Nach 3 7 Jahi'en

heimgekehrt:
Ein Unimog

Wer am Besuchertag da war, hat ihn gesehen — den Uni-

mog Baujahr 1949 aus der damaligen Boehringer-Produk-

tion. Jetzt, nach 37 Jahren, ist er als einer der wenigen, die

aus dieser Zeit noch existieren, an seine «Geburtsstitte»

zuriickgekehrt. Wie es iiberhaupt dazu kam, daB der Uni-

mog einst ein Boehringer-Fabrikat wurde, schildert im fol-

genden unser Mitarbeiter, Manfred Braun, aus der Elektro-

konstruktion, der sich mit der Geschichte des Unimog in

den letzten Jahren intensiv beschéiftigt hat.

Die Vorgeschichte

Wenn man geschichtlich et-
was ausholt um darzustellen,
wie der Unimog zu Boehringer
kam, beginnt das fiir die meisten
Boehringer-Mitarbeiter mit ei-
ner kleinen Enttduschung. Der
Unimog ist keine Boehringer-
Erfindung, sondern ist die Reali-
sation einer Idee von Albert
Friedrich, einem ehemaligen
Daimler-Benz-Mitarbeiter der
Flugmotorenentwicklung unter
der Mithilfe von Heinrich RoB-
ler, ebenfalls von Daimler-Benz,
einiger anderer Ingenieure und
eines Diplom-Landwirts. Albert
Friedrich wurde bei Kriegsende
nach Schwibisch Gmiind ver-
schlagen und Heinrich RoBler
ganz in die Nihe, nach Radel-
stetten, wo er 1945 als landwirt-
schaftlicher Arbeiter auf einem
Bauernhof tétig war.

Was braucht der «Markt»?

Herr Albert Friedrich horte
damals vom Morgenthau-Plan,
nach dem Deutschland ein rei-
ner Agrarstaat werden sollte.
Aufgrund dieser «Zukunftsaus-
sicht» hatte er die Idee, einen
vollig neuartigen landwirtschaft-
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lichen Schlepper zu entwickeln.
Nach intensivem Studium der
einschligigen Literatur in der
landwirtschaftlichen Hochschu-
le Hohenheim und dem Feststel-
len der Erfordernisse wie Geldn-
degingigkeit, Bodenfreiheit, Ge-
schwindigkeit, Spurweiten, Ge-
wichtsverteilung, Anbaumog-
lichkeiten,  Witterungsschutz
usw. begann er im November
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1945 mit der Konstruktion. Ob-
wohl Albert Friedrich bei Auto-
mobilherstellern keine Unter-
stiitzung fiir die Verwirklichung
seines Projektes bekam, fand er
mit der Firma Erhard + Sohne in
Schwibisch Gmiind einen idea-
len Partner und mit dem dama-
ligen technischen Leiter, E. Koh-
ler, einen weiteren Mitarbeiter.

Die ersten Konstruktionen

Nachdem A. Friedrichs Ent-
wurf von H. RoBler iiberarbeitet
worden war, verlieBen schon im
Maérz 1946 die ersten Zeichnun-
gen die Konstruktion und im
Oktober 1946 erfolgten die er-
sten Versuche mit dem Unimog,
dessen Name von Hans Zabel
erfunden wurde und der fiir Uni-
versal-Motor-Gerit steht.

Ende 1946 war auch die Ka-
rosserie erstellt. AuBer der Ka-
rosserie wurden bei der Firma
Erhard + S6hne noch folgende
Teile hergestellt: Der Rahmen,
die Achsen, die Pritsche, der
Tank, der Batteriekasten usw.
und vor allem spiter die not-
wendigen Anbaugeréte.

Erste Kontakte mit
Boehringer

Da zu einer derartigen Ent-
wicklung auch entsprechende
Geldmittel notwendig waren,
wurde zur Kapitalbeschaffung
die  Unimog-Entwicklungsge-
sellschaft gegriindet. Mitglieder

dieser  Gesellschaft  waren
A. Friedrich, F. Catta, der
Hauptfinanzier, H. RoBler,

E. Kohler und spiter Grass und
R. Boehringer. Damit war der
Kontakt  Boehringer-Unimog
gekniipft. Wie kam aber der
Unimog zu Boehringer?

