einem und zwei Zylindern auf den Markt. Mit
11 PS Zylinderleistung konnten zwei neue Trak-
tortypen vorgestellt werden: Der F1L612/53
und der F2L612/4. Sie schlossen die Liicken
in den groBen Leistungsspriingen der 514er-
Reihe im unteren Bereich. Der 22-PS-Traktor
erhielt das Gefriebe des F1L514, welches um
ein Vorschaltgetriebe ergdnzt wurde, sodass
9/2 Gdnge zur Verfligung standen.

Der Einzylinder mit 11 PS trug ein auBergewdhn-
liches AuBeres zur Schau: Er war serienmdig
fur den Zweirichtungseinsatz vorgesehen. Das
Getriebe mit Gruppenschaltung lag hinfer der
Hinferachse. Der Sitz konnfe in die gewiinschte
Arbeitsrichfung einfach umgesteckt werden und
die Pedalerie war so angebracht, dass sie in bei-
den Richtungen betdtigt werden konnte.
Zapfwelle und Aufsteck-Riemenscheibe waren
lieferbar. Gerate konnfen vorn, mittig zwischen
den Achsen oder hinten angebaut werden, ob-
wohl der 11er-Deufz kein richtiger Tragschlep-
per im klassischen Sinn mit hochgezogenem
Mittelfeil war. Zusdtzlich zu dieser Version war
eine Grlnlandausfuhrung mit um 150 mm ver-
klrztem (auf 1650 mm) Radstand im Angebot.
Natrlich konnfe zu beiden Modellen auch ein
Mahwerk geliefert werden.

Die Landwirtschaft expandierte, die vielen klei-
nen und mittleren Befriebe kauften Trakforen:

1955 rollte der 100 000ste Deutz-Trakfor vom
Band und bereits im Jahr darauf folgte der

175 000ste.

Der Raddruckverstdrker »Deutz-Transferrer« kam
1956 auf den Markt. Mit dieser Optimierung der
Hydraulikanlage wurde bei der Bodenbearbei-
fung durch Gewichtsverlagerung vom Gerdt auf
die Hinterachse die Zugleistung erhoht. Spéter
erhielt die Regelhydraulik die einfachere Bezeich-
nung »Deutz-Transfermatic«.

1957 startete der Serienanlauf des Dreizylin-
dermodells D 40, von dem bis zur Einstellung
1964 insgesamt 33 500 Stlick gebaut wurden.
Gleichzeitig wurde die bisher bei Deutz ubliche
Motortypen-Bezeichnung der Traktoren durch
das D und eine Zahl (ungefdhre PS-Angabe)
ersefzt.

1958 arbeitefen die Kldckner-Humboldt-Deutz
AG und die Porsche Diesel-Motorenbau GmbH,
Friedrichshafen, auf dem Getriebesektfor zusam-
men. Beide Unternehmen zusammen hatten
einen JahresausstoB von zirka 30 000 Trakio-
ren, davon 18 000 Deutz.

Spatestens mit der Einflihrung des neuen Ein-
zylindermodells D 15 ab 1959 erhielten alle
Traktoren das »D« in der Typenbezeichnung.
Da die Nachfrage im unferen Leistungsbereich
stetig nachlieB, wurde der Bau des Getriebes
des F1L712 eingestellt. Im D 15 fand nun das
Getriebe ZF A4 Verwendung.

Anfang 1960 wurde die Trakforenreihe um die
Modelle D 25.2 und D 30 mit Zweizylinder-
Motoren ergdnzt. Das hier eingebaute, neu ent-
wickelfe Schaligefriebe T25 hatte 8/2 Gange.
Dieses Getriebe wurde auch in die Porsche-
Typen Standard T und Standard Star sowie Stan-
dard Super eingebaut. Spdfer erweiterte Deufz
diese Reihe um den leichten Dreizylinder-Schlep-
per D 40L und den D 50.1S mit dem Vierzylin-
dermotor F4L712 und dem modernen ZF-Getrie-
be A216. Der D 15 wurde dbrigens ab 1962
bei Deutz-Fahr in Gottmadingen gebaut (obwohl
die Mehrheitsbeteiligung von Deutz an Fahr und
Kddel & Béhm erst 1968/69 abgeschlossen
wurde).
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Zur Programmergdnzung stand Ende der 50er-Jahre der erscher Gerarefrager ausgertistet mit
Deutfz-Motor, bei den Deutz-Hédndlern als »Deutz-Multitrac« in den Verkaufsrdumen.

