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Der Kaufmann und Fabrikant Georg
Egestorff hatte am 6. Juni 1835 von
dem Koniglich Grofbritannisch-Han-
noverschen Ministerium die Erlaubnis
bekommen, eine ,,Eisen-Giesserey* und
Maschinenfabrik in Linden vor Han-
nover zu errichten. 1846 wurde dort die
erste Lokomotive hergestellt, 56 Jahre
spater die zehntausendste. Mit 3,5 Mil-
lionen Thalern wurde 1871 die Hanno-

versche Maschinenbau-Aktien-Gesell-
schaft, vorm. Georg Egestorft gegriin-
det, die 1904 die Telegrammanschrift
Hanomag erhielt.

Die Produktionsausweitung auf Stra-
Benfahrzeuge versuchte Hanomag 1905
mit der Ubernahme der Patente von
Peter > Stoltz, welche die Germania-
Werft, Kiel-Gaarden, vergab, ein Toch-
terunternehmen der Friedrich > Krupp
A.G., Essen. Bis 1910 wurden in Han-
nover nach den Stoltzschen Patenten
Dampf-Lastwagen, Automobil-Dampf-
StraBen-Sprengwagen und Dampf-Om-
nibusse ohne groB3e Resonanz gebaut.

Der Einstieg in das Schlepperge-
schift begann 1912 mit dem Bau der
,, WD*“-Erdpflug-Konstruktion des In-
genieurs Ernst Wendeler (> Freibahn)
und des Landwirts Boguslaw Dohrn.

Der Versailler Vertrag brachte Ha-
nomag einen letzten GroBauftrag fiir
Lokomotiven, die als Reparation an
die Siegermichte gingen, doch zeich-
nete sich fortan ein allgemeines Sinken
der Nachfrage nach Lokomotiven ab.
Notgedrungen erweiterte Hanomag
Anfang der zwanziger Jahre die Acker-
schlepperfertigung und nahm den Stra-
Benfahrzeugbau erneut auf.

Egestorff's Locomobile.

Hanomag baute 1880 einen Benzinmotorwagen — fiir die Schiene

Schnitt durch eine Hanomag Dampf-Lokomobile




HANOMAG

Werbung fiir die Hanomag-Radschlepper 192x !

N /SRy
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Ernst Wendeler war zwischenzeitlich
Direktor der Deutschen Kraftpflug
A.G,, Berlin, geworden. Hanomag, an
diesem Unternehmen beteiligt, erhielt
1920 einen Fabrikationsvertrag fiir den
WD-Raupenschlepper, dessen Lauf-
werkskonstruktion von dem bekannten
Chefingenieur ~ Joseph  Vollmer
stammte. Dieser war auch fiir die ersten
deutschen Panzer verantwortlich gewe-
sen. Aufler in der Landwirtschaft fan-
den die WD-Raupen auch in Indus-
triebetrieben als Zugmaschinen Ver-
wendung. Der gro3e WD-Schlepper be-
sal} einen 50-PS-Motor, die kleine Ver-
sion war mit einem 25-PS-Motor aus-
gestattet.

Der Hanomag-WD-Ackerschlepper,
den Hanomag ab 1924 im Auftrag der
Deutschen Kraftpflug A.G. fertigte,
und die 1925 folgende StraBenversion
Typ R 26 Str. (26 PS) sollte dem US-
amerikanischen Schlepperimport Pa-
roli bieten. Die Hochstgeschwindigkeit
lag anfangs bei 8, spater bei 15 km/h.
Diese Typen wurden die Stammvéter ei-
ner langen Reihe von erfolgreichen Ha-
nomag-Schleppern, die oft bis Anfang
in die fiinfziger Jahre als StraBenzug-
maschinen in der Industrie, bei Gewer-
betreibenden, Mobelspediteuren und
Kohlenhédndlern ihren Dienst taten.
1927 kam der 28/32-PS-Hanomag-
WD-Schlepper Typ R 28 Str. auf den
Markt. Im folgenden Jahr gab die Deut-
sche Kraftpflug A.G. den Vertrieb der
Schlepper an Hanomag ab.

1924 {ibernahm das Unternehmen
den Bau des zweisitzigen Kleinwagens
., Kommif3brot* (die Konstrukteure wa-
ren Fidelis Bohler und Carl Pollich), ei-
nes kleinen 2/10-PS-Ponton-Pkw mit
wassergekiihltem 500-ccm-Einzylinder-
Viertaktmotor. Mit einem aufsetzbaren
Kasten wurde das ,, Kommif3brot* als
Klein-Lieferwagen genutzt und lief un-
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ter anderem als Pannenhilfswagen
(,,Gelber Engel®) beim ADAC. Nach
> Brennabor und > Opel fithrte Hano-
mag 1925 die FlieBbandmontage im
Automobilbau ein. 1927 wurde das Ge-
fahrt als richtiger Lieferwagen karos-
siert angeboten. Der Vertrieb erfolgte
iiber die Bergbau-A.-G. Lothringen,
die seit 1922 Hauptaktionarin war.

Im gleichen Jahr startete der Hano-
mag-Lkw-Bau mit einem Frontlenker-
Kleinlastwagen, der vom KommifB3brot-
Motor angetrieben 0,5 bis 0,75 t Nutz-
last mit einer maximalen Geschwindig-
keit von 35 km/h befordern konnte. Der
Motor war vorne zwischen Fahrer- und
Beifahrersitz eingebaut. Mit Kardan
und Kegelrddern wurde die Kraft auf
die Hinterachse tibertragen, ein Diffe-
rential hatte man eingespart. Das mit
2500 Mark duBerst billige Gefahrt er-
hielt auch auf Beriebsgelinden, als
landliche Feuerwehr oder winziger Fa-
milienomnibus Zuspruch.

Die 1928 begonnene Hanomag-Die-
selmotor-Entwicklung (Konstrukteur:
Diplom-Ingenieur Lazar Schargo-
rodzky) erreichte 1930 ihr Ziel mit ei-
nem eigenen Vierzylindermotor (36 PS)
und einer eigenen Einspritzpumpe. Se-
rienmaBig trieben sie zuerst Hanomag-
Rad- (Typ R 36) und -Raupenschlepper
an. Gleichzeitig verlieBen die ersten Au-
tomobil-StraBenzugmaschinen bzw.
Sattelschlepper (Vierzylinder-Diesel-
motor) das Lindener Werk. Ein Hano-
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HANOMAG HANNOVER-LINDEN

Werbung fiir die Hanomag-WD-StraRenzugmaschinen 1929 1
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mag-Sechszylinder-Diesel-Rennwagen
mit 2,3 Liter holte 1939 vier Diesel-
Weltrekorde (unter anderem 5 km bei
fliegendem Start mit 155,9 km/h).

Die Folgen der Weltwirtschaftskrise
und des Bankenkrachs trafen auch die
Hanomag, die am 17. Dezember 1931
einen Vergleich beantragen musste. Seit
1928 hatten sich die Verluste auf
3,7 Millionen Reichsmark summiert.
Den Lokomotivbau verkaufte das Un-
ternehmen fiir 5,25 Millionen Reichs-
mark an > Henschel & Sohn, Kassel,
um ihr Automobil- und Schlepperpro-
gramm fortfithren zu kénnen.

Am 17. Dezember 1931 stellte Ha-
nomag simtliche Zahlungen ein. Die
Losung bot sowohl ein Vergleich, der
2,6 Millionen Reichsmark freimachte,
als auch die zur Weiterfithrung der ver-
bliebenen Hauptabteilungen durch ein
Konsortium (unter Fithrung der Grof3-
handelsfirma in technischen Geréten J.
Hans Lerch & Co., Hannover) gegriin-
dete Hanomag Automobil- und Schlep-
perbau G.m.b.H. Diese Gesellschaft,
die am 1. August 1932 ihre Geschafts-
tiatigkeit aufnahm, pachtete die Be-
triebe, wobei sich der Pachtzins nach
dem Umsatz richtete und zum Einhal-
ten der Hanomag-Verpflichtungen
diente. Die Zahl der Beschiftigten ging
im Jahr 1932 von 2994 auf 1260 zurtick.

In dieser Situation brachte Hanomag
den Dieselradschlepper RD 36 (36 PS)
als Ackerschlepper und Zugmaschine
auf den Markt.

1932 brachte Hanomag den Typ
HL3-3,5 als ersten deutschen Diesel-
Frontlenker-Lkw mit einem in der
Fahrzeugmitte liegenden flachen Un-
terflurmotor (60 PS, Typ D 52 L) auf
den Markt. Er war fiir 3,5 bis 4 t Nutz-
last ausgelegt. 1934 folgten Omnibusse
gleicher Bauweise (55/60 PS), fiir die
auch Niederrahmenfahrgestelle vorge-
sehen waren. Die Busse hatten 40 Sitz-
platze und erreichten Geschwindigkei-
ten von 60 bis 75 km/h. Auf der [AA in
Berlin 1934 stellte Hanomag das All-
rad-Fahrgestell Typ H-L 5 mit Allrad-
lenkung vor (105/110-PS-Sechszylin-
der), eine Weiterentwicklung des
HL3-3.5. In weiteren Versionen soll-
ten auch Sechszylinder-Dieselmotoren
mit 60, 105/110 und 120 PS zum Einbau
kommen. Hanomag stoppte jedoch die

Unterflur-Fahrzeug-Fertigung noch
am Jahresende, um sich der Schlepper-
fertigung zu widmen. Weniger als
100 Unterflur-Fahrzeuge waren gefer-
tigt worden. Der Konstrukteur Ober-
ingenieur Paul Arendt verlieB den Be-
trieb und ging zu Biissing-NAG (> Biis-
sing) zuriick, von wo er 1931 die Un-
terflurmotor-Idee mitgebracht hatte,
um sie dort zu vollenden.

Nach der Einfithrung einer 48-PS-
Diesel-Zugmaschine fiir Nutzlasten bis
zu zwei Tonnen (32 km/h), die guten
Anklang fand, erweiterte Hanomag
1933 das Angebot mit der Schnellzug-
maschine HLS55, spiter SS55
(55 PS/15t Nutzlast), die, dem jeweili-
gen technischen Standard angepasst,
annidhernd zwei Jahrzehnte im Pro-
gramm blieb (als Sattelschlepper
SSA 55). Ebenfalls 1933 rundeten die
neuen 23-PS-Pkw-Typen ,,Garant* und
»Kurier” (bis 1938) mit entsprechen-
dem Kastenaufbau fiir 0,5 t Nutzlast als
Lieferwagen die Nutzfahrzeugpalette
nach unten ab.

Mit der NS-Machtiibernahme stieg
der Umsatz schlagartig, sogar Doppel-
schichten mussten eingelegt werden. In-
nerhalb kiirzester Zeit wurden die For-
derungen des Vergleichs von 1931 er-
fillt. Zum 31. Dezember 1934 kiin-
digte die Bochumer Verein fiir GuB-
stahlfabrikation Akt.-Ges., die inzwi-
schen Mehrheitsaktioniar der alten Ha-
nomag A.-G. geworden war, den Pacht-
vertrag mit der Hanomag G.m.b.H.
und reaktivierte die stillliegenden Ha-
nomag-Werksteile. Ab 1. Januar 1935
lief die Produktion wieder auf Rech-
nung der Hannoverschen Maschinen-
fabrik A.-G., vormals Georg Egestorft.
Generalkonsul Lerch brachte seine Au-
tomobilbauinteressen in der Braun-
schweiger Miihlenbau- und Industrie
A.-G. (> Miag) ein.

Nur kurze Zeit bot die Hanomag
1936 den Lkw-Typ HDS (65-PS-Vier-
zylinder-Dieselmotor) fiir 3,5 t Nutzlast
an. Im gleichen Jahr begann der Bau
der schweren Straenzugmaschine Typ
,,Gigant®, spater SS 100. Ausgeriistet
war sie mit einem 100-PS-Sechszylin-
der-Viertakt-Vorkammer-Dieselmotor
mit 8550 ccm Hubraum, Viergangge-
triebe und Druckluftbremse. Auf ebe-
ner Strecke erreichte sie 45 km/h. Die

Zugleistung lag bei 18 bis 20 t. Die Fah-
rerkabine hatte Platz fiir drei Personen.
Bis zur Produktionseinstellung dieses
Typs liefen mehrere tausend Exemplare
in verschiedenen Versionen vom Band.
Es gab die SS 100 mit kurzem Drei-Per-
sonen- und langem Sechs- bis Sieben-
Personen-Fahrerhaus. 1938 versetzten
die Konstrukteure die Vorderachse um
25 Zentimeter nach vorne. Die ,,Wehr-
machtsausfiihrung® SS 100 W hatte ein
groBes Fahrerhaus und serienmiBig
eine Seilwinde. Auch das Schlepper-
programm wurde 1938 modernisiert.
Die 38-PS- bzw. 45-PS-Diesel-
Schlepper-StraBBenzugmaschinen Typ
SR 38/45 und Typ SR 45 wurden nun
wahlweise mit offenen Fiihrersitz oder
geschlossenem Fahrerhaus geliefert.

1937 erweiterte der Klein-Zugwagen
Typ SS 20 mit Schwingachsen vorne
und geschlossenem Aufbau das
Schnellschlepper-Programm. Einge-
baut war ein Pkw-Dieselmotor, der auf
2000 U/min gedrosselt 20 PS (1910 ccm)
leistete. Bei einer Hochstgeschwindig-
keit von 20 km/h zog der Schlepper
7,5 t. Die Sonderausfithrung mit modi-
fizierter Hinterachsilibersetzung er-
reichte 30 km/h. Das Fahrerhaus hatte
zwei bis drei Sitzplatze, wurde aber
auch in einer Ausfiithrung fiir drei und
vier Personen geliefert. Auf Wunsch er-
hielt der SS 20 auch Riemenscheiben-
und Zapfwellenantrieb sowie einen
Spill.

Um der Nachfrage nach einer offe-
nen StraBenzugmaschine zu gentigen,
kam 1938 der Typ R L 120 heraus, des-
sen Aufbau dem Bauernschlepper
R L 20 glich, auf den Markt. Fahrge-
stell und sein Vierzylinder entstammten
dem SS 20. Seine Zugkraft betrug 12 t,
die Hochstgeschwindigkeit 20 km/h.

Gemil dem Schell-Plan startete bei
Hanomag 1938 die Lizenzproduktion
des  Einheits-Halbkettenfahrzeugs
H Kkl 6 (offzielle Bezeichnung ,,leichter
Zugkraftwagen 3 t), das urspriinglich
von der Hansa-Lloyd-Goliath A.-G.
(> Borgward) entwickelt worden war.
1939 beschaftigte sich Hanomag mit ei-
nem eigenen 3-t-Halbkettenfahrzeug
(H 7), wobei es jedoch nur zu einem
Prototypen kam. Zusammen mit der
> Demag machte Hanomag 1939/40
Versuche mit einem Zugkraftwagen,
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der die 1-t-Demag- und die 3-t-Hano-
mag-Version des Einheits-Halbketten-
fahrzeugs H kl 6 ersetzen sollte. Auch
hier blieb es bei Prototypen. Wahrend
des Zweiten Weltkriegs verlieBen Kii-
belwagen mit Allradantrieb, Schiitzen-
panzerwagen, Selbstfahrlaffetten, Zug-
maschinen und Traktoren das Werk.
Die Pkw-Produktion war Hanomag
verboten. Mit dem Einsatz von
,, Fremdarbeitern® und Insassen eines
vor den Toren angesiedelten Vernich-
tungs-Arbeitslagers (KZ-AuBenstelle
Linden) wurde die Produktion forciert.

Nach dem Zusammenbruch des
,Dritten Reichs“ nahm Hanomag un-
ter Leitung von Generaldirektor
Dr. Korte 1946 die Produktion der 100-
PS-Zugmaschinen wieder auf. Mit ei-
nem modifizierten AuBeren (die auf-
wendigen Kiihlerklappen entfielen)
wurden die,,SS“-Typen aus gegebenem
Anlass in ,,ST* (Schnelltransporter)
umbenannt. Auf zwei von Hanomag
selbst gefertigten Spezialanhdnger
konnte der ST 100 bis zu 16 t Nutzlast
zichen. Auch die Radschlepper mit
40 PS wurden wieder gefertigt.

Mit verkiirztem Fahrerhaus und ver-
langertem Radstand half der ST 100 ab
1949 unter der Typenbezeichnung
STA 100 auch als Lkw mit 5 t Nutzlast
und Fiinfganggetricbe den Mangel an
Lastwagen fiir den Wiederaufbau aus-
zugleichen. 1949/50 folgte fiir kurze
Zeit eine nochmals (auf 8,20 Meter)
verlangerte Version des Fahrzeugs un-
ter der Bezeichnung H D 5 N; ebenfalls
mit 5t Nutzlast. Als Sonderanfertigung
gab es gleichzeitig auch den ST 20 als
Diesellastwagen (1 t Nutzlast). 1951
wurde die Produktion der Lkw- und
Zugmaschinen-Konstruktionen aus der
Vorkriegszeit eingestellt. 1953 aller-
dings lebte die Fertigung mit 25 hand-
gefertigten ST 100 W noch einmal auf.

1950 begann die Serienproduktion
des vollig neu konstruierten Hanomag-
Diesel-1,5-Tonners L 28 (45-PS-Vier-
zylinder-Diesel, 2799 ccm; ab 1951:
50 PS, 1,8 t Nutzlast) mit dreisitzigem
Ganzstahlfahrerhaus und geteilten,
aufstellbaren Frontscheiben. Das Chas-
sis stammte von Ingenieur Carl Pollich,
der Motor von Ingenieur Hans Krem-
ser. Es war der erste Eineinhalb-Tonner
der Welt mit Dieselantrieb. Ausgeliefert

wurden die Diesel-Schnelllastwagen
mit Pritschen-, Kasten- und Kofferauf-
bau, als Viehtransporter sowie als Kip-
per (KL 28-K). Die Fahrgestelle dien-
ten zahlreichen Aufbauherstellern als
Basis fiir Sonderausfithrungen. Ein Ha-
nomag-Kleinbus (Club-Bus), der erste
Diesel-Kleinbus (45 PS bzw. 50 PS,
2799 ccm), den es ab 1951 gab, fasste
1/14 Personen, die Luxusversion hatte
Dachrandverglasung und Schiebedach.

1952 begann die Serienfertigung ei-
nes 2-t-Lastwagens (Typ L 28/2t). 1953
rundete das Programm ein neuer 2,5-
Tonner (Typ L 28/2,5 t) ab, in dem der
bewihrte Vierzylinder mit einem Roots-
Geblase aufgeladen 65 PS leistete. Der
2,5-t-65 PS-Hanomag wurde somit der
erste Leichtlastwagen mit Auflade-Die-
sel, inklusive einer Omnibus-Version
fiir 22 Personen In iiber 50 Lander ex-
portierte Hanomag ihre Diesel-Schnell-
lastwagen und Ende 1952 erhielten Ar-
gentinien, Brasilien, Chile und Uru-
guay Hanomag-Omnibusse mit 14 Sitz-
plitzen, die als sogenannte Micro-
Busse den Fernverkehr bedienten. Spe-
ziell fiir den Export brachte Hanomag
1953 zudem einen Diesel-Pick up
(50 PS) fiir 0,915 t Nutzlast heraus.

AuBer bei Lastwagen blieb die Ha-
nomag auch im Ackerschlepperbau en-
gagiert. Aus dieser Tradition heraus
entwickelte man den 1951 herausge-
brachten StraBenschlepper Typ R 45
(C), der mit seinem 45-PS-Vierzylinder-
Dieselmotor vielfach Verwendung im
Baugewerbe, der Industrie und bei
Schaustellern fand. 1955 folgte der Spe-
zialschlepper R 55, der auch bei der
Nato eingesetzt wurde.

Nachdem Hanomag die unrentabel
gewordene Straflen-Zugmaschinenpro-
duktion aufgegeben hatte, fertigte der
Hanomag-GroBhéndler August Enser,
Fahrzeugbau, Firth/Bayern, Schrei-
berstrale 3—5, im Kundenauftrag und
mit Zustimmung der Hanomag die Ha-
nomag-Enser-Zugmaschinen ,, Typ-
Enser® (Zugkraft 14—20 t) auf der Ba-
sisdes L 28 und der spateren Hanomag-
Baureihen AL-28, Kurier sowie der F-
Baureihe. Fahrgestelle und Kardan
wurden gekiirzt und kiirzere Getriebe-
iibersetzungen gewihlt. Dieses Prinzip
behielt Enser bis zur Einstellung der
Hanomag-Fahrzeugproduktion bei.

Fiir die Enser-Zugmaschinen hatte Ha-
nomag die volle Werksgarantie iiber-
nommen.

Seit 1952 war Hanomag, nach der
Entflechtung der Vereinigten Stahl-
werke, eine Tochter der Rheinischen
Stahlwerke A.G., Essen (Rheinstahl).
Der Rheinstahl-Bogen tiberspannte je-
doch erst ab 1960 das traditionelle Ha-
nomag-Firmenzeichen.

Hanomag erwarb durch eine Kom-
manditeinlage von 4,5 Millionen DM
eine Beteiligung an der Vidal & Sohn
Tempo-Werk G.m.b.H., Hamburg-
Harburg (> Tempo). Vom 26. Januar
1955 an waren beide Verkaufsorgani-
sationen unter gemeinsame Leitung ge-
stellt. Die endgiiltige Fusion erfolgte
am 30. September 1965.

1955 reihte sich die Hanomag in den
Kreis der Allradanbieter ein. Fiir den
Giiter- und Personentransport bei Be-
horden, Organisationen und dem Bun-
desgrenzschutz bot man den 1,5-t-All-
rad-Lkw (mit Roots-Lader, 65-PS-Vier-
zylinder, 2,7 1, 70 PS ab 1955 und acht
Giéngen) an. Der 1,5-Tonner wurde
1963 mit einer groBeren, kantigen Fah-
rerkabine und Motorhaube versehen.
Wie alle groBen deutschen Nutzfahr-
zeughersteller suchte Hanomag, an den
lukrativen Militarauftrigen fir die
Wiederbewaffnung der Bundesrepublik
teilzuhaben. Der AL-28 fand jedoch bei
der Quotenverteilung kaum Beachtung,
was mit zum Niedergang der Hanomag
beitrug.

Mit einem neuen Dreitonner in Prit-
schen-, Koffer- und Kastenausfiithrung
sowie als Omnibus (max. 22 Personen)
wartete Hanomag auf der Frankfurter
IAA 1955 auf und erweiterte somit das
bisherige Angebot. Die Leistung des be-
kannten 2,7-1-Ladermotors hatte man
auf 70 PS erhoht.

1957 bekamen alle Typen auBBer dem
Allradler eine durchgehende Wind-
schutzscheibe, versenkbare Seiten-
scheiben, Ausstellfenster und fiir eine
bessere Rundumsicht (340 Grad) ge-
rundete Fenster an beiden Riicken-
ecken. Die Inneneinrichtung wurde
ebenso verbessert.

Im Oktober 1957 lief der fiinfzigtau-
sendste Hanomag-Lkw seit 1950 vom
Band. 1958 war fiir das Unternehmen
ein einschneidendes Jahr. Vom 1. April
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1958 an firmierte die Hanomag als
Rheinstahl Hanomag A.G. Die Pro-
duktion der Haubenmodelle (der All-
radtyp ausgenommen) wurde schritt-
weise eingestellt und die Frontlenker-
Bauweise eingefiihrt (mit einzelnen an
Dreieckslenkern, Schraubenfedern und
TeleskopstoBdampfern aufgehdngten
Vorderrddern). Alle Fahrzeuge der
neuen Reihe (Chefkonstrukteur Carl
Pollich) hatten das gleiche Konstruk-
tionsprinzip und die gleiche Kabine.
Der Motor sall im Fahrerhaus unter
dem Mittelsitz. Unterschiedlich waren
die Nutzlasten und die Abmessungen
der Aggregate. Thren Namen erhielten
die Fahrzeuge nach den Hanomag-Vor-
kriegs-Pkw. Den Anfang machte Ende
1958 der Pritschenwagen ,,Kurier®
(1,98 t Nutzlast, 50 PS; ab 1962: 60 PS,
80 km/h).

Textsammlung

KUV 1958 10 UVI - 25.10.) Ver-
triebsgemeinschaft Rheinstahl Hano-
mag — BMW: Die Verhandlungen zwi-
schen der Rheinstahl Hanomag A.G.
und der Bayerischen Motoren Werke
A.G. iiber die Bildung einer Vertriebs-
gemeinschaft sind nunmehr zu einem
positiven Abschluss gebracht worden.
Es wird eine gemeinsame Vertriebslei-
tung errichtet, der vor allen Dingen die
Koordinierung und der Ausbau der
Hiandlerorganisation obliegen. Beide
Werke erhoffen sich von der Zusam-
menfassung ihrer sich gut ergdnzenden
Produktionsprogramme eine wesentli-
che Stiarkung ihrer Marktstellung im
In- und Ausland. In diese Vereinba-
rungen ist auch die Vidal & Sohn
Tempo-Werk G.m.b.H. einbezogen, die
bereits vor mehreren Jahren eine er-
folgreiche Vertriebsgemeinschaft mit
der Rheinstahl Hanomag A.G. einge-
gangen ist.

Als nachste Neuerung erschien zur
IAA in Frankfurt 1959 der ,,Garant®
(2,65 t Nutzlast, 65 PS). Im Herbst
1960 erweiterte man die Frontlenker-
Baureithe um den , Markant® (3,27 t
Nutzlast, 70 PS), der den 3-t-Hauben-
Lkw abloste. Nachdem 1965 die Zula-
dung des Markant auf 3,5 t und seine
Motorleistung durch Roots-Aufladung
auf 80 PS erhoht worden war, lief der

alte 3-t-Markant unter der Bezeich-
nung Garant S weiter.

Von diesen Baumustern konstruktiv
und damit auch duferlich abweichend
war der 1959 prisentierte ,,Kurier®-
Kastenwagen (1,65-1,75 t) mit Platt-
formrahmen. Dieser spezielle moderne
Lieferwagen war vorrangig auf die Be-
dienung durch einen einzigen Mann
ausgerichtet. Sein weit nach vorn ge-
legtes Antriebsaggregat gab einen
Durchgang frei, der Innenraum hatte
Stehhohe. Ein schnelles Be- und Entla-
den, Aus- und Einsteigen vom Fahrer-
sitz aus ermoglichten beidseitige Schie-
betiiren statt der tblichen Tiren, mit
denen er wahlweise auch geliefert wer-
den konnte. Erst 1964 passte man ihn
der iibrigen Baureihe an.

Nach dem Konkurs der Firma Carl
F.W. Borgward G.m.b.H. (> Borgward)
iibernahm Hanomag am 8. Dezember
1961 Teile des ehemaligen Borgward-
Werks in Bremen-Sebaldsbriick und
produzierte dort ab 1. Februar 1963 den
Markant, den AL-28 sowie Schaufella-
der.

xx ? Spéter kam der Kurier aus Bre-
men. Das traditionsreiche Tempo-Werk
fiel 1965 der Rheinstahl Hanomag zu,
damit einhergehend auch die Tempo-
Kapitalanteile der indischen Partner-
gesellschaft Bajaj-Tempo Ltd., Bom-
bay, (der Hauptanteil gehort der Fami-
lie Firodia). Bis 1966 kamen die Tempo-
Fahrzeuge in Deutschland noch unter
threm alten Namen auf den Markt, in
Indien wird die Fertigung der Tempo-
Fahrzeuge, die xxxxx auch wieder in
Deutschland importiert werden, bis
heute fortgesetzt.

Im Rahmen des Integrationsprozes-
ses der Rheinstahl-Lastwagenfabriken
erhielten die Hanomag-, die Henschel-
und auch die Tempo-Fahrzeuge ein-
heitliche Bezeichnungen. Die Typenbe-
zeichnung verwies auf das Gesamtge-
wicht, F stand fir Frontlenker.

Im Frithjahr 1967 wurde eine neue
Frontlenker-Baureihe im fortschrittli-
chen Baukastensystem und mit einem
modernen, kantigen AuBeren aufge-
legt. Auch die Motoren waren Neuent-
wickelt. Die Typen waren der F 45
(65PS, 4,1/4,3t1zGG, 2 t Nutzlast), F 55
(80 PS, 5,3t zGG, 2,63 t Nutzlast) und

der F 65 (80 PS, 5,99/6,3 t zGG,
3,29/3,6 t Nutzlast), der F 75 (100 PS,
7,49 t zGG, 4,5 t Nutzlast) erweiterte
das Angebot zudem nach oben. Die Ty-
pen F 76 und F 85 erhielten einen 100-
PS-Sechszylinder-Motor, die leichteren
waren mit 65-PS- und 80-PS-Vierzylin-
der-Motoren ausgeriistet. Die Nutzlast
lag zwischen 1,75 und 5,5 t. Die ehe-
maligen Tempo-Typen wurden dem
neuen Design mit rechteckiger Kiihler-
verkleidung und hochkantigen Schein-
werfern angeglichen. Sie erhielten die
Bezeichnungen F 20 (1 t NL), F 25
(1,3t), F30(1,6t), F35(1,75t). Man
installierte entweder 54-PS-Vierzylin-
der-Benzinmotoren (von Austin) oder
vierzylindrige 50-PS-Hanomag-Diesel-
motoren. Das neue Lkw-Progrann gab
es nun mit 9 Typen, 5 Motoren (50, 54,
65, 80 und 100 PS), 11 Nutzlasten,
16 Radstinden und mehr Varianten:
Allein 109 Pritschen- und 60 Kasten-
wagen mit Dreh- und Schiebetiiren
standen nun zur Verfiigung. Auch als
Omnibusse (z.B. F 25 als Achtsitzer und
ab 1968 als 13 Sitzer)

Um die steigende Nachfrage zu be-
friedigen, richtete man in dem ehema-
ligen Borgward-Werk Bremen-Sebalds-
briick eine zweite Fertigungsstral3e fiir
die Transporter ein, die ab dem 1. Sep-
tember 1969 anlief. (Siche Material zur
Ausstellung — Hanomag

Ab dem Friihjahr 1968 wurden die
Fahrzeuge beider Rheinstahl-Tochter
unter dem gemeinsamen neuen Hano-
mag/Henschel-Markenzeichen ver-
marktet, dass erstmals bereits 1965 auf
der IAA benutzt worden war.

Ein Jahr spiter xxx ? kam es auf
Grund der schlechten Konjunktur und
wegen eines zu grolen Nutzfahrzeug-
angebots auf dem deutschen und inter-
nationalen Markt zur Vereinigung der
Lastwagenkapazititen mit Henschel in
der > Hanomag-Henschel Fahrzeug-
werke A.G.(HHF).

71 1 34 — Jan) Mercedes ohne Stern:
Es wurde schon des ofteren betont,
dass es eigentlich nur im Sinne des Kau-
fers sein kann, wenn sich Fabriken zu-
sammentun, um durch Aufgabentei-
lung zu qualitativ besseren, wirtschaft-
licheren und billigeren Produkten zu
kommen. Deshalb kénnen die einzel-
nen Vertriebswege durchaus beibehal-
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ten werden, wie es jetzt wieder am Bei-
spiel Mercedes und der Tochter Hano-
mag-Henschel bewiesen wird. Welche
firmeneigenen Zulieferwerke werden in
Zukunft nun was dazu beisteuern,
nachdem feststeht, dass die Zentralen
von Mercedes in ST-U und die der
HHF in Hannover bleiben ? — Werk
Gaggenau: Spezialachsen, Getriebe-
GrofBserienfertigung, Gelenkwellen
und Unimog-Montage; Werk Mann-
heim: GieBereiprodukte, Grofserien-
motoren, Kfz-Teile und Omnibusmon-
tage; Werk Diisseldorf: Lenkungen,
Schnellastwagen, Kleinbusse; Werk
Bruchsal: Holzbearbeitungsteile; Werk
Worth: Fahrerhausbau, Endmontage
der Mercedes-Lkw; Werk Kassel: Ach-
sen-Grofserienfertigung, mittlere und
schwere Henschel-Lkw; Werk Bremen:
GroBserien-PreBteile, ebenso wie Har-
burg Transporter, ferner leichte Lkw. —
Mit der Ubernahme des Mercedes-
Pkw-Diesels in den Transporter der
HHF begann es Anfang 1970. Dann
folgte der Benzin-Motor, der wegen sei-
nes Preisunterschieds noch mit dem
Austinmotor konkurrieren musste. Jetzt
wurde das Kastenwagenprogramm von
1 bis 3,2 t Nutzlast durch die Typen F
40 ka bis F 55 ka aus dem Diisseldor-
fer Mercedes-Programm unter gering-
fiigigen optischen Anderungen erginzt.
Damit sind die HHF in der Lage, den
bisherigen Hanomag-Kunden Kasten-
wagen mit verschiedenen Ladeldngen
und Innenhdhen anzubieten. In Kiirze
erfolgt die Vervollstindigung durch die
gleichen Baumuster als Kleinbusse. —In
der 13- und 15-t-GG-Klasse werden
neuerdings die Typen F 130 und F 150
mit Mercedes-Fahrgestell (Motor, Ge-
triebe, Achsen und Rahmen) geliefert,
allerdings mit dem kippbaren Hen-
schel-Fahrerhaus, so daB sie in diesem
Punkt dem Original LP 1313 und LP
1517 hinsichtlich Motorzugénglichkeit
sogar liberlegen sein diirften. Beide gibt
es als Pritschen wagen in vier verschie-
denen Radstianden (3600, 4200, 4939
und 5170 mm) und dann natiirlich als
Frontlenker-Kipper und -Allradkipper.
Die 130er-Serie wird mit dem Sechszy-
linder-Direkteinspritzer OM 352 mit
130 PS bei 2800 U/min und einem ma-
ximalen Drehmoment von 37 mkp bei
2000 U/min und die 150er-Serie mit

dem OM 360 mit 192 PS bei 2500
U/min und 59 mkp bei 1500 U/min be-
stickt. Die Auslieferung dieser neuen
Mittelklasse-Lastwagen  ist  fiir
April/Mail971 geplant. — Wenn es in ei-
ner Mitteilung heilit, dal die jetzigen
Neuerungen im HHF-Programm das
Ergebnis einer bereits weitgehenden
Ausnutzung von Rationalisierungs-
moglichkeiten durch die *bernahme
von Aggregaten und Fahrgestellen der
Daimler-Benz AG seien, dann ist es
nicht schwer zu erraten, in welcher
Form und in welchem Umfang sich
dieser ProzeB weiter vollziehen muB. Ei-
nes Tages werdensich die beiden Mar-
ken in der Tat nur noch durch das Fah-
rerauhs und seine Innenausstattung un-
terscheiden, wobel es dann natiirlich
durchaus im Bereich des Mdglichen
liegt, daB auf beiden Seiten Schwer-
punkte in Form einer gegenseitigen Ty-
penabtretung gebildet werden.

Die noch aus der Tempo-Zeit stam-
menden Frontlenker-Typen wurden
von Hanomag-Henschel und spéter von
der Daimler-Benz A.G. (> Mercedes-
Benz) in Bremen weitergebaut. Die
Werkzeuge fiir die groferen Hanomag-
Fahrerhduser F 45/F 55 gingen nach
der Produktionsbeendigung durch
Daimler-Benz nach Osterreich zu Steyr-
Puch. Die Osterreicher hatten schon
seit 1969 Teile fiir ihr Mittelklasse-Fah-
rerhaus von Hanomag erhalten. Es
wurde dort noch bis in die achtziger
Jahre in leicht modifizierter Form ge-
nutzt.

In Indien werden bis heute neben
Tempo-Dreiradlieferwagen Frontlen-
ker-Transporter nach den Hanomag-
Baumustern F 25 und F 35 von der Ba-
jaj-Tempo Ltd. in Poona hergestellt. Bei
der ebenfalls indischen Firma Tata-En-
gineering & Locomotive Co. (Tata-
Telco mit 10,6 % Daimler-Beteiligung)
werden unter dem Tata-Markenzeichen
noch heute in Bombay und Jamshedpur
Tata-Nutzfahrzeuge gebaut, die den
fritheren Hanomag-F 45/F 85-Kurz-
haubermodellen und den Steyr-Plus
590/690-Schnellastwagen dhneln.

Rheinstahl Hanomag baute weiter-
hin Motor und lieferte bis 1973 Aggre-
gate fiir die Schnellastwagen des Bre-
mer Hanomag-Henschel-Werks. Mit
der Einstellung des Motorenbaus und

dem Verkauf der Produktionsanlagen
an Volvo in Schweden versetzte Rhein-
stahl der HHF den TodesstoB. 1971 wa-
ren schon die Rheinstahl Hanomag-Be-
reiche ,,Ackerschlepper und ,,Land-
maschinen® aufgelost worden.

Zum 1. Oktober 1974 verkaufte
Rheinstahl die Hanomag an Massey-
Ferguson Ltd. (MF), Toronto. Rhein-
stahl wurde noch im gleichen Jahr Teil
des Thyssen-Konzerns.

Massey-Ferguson (MF) versuchte
die Hanomag-Maschinen {iber ihre
Tochtergesellschaft Perkins global zu
vermarkten. In Hannover erzeugte Per-
kins-Dieselmotoren britischer Kon-
struktion baute > Volkswagen vom
Herbst 1975 bis Ende 1978 in die Las-
tentransporter-Baureihe LT ein. Nach
dieser kurzen Erfolgsstrihne gab MF
die Baumaschinenproduktion 1980 an
die Internationale Baumaschinen Hol-
ding (IBH), Mainz, ab (> Zettelmeyer).

Horst Dieter Esch, Griinder und
Chef der IBH, libernahm die nunmeh-
rige Hanomag GmbH als Tochterge-
sellschaft. Als die IBH im November
1983 Vergleich anmeldete und zog sie
die Hanomag nach, weltweit waren 10
000 Arbeitsplétze gefahrtet. Der Chef
der Frankfurter Privatbank Schroder,
Miinchmeyer, Hengst & Co. (kurz
SMH-Bank), Ferdinand Graf von Ga-
len, hatte Esch 900 Millionen Mark ge-
liehen, das Achtfache des SMH-Bank-
kapitals, die fast vollstindig verloren
waren. Einer der spektakuldrsten Bank-
zusammenbriiche der Nachkriegszeit
konnte durch das Eingreifen anderer
Banken gerade noch verhindert werden.
Nach einer langeren Zitterpartie iiber-
nahmen 1984 drei niedersachsische Pri-
vatunternehmer (Helmut und Alfred
Gassmann, Giinther Papenburg) die
traditionsreiche Hanomag. Im Som-
mer 1989 erwarb die japanische Ko-
matsu Ltd., Tokio, der weltweit zweit-
grofite Baumaschinenhersteller, mehr
als 50 Prozent des Aktienkapitals von
24,3 Millionen und steigerte seinen An-
teil. Der Baumaschinen firmiert heute
als Komatsu Hanomag AG