Nach Darstellung des ehema-
ligen Konstruktionschefs, Dr.
Josef Irtenkauf, kam das wie

folgt zustande.
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Unimog-Halle, die Geburtsstiitte des Unimog

Bei der Firma Boehringer war
nach Kriegsende die Werkzeug-
maschinenproduktion gestoppt.
F. Catta, der Besitzer der Schuh-
fabrik in Faurndau, fragte bei
Boehringer nach Mitarbeitern,
um seine Produktionsanlagen
wieder auf Vordermann zu brin-
gen. Parallel dazu arbeitete man
bei Boehringer schon an der Ent-
wicklung von Cottonmaschinen.
Trotzdem konnten damit nicht
alle Mitarbeiter beschéftigt wer-
den.

Bei der Firma Erhard + S6hine
war die Situation etwas anders.
Die Produktion von 30 Fahrzeu-
gen pro Monat war dort aus
rdumlichen Griinden nicht
moglich.

Deshalb wurden im Sommer
1946 Verhandlungen mit der Fir-
ma Boehringer zur Fertigungs-
und Vertriebsiibernahme aufge-
nommen. Trotz der Bedenken
von Dr. Irtenkauf, da3 der Fahr-
zeugbau nicht in eine auf Werk-
zeugmaschinen  ausgerichtete
Fabrik passe, wurde wegen der
damaligen wirtschaftlichen Not-
lage das Unimog-Projekt im
Frithjahr 1947 {ibernommen.
Moglicherweise kam dazu, da83
man dadurch eine etwaige De-
montage der Firma verhindern
wollte.

Der Unimog wird ein
Boehringer-Produkt

Am 10.10.1947 war es soweit:
Der Unimog kam mit der gan-
zen Konstruktionsmannschaft
nach Goppingen. Diese bestand
damals u.a. aus folgenden Perso-
nen: Herren Friedrich, RoBler,
Freytag, Rank, Netter, Boehrin-
ger, Dieterich, Zabel, Kieser,
Fuhrer, Riek, Sturm, Grass, Vor-
brugg, Esenwein, Gnamm,
Lude, Frl. Hoflinger, Frau Pich-
ler und auch Dr. Irtenkauf.
Nachdem das von H. R6Bler aus
Schwibisch Gmiind mitge-
brachte Getriebe sehr schwierig
zu montieren war, konstruierte
Dr. Irtenkauf selbst ein Getriebe,
das in seinen Grundziigen noch
lange beibehalten wurde.

Am 23. Oktober 1947 lief
dann der erste Versuchs-Uni-
mog bei Boehringer mit Daim-
ler-Benz 170 Benzinmotor, da
die Dieselversion noch nicht ver-
fiigbar war. Dieser 170 Diesel-
motor wurde erst im August
1948 zur DLG-Schau in Frank-
furt in den Unimog eingebaut.
Da der Motor patentrechtlich
noch nicht abgesichert war, wur-
de die Motorhaube verplombit.

Die ersten grof3en Erfolge

Die Resonanz auf dieser Aus-
stellung war so groB3, daf3 sofort
ca. 150 Fahrzeuge optioniert



Der langsamste, schnellste und starkste
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wurden. Die Auslieferung be-
gann aber erst im Friihjahr 1949,
da bei Boehringer noch neue
Fertigungseinrichtungen in der
Unimog-Halle geschaffen wer-
den muBten.

Nach der Nullserie von 100
Fahrzeugen wurden noch weite-
re 500 Stiick bei Boehringer
montiert und vertrieben. Bis auf
das Getriebe, das bei Boehringer
gefertigt wurde, bestand das
Fahrzeug zu ca. 90% aus Zulie-
ferteilen.

Schnell wurde ein Vertriebs-
netz aufgebaut, das alle deutsch-

Unimog-
Veteranen-Club

Im Mai 1985 haben die «Uni-
mog-Freunde» einen Unimog-
Veteranen-Club, kurz UVC, ge-
griindet. Seine Ziele sind die Er-
haltung und Restaurierung von
alten Unimog-Fahrzeugen, die
Erforschung der geschichtlichen
Entwicklung, die Ersatzteilbe-
schaffung, die Organisation von
Unimog-Veteranen-Treffen und
der gegenseitige Erfahrungsaus-
tausch.