In Argentinien wurde die Deca (Deutz Canta-
brica Fabrica de Tractores y Motores, Buenos
Aires) gegrundet. Ein Jahr spdter wurden dort
bereits 4100 Trakforen mit dem 50 PS starken
Dreizylindermotor gebaut. In Brasilien griindete
Deutz die Ofto Deutz Motores e Tractores, Sao
Paulo, und ein Jahr danach die Demisa (Deutz
Mirias SA Fabrica de Tractores) in Belo Horizon-
te mit einer Jahreskapazitdt von 2000 Fahr-
zeugen.

Die Arbeitsabldufe in der Landwirtschaft began-
nen sich zu dndern. Forderungen nach einem
Gerdtetriiger kamen auf: Der Landwirt sollfe
alleine maglichst viele Arbeitsginge moglichst
mit Ger@ten durchfiihren kdnnen und nicht per
Hand durchfthren missen, und das mit nur
einem Traktor. Diese Forderung konnte nur mit
einem Gerdtetrdger erfullt werden. Ruhrstahl,
Eicher und naturlich Fendf hatten Gerdtetrdger
im Programm. Deutz konnte und wollte da nicht
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abseits stehen, hatte aber keinen Gerdtetréiger
im Programm. Man wollte dieses Problem durch
eine Zusammenarbeit mit dem Karl Ritscher
GmbH Trakforenwerk in Sprétze bei Hamburg
l6sen.

Ritscher baute Trakforen, Grabenfrdsen und auch
Gerdtetrdger, war aber eher als Nischenherstel-
ler einzuordnen. Der moderne Ritscher-Typ Mul-
fitrac GH 20 wurde danach als Deufz-Multitrac
angeboten. Bei diesem Doppelholmgerdtefrdger
mit Kastenprofil konnfe durch Herausziehen der
Holme der Radstand veréndert werden. Zwi-
schen den Achsen und am Heck gab es eine
Dreipunktkupplung, Portalachsen sorgten fiir
eine hohe Bodenfreiheit. Das Getriebe hatte zehn
Vorwdrts- und zwei Riickwdrtsgdnge, und als
Antrieb diente der 22 PS starke Deutz-Motor
F2L712. Diese Zusammenarbeit endete aber
schon 1962 wegen der Aufgabe des Trakforen-
baues durch Ritscher. Bis dahin hatfe Ritscher
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Beliebtes Modell Anfang der 60er-Jahre war der Deuiz D 40.1. Erst mit der Einfiihrung des gleich

starken, aber leichteren D 40.2 (D 40 L) gingen die Verkaufszahlen des D 40.1 zurtick.

in zehn Jahren Gber 2000 Gerdtetréiger gebaut.
AuBerdem nahm Deufz eine Zusammenarbeit
mit der Tatrac Traktorenbau GmbH KG, Min-
chen, (vormals BTC Bavarian Truck-Company)
auf. Diese hatte einen technisch héchst interes-
santen und anspruchsvollen Allradirakfor entwi-
ckelt mif vier gleich groBen Rddern, niedrigem
Schwerpunkt, Portalachsen und Achtgang-Wen-
degetriebe. Darlber hinaus hatte er einen Rohr-
rahmen, wobei das Gefriebe und die Hinterach-
se gegeneinander pendelnd aufgehdngt waren.
Die eingebauten Motoren F3L712 mit 38 PS
oder der 52-PS-Motor mit vier Zylindern lagen
vor der Vorderachse, sodass eine hervor-
ragende Geldindegdngigkeit bei hoher Zugkraft
erreicht wurde. Fahrer und Beifahrer saBen auf
einer Doppelsitzbank. Trotz der damals tech-
nisch forfschrittlichen Ausflihrung lieBen sich
sogar mit dem Deutz-Vertriebsnetz im Rcken
nur wenige Exemplare verkaufen, sodass diese

Zusammenarbeit 1963 wieder beendet wurde.
Eine neue Traktorenfabrik mit einer Kapazitdt
von 30 000 Einheiten konnte 1960 in KoIn-Kalk
eingeweiht werden.

Mit einem anderen Trakforenhersteller, némlich
Fahr, wurde auch weiter verhandelt. Zu der
schon anfangs der 60er Jahre eingegangenen
Kooperation wurde der Vertrieb der beiden noch
getrennt operierenden Firmen gestrafft und man-
defe schlieBlich in der Grindung der Deutz-Fahr
Vertriebs GmbH in KaIn. Eine Marktbefragung
zeigte, dass es durchaus moglich war, beide
Produkilinien stufenweise fur einen noch kon-
zentrierteren Marktauftritt anzugleichen, unter
anderem am leichtesten natUrlich in der Farb-
gebung. AuBerdem waren die Marketing-Fach-
leute der Meinung, dass die alleinige Konzen-
fration und Ausrichtung auf Deutschland keine
befriedigende Basis flir einen florierenden Pro-
dukizweig darstellfe. Es musste eigentlich welt-
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weif agiert werden, was allerdings an den ver-
figbaren Finanzmitteln scheiterte. Deshalb konn-
te ein lediglich auf Europa gerichtetes Konzept
nur ein erster Schritt aller Bemuhungen sein,
um die Marktposition bei Traktoren und Mdh-
dreschern wesentlich zu verbessern. Fur ein
rasches Wachstum wdrden sich zudem geni-
gend Kooperationspartner in Europa finden las-
sen. Als erster Schritt in diese Richtung wurde
1961 die Landmaschinenfabrik Kodel & Bohm
GmbH im bayerischen Lauingen Ubernommen.
Damit war ein wichtiger Erntetechnik-Hersteller
eingegliedert worden.

KHD beteiligte sich zundchst mit 25 % an der
Maschinenfabrik Fahr AG. Damit konnte sich
KHD eine weitere Kapazitdt fur den Bau von
etwa 10 000 Einheiten pro Jahr einverleiben.
Es war beabsichtigt, die Vertriebsorganisatio-
nen soweit wie moglich zu koordinieren, wobei
beide Gesellschaften ihre Selbststdndigkeit
behalfen sollten. Am 30. Okfober 1962 wurden
Uber 2300 Hdndler aus dem In- und Ausland
nach Kaln eingeladen: Sie nahmen an einer
Produktschau beider Firmen feil und besichtig-
ten gleichzeitig die groBte und modernste Trak-
torenfabrik des Kontinents, deren Kapazitdt ohne
groBere Investitionen nochmals um 50 % er-
weitert werden konnte. Vorbild flir das Ganze
war GroBbritanniens Trakforenindustrie, wo
jéhrlich etfwa 200 000 Trakforen hergestellt
wurden, davon zwei Drittel von zwei Firmen,
wdhrend sich in der Bundesrepublik immer
noch 23 Unternehmen fummelten und lediglich
etwa 125 000 Traktoren bauten.

Der hochste JahresausstoB aus der neuen Fa-
brik wurde 1962 mit etwa 32 000 Trakioren
erreicht. Gleichzeitig wurde der 250 000ste
Deutz-Trakior produziert. Die Deca in Argentini-
en, die Traktoren von 32 bis 125 PS herstellte,
hatte bereits mehr als 8000 Traktoren ausge-
liefert.

Anfang 1964 wurden die Moforen der Baureihe
FL712 durch die weiterentwickelfen Triebwerke
FL812 ersefzt. Im darauf folgenden Jahr, also
1965, wurde die gesamte Typenpalette einer
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griindlichen Uberarbeitung unterzogen. Das
Ergebnis war die 05er-Serie. Die einzelnen
Typen hieBen nun z. B. D 4005 (vorher D 40L)
oder D 5505 (vorher D 50.1S). Im Rahmen
dieser Modellpflege wurden alle Baugruppen
weitgehend vereinheitlicht. So erhielten alle
Traktoren denselben Tank, alle Motoren ent-
stammten nun derselben Baureihe FL812 und
wiesen einheitlich Axialgebldse auf (also nun
auch bei den Zweizylinder-Traktoren). Dadurch
konnten die Produktionskosten gesenkt werden,
und auch die Lagerhalfung bei den Handlern
wurde stark vereinfacht.

Dazu stieg Deutz nun auch in das Geschaft mit
GroBtraktoren ein: Bereits 1964 hatte man in
KélIn eine kleine Anzahl von 75 PS starken
Traktoren, den D 80 mit dem Sechszylindermo-
tor F6L812 gefertigt. Diese Leistungsklasse war
bisher kleineren Herstellern wie Schitter oder
Réhr vorbehalten gewesen. Das Modell D 80
war der erste Deutz-Seriensechszylinder
Deutschlands. Dieser Traktor wurde ab 1965
ohne wesentliche Anderungen als D 8005 wei-
tergefiihrt. 1967, im lefzten Jahr der O5er-Serie,
wurden neu entwickelte Gefriebe vorgestellf,

die dann etwas spdter in der darauf folgenden
06er-Serie in groBen Stiickzahlen zum Einbau
kamen.

Zundchst aber wurden der D 4505 und der

D 5005 mit dem neuen Getriebe TW50 verse-
hen. Neu im Programm war der Typ D 6005
mit dem Getriebe TW55, der den D 5505 mit
ZF-Gefriebe ersetzte. Hier wurde auch die bisher
verwandte ZF-Hydraulik durch eine Konstrukfi-
on aus dem eigenen Haus ersetzt.

Ebenfalls im Vorgriff auf die OBer-Serie wurden
der D 6005 und der D 9005 (als Nachfolger
des D 8005) erstmals in der Geschichte des
Traktorenbaus bei Deutz mit direkt einspritzen-
den Dieselmotoren FL812 D ausgerstet. Das
war zundchst das Ende der lufigekihlten Deutz-
Wirbelkammer-Dieselmotoren im Trakforenbau.
Erst gegen Ende der 80er-Jahre griff man wie-
der auf die Wirbelkammer-Technik zurtck, aller-
dings nur flir diejenigen Traktoren, die im Rah-



Mit dem neuen Deutz-TW-55-Getriebe, das erstmals im D 6005 zum Einsaiz kam, legte

Deutz den Grunastein fiir eine Getriebereihe, die noch heute Verwendung findet.

men der Suche nach nachwachsenden, alter-
natfiven Treibstoffen mit kaltgepresstem Rapsol
betrieben werden sollfen.

Im selben Jahr unternahm KHD noch einmall
einen Anlauf, um mit Ger@tefrdgern in den Markt
einzusteigen, und bot den Eicher Gerdtefrdger
Unisuper in seinem Vertriebsprogramm an. Nur
rund 100 griin lackierte Gerdtetréger wurden
lefztendlich angefertigt. Sie waren mit dem 40 PS
starken Deutz-Motor ausgertstet. Weil jedoch
die KHD-Verfriebsorganisation nicht alle verkau-
fen konnte, mussten einige davon wieder in
Eicher-Gerdfetrdger zurtickgebaut werden!

Ende der sechziger Jahre erfllte der Erfrag des
Trakiorenbereichs die in ihn gesetzten Erwartun-
gen nicht. Weitere Konzenfrationsbestrebungen
bei den Traktorenherstellern waren im Gange:
Um der Linde AG, Werksgruppe Guldner, Aschaf-
fenburg, und der Rheinstahl-Hanomag AG,
Hannover, den Ausstieg aus dem Traktorenbau
schmackhafter zu machen, gingen die beteilig-
ten Unternehmen eine zeitlich begrenzie Koope-
ration mit Deutz ein. Als Ergebnis wurde folgen-

des angestrebt: Die Vertriebsorganisationen
sollfen an das Deutz-Vertriebsnetz angeschlos-
sen werden und auBerdem tbernahm Deutz fur
Guldner und Hanomag den Ersatzteil- und Kun-
dendienst.

Mit dem Slogan »Premiere einer neuen Kraff«
stellte Deutz 1968 eine vollig neu entwickelte
Trakforenreihe vor: Die O6er-Serie. Sie umfasste
zundchst sechs Modelle mit Leistungen von 22
bis 90 PS. Wichtigstes technisches Kennzeichen
waren die neuen Direkfeinspritzmotoren der Bau-
reihe FL912. AuBerliches Merkmal waren die
neue eckige Karosserielinie, sowie zahlreiche
Detailverbesserungen. Die bereits bei einigen
Typen der O5er-Serie verwendeten Gefriebe wur-
den nun in noch groBeren Stiickzahlen verbaut.
Anldsslich der DLG-Ausstellung 1970 wurde
das Trakforenprogramm um weitere neue
Maschinen ergdnzt, und zwar um den D 7006,
den D 8006, den D 10006 und den D 12006.
Die Modelle D 7506 und D 9006 liefen aus.
Die Traktoren waren vor allem in ergonomischen
Details tiberarbeitet worden. So hatten nun alle
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Die Einsteiger-Modelle mit den neuen 912er-Motoren waren der D2506 und

D3006 mit zwei Zylindern.

Modelle Uber 60 PS eine ebene Fahrerhaus-
Platiform, die Bedienelemente wurden nach den
neuesten Erkenntnissen angeordnet.

Erstmalig kam 1970 ein turbogeladener Motor
zum Einsafz. Er arbeifete mit 120 PS Moforleis-
fung im D 12006. Ein nicht allzu hdufiges
Jubildum konnte 1972 gefeiert werden: Der
500 000ste Deutfz-Traktor lief vom Band.

1972 erhielten die Allradversionen der groBen
Schlepper (ab dem Typ D 6006) gréBere Vor-
derrdder, wodurch eine bessere Kraftiiberira-
gung und Zugleistung erreicht wurde. Weitere
Verbesserungen waren unter anderem mehr
Génge beim D 6006 und D 7006, die Deutz-
Hydraulik anstelle der ZF-Hydraulikanlage bei
den Schleppern D 8006 bis D 13006. Auch
ein 160 PS starker Knicklenker-Trakfor, der aus
einem Radlader entwickelt worden war, stand
jetzt im Lieferprogramm.
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Zwischen KHD und der staatlichen Société Nati-
onale de Constructions Mécaniques (Sona-
comc) in Algerien begann eine enge Zusam-
menarbeit, in deren Verlauf in der NGhe der
Stadt Constantine ein Werk zur Produkfion von
jahrlich 9500 Dieselmotoren und 5000 Trakto-
ren errichtet wurde.

Zwei weitere Jahre spdter wurde die hellgriine
Lackierung eingefiihrt und die Motorleistung bei
den Mittelklasse-Modellen (D 6206 bis D 7206)
etwas angehoben. Dem Trend zur Erhéhung
des Komforts folgte Deutz mit einigen Sonder-
modellen (ab 67 PS), die sich neben einer elas-
tisch gelagerten, schallisolierten Kabine beson-
ders durch eine reichhaltige, kaum Winsche
offen lassende Grundausstattung auszeichne-
ten.

Als die DX-Serie im Jahre 1978 eingefuhrt wur-
de, Uberarbeiten die Designer bei Deutz das



Fiir das Deutz-INfrac-System konnten von Firmen wie Rau oder Hassia spezielle Anbaugerdte
geliefert werden, die den INirac erst zur Kombimaschine werden lieBen.

AuBere der 06er-Serie ein letztes Mal: Die Fel-
gen wurden silberfarben lackiert, die Zierelemen-
te wurden geringfligig gedindert.

Eine technische Revolution vollzog sich bei Deutz
mit der Vorstellung des INfrac-Systems 2000
auf der DLG-Ausstellung im Jahre 1972. Die
Ingenieure gingen davon aus, dass sich die
Leistung eines Trakfors wesentlich sfeiger lieBe,
wenn mehrere Arbeitsgdnge gekoppelf wurden
und Stand- und Leerlaufzeiten auf ein Minimum
reduziert wurden. So erhielt der INfrac einen
Frontkraftheber mit Frontzapfwelle, um Geréte
im Front- und Heckanbau kombinieren und
antreiben zu konnen. AuBerdem wurde auf dem
Fahrzeug ein dritter Aufbauraum geschaffen
(hinter der Uber der Vorderachse liegenden
Kabine), mit dem Spritzmittel, Saatguf oder
Dungemittel mitgeflihrt werden konnten. Leer-
laufzeiten wurden z. B. dadurch reduziert, dass

diese Vorrdte wdhrend des Arbeitseinsatzes in
die angebauten Gerdte geflllt werden konnten.
AuBerdem gehdrte zum INtrac-System 2000
der Einphasenschnellkuppler (auch bekannt als
Weiste-Dreieck), bei dem das Kuppeln von
Gerdten im Einmann-Verfahren ohne Verlassen
des Fahrersitzes ermdglicht wurde.

Auf dieser DLG-Ausstellung wurde ein Fahrzeug
vorgestellt, welches das oben beschriebene
Konzept mit zusdtzlichen technischen Neuerun-
gen verband, die durchaus als Sensation zu
werten waren: Der INfrac 2005 mit 85 PS und
40 km/h. Er verfiigte tiber einen hydrostati-
schen Fahrantrieb mit stufenloser Regelbarkeit,
vier gleiche Rédern, Allradantrieb und Rah-
menbauweise mit elasfisch gelagerter Kabine.
Erstmals im Deutzer Trakforenbau kam hier ein
Flinfzylinder-Motfor zum Einbau: der F5L912.
Firmen wie Rau (Kirchheim/Weilheim) boten
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Mit dem D 6206 stand und steht den Landwirfen ein kompakfer und relativ leichfer,
aber dennoch kraftvoller Schlepper zur Verfiigung.

bessere Getriebe die Schwdchen des Vorgdngers INtrac 2002 ausgleichen.
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