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Große Ingenieurleistungen verdienen eine angemessene hi-

storische Behandlung. Nachdem im ersten Band die Rolle der 

Daimler-Benz AG bei der Entwicklung deutscher Traktoren 

an Hand umfangreicher Recherchen ausgeleuchtet worden 

war, konzentriert sich der Inhalt des vorliegenden zweiten 

Bandes auf die Nachkriegsentwicklung des UNIMOG und des  

MB-trac. 

Als um 1952 der erste Unimog in unser Dorf kam, war das In-

teresse groß, doch die Skepsis größer. Die landwirtschaftliche 

Forschung und ebenso die Beratung hatten damals große, 

schmale Treibradreifen empfohlen – die hatte z. B. auch 

der HANOMAG R28, den mein Vater im April 1951 gekauft  

hatte und auf dem meine Liebe zu Traktoren begann. Die  

sehr kleine Bereifung des UNIMOG wurde im Vergleich dazu 

müde belächelt. Damit pflügen? Das konnte sich niemand 

vorstellen. Die Prospekte versprachen es aber und so wurde  

es ausprobiert. Und tatsächlich ging es viel besser als erwartet. 

Die Überraschung beruhte auf einer historischen Unterschät-

zung des Allradantriebes, die für Jahrzehnte in der Landwirt-

schaft kursierte. Man argumentierte gegen den Allradantrieb 

z. B. etwa so: „25% zusätzliche Frontachslast bringt 25% mehr 

Zugkraft. Da lohnt sich der Mehrpreis nicht“. Diese Kalkulati-

on war nun sachlich schlicht falsch, wie es etwa Söhne oder 

Sonnen schon früh wissenschaftlich nachweisen konnten. Der 

tatsächliche Zugkraftgewinn ist nämlich erheblich größer als 

die zusätzlich dafür genutzte Frontachslast. Das beweisen 

auch viele Messungen. Zwei Gründe möchte ich nennen. Er-

stens die direkte Überwindung des Rollwiderstands vorn (statt 

Abzug von der wirkungsgradbehafteten Hinterachszugkraft) 

und zweitens der Multipass-Effekt (bessere Traktion an der 

Hinterachse durch breitere Spur und Radlast der Frontreifen). 

So kommen bei gleichem Schlupf immer deutlich größere 

Zugkraftgewinne heraus, als es die „Milchmädchenrechnung“ 

über die Achslasten ergibt – typisch auf dem Acker etwa 50% 

mehr bei übrigens auch besserem Wirkungsgrad.

Der UNIMOG gründete, prägte und füllte eine ganz neue 

Fahrzeugklasse. Ursprünglich als „Universalmotorgerät“ der 

Landwirtschaft gedacht, wurde er weit mehr, nämlich eine 

weltweit erfolgreiche Fahrzeugidee mit bald ganzer Pro-

duktbaureihe und ungewöhnlich breitem Einsatzspektrum. 

Dieses reicht vom landwirtschaftlichen Systemtraktor über 

kommunale Versionen, Güterwagenhilfslokomotiven bis zu 

Expeditions- und Militärfahrzeugen. Sein heutiger Bekannt-

heitsgrad übertrifft damit wohl alles, was seine Erfinder sich 

anfangs erträumt hatten. 

Ein solcher Erfolg wurde dem MB-trac trotz ebenfalls hohen 

Bekanntheitsgrades versagt. Der litt – wie es die Verfasser 

an Hand der Recherchen bestätigen – unter den nicht ganz 

marktfähigen Herstellkosten – zumindest im Segment der 

stückzahlstarken unteren und mittleren Leistungen. Dieses 

Problem kam auch bei Studien heraus, die ich um 1976 als 

Leiter der Vorentwicklung bei KHD (seit 1973) zur Entwick-

lung eines stärkeren Intracs erstellte. Ich sah damals Chancen 

nur bei enger Anlehnung an die Technik der neuen Standard-

Traktoren. Einigermaßen tragbare Kosten ergaben sich ferner 

nur bei nicht ganz gleich großen Reifen. Der Vertrieb war nicht 

begeistert aber ich bin bis heute davon überzeugt, dass un-

gleiche Reifen wegen der ungleichen Achslastkollektive und 

der Wendekreisanforderungen praxisgerecht gewesen wären. 

Die vielen heißen Diskussionen (die sicher nicht nur bei KHD 

liefen), hatten letztlich insofern eine gewisse positive Wirkung, 

als sie die Lastenhefte der stückzahlstarken Standardtraktoren 
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beeinflussten. Merkmale wie höhere Leistungen, mehr Allrad-

antrieb, größere Frontreifen, Frontkraftheber, Frontzapfwelle, 

höhere Geschwindigkeiten, bessere Kabinen, höhere Nutz-

lasten, Frontachsfederungen und anderes wurden teilweise in 

der Priorität angehoben. Dieses trug aus meiner Sicht neben 

anderen Anregungen (insbesondere aus der Wissenschaft) 

dazu bei, dass Deutschland im Traktorenbau um 1985-95 sehr 

große Entwicklungsschübe erreichte und so letztlich weltweit 

führend wurde. 

Die beiden Verfasser gehören bei beiden Fahrzeugreihen zum 

engsten Kreis derer, die heute zum vorliegenden Thema au-

thentisch schreiben können. Ihre „Recherchetiefe“ profitiert 

davon, dass viele weitere Beteiligte noch persönlich befragt 

werden konnten, die wiederum teilweise bedeutende ver-

storbene Pioniere und Mitwirkende noch persönlich gekannt  

haben. Gleichzeitig treten inzwischen zur Frage der „System-

traktoren“ firmenpolitische Gesichtpunkte, wie z. B. vertrau-

liche Entscheidungen, Protokolle, Studien, Gutachten und 

auch die „heißen Diskussionen“ durch den Zeitabstand so 

weit in den Hintergrund, dass man offen reden und schreiben 

kann. Diese Bedingungen sind aus meiner Sicht ideale Voraus-

setzungen, um jetzt ein solches Buch vorzulegen, das mich 

auch persönlich sehr erfreut.

Dieser hervorragenden Dokumentation eines wichtigen Sek-

tors der deutschen Nachkriegslandtechnik wünsche ich daher 

hiermit den allerbesten Erfolg.

Im Oktober 2010                 	  

Prof. Dr.-Ing. Dr. h.c. Karl Th. Renius