Wer sich dafiir interessiert,
kann sich an unseren Mitarbei-
ter, Manfred Braun, Tel. 07161/
8159 32 wenden. Fiir eventuell
vorhandene Fotos zur Repro-
duktion, aus der Zeit des Uni-
mogs bei Boehringer, fiir Episo-
den aus dieser Zeit, fiir Details,
die hier nicht richtig dargestellt
wurden, und iiber Informatio-
nen zu weiteren noch existieren-
den Fahrzeugen sind wir sehr
dankbar.
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ACKERBAUMASCHINE
SCHLEPPER UND
TRANSPORTER

6ixit in Einem

sprachigen Lander umfaBte. Ei-
ner der ersten GroB3hédndler war
dabei der ehemalige Motorrad-
Rennfahrer, Hans Henne in
Miinchen.

Probleme und Entschei-
dungen

Mitte 1950 war die Nachfrage
nach dem Unimog so grof3 ge-
worden, daB die Produktion
nicht mehr Schritt halten konn-
te. Die anfangliche Produktions-
rate von 10 Fahrzeugen pro Mo-
nat war ldngst {iberschritten.
Deshalb wurden jetzt Motoren
in groBerer Stiickzahl benotigt.
Die Firma Daimler-Benz konn-
te aber keine Zusage zur langfTi-
stigen Lieferung groBerer Stiick-
zahlen von Motoren geben.

Fiir Boehringer erschwerend
kam hinzu, daBB man ein ent-
sprechendes Service-Netz auf-
bauen muBte. Zudem war der
Bau von Werkzeugmaschinen
von den Alliierten wieder freige-
geben worden.

Die Trennung

Im Zuge der Motorenver-
handlungen wurde dann im Sep-
tember 1950 das Unimog-Pro-
jekt komplett an die Firma
Daimler-Benz verdufBert.

Im Schwerlastwagenwerk
Gaggenau wurde die Fertigung
eingerichtet und im Januar 1951
zog die Unimog-Mannschaft
dorthin um.

Im Februar 1951 verlie der
letzte Unimog die Firma Gebr.
Boehringer. Damit war fiir
Boehringer die Beriihrung mit

dieser in seiner damaligen Aus-
fiihrung technischen Kuriositét
beendet.

Ein damaliger Mitarbeiter des
Entwicklungsteams sagte ein-
mal; Friedrich sei der Vater, die
Mitarbeiter die Ziehmiitter und

die Firma Erhard + Sohne die
Hebamme des Unimogs gewe-
sen. Man konnte ergdnzend fort-
fahren und sagen, dal3 er bei der
Firma Boehringer erzogen und
zur Reife gebracht wurde.
Manfred Braun

Designkongrefs in
Stuttgart

Vom 11. bis 14. Mai 1986 fand in Stuttgart der erste inter-

nationale Design-KongreB8 «Erkundungen» statt, an dem

etwa 1000 Designer aus der ganzen Welt teilgenommen

haben. Der Kongref3 wurde begleitet von einer Design-Aus-

stellung, zu der auch wir als einziger Hersteller von Werk-

zeugmaschinen eingeladen waren.

Neben anderen renommier-
ten deutschen Firmen aus den
verschiedensten Branchen hat-
ten wir die Gelegenheit, unser
Designkonzept auf dem Kon-
greB der internationalen Fach-
welt vorzustellen.

Im Ausstellungsteil «Produkt-
geschichte und Entwicklung»
wurde an ausgewdhlten Beispie-
len aus allen Lebensbereichen
gezeigt, wie im Laufe der Zeit
gednderte technische, funktio-
nale, benutzerorientierte und
asthetische Anforderungen den
Produkten ihre heutige Form ge-
geben haben.

Durch die Gegeniiberstellung
einer Spitzendrehbank aus dem
Jahre 1876 und einer modernen,
numerisch gesteuerten Drehma-
schine machten wir die Entwick-
lung im Werkzeugmaschinen-
bau deutlich. Anhand von Fotos
und Modellen wurde dokumen-

Wirtschaftsminister Herzog (links) im Gespréich mit den Design-

tiert, wie technischer Fortschritt
und Zeitgeist sowie ein bewult
designorientiertes Verhalten des
Unternehmens in allen Perioden
Produkte geschaffen haben, die
nicht nur beziiglich Qualitidt und
Leistung, sondern auch im &du-
Beren Erscheinungsbild MaBsta-
be gesetzt haben.

Daf3 Oerlikon-Boehringer
auch im Werkzeugmaschinen-
design eine fithrende Rolle
spielt, zeigt die mehrfache Auf-
nahme unserer Maschinen -
z.B. DUE, VDF C-Reihe in
jlingster Vergangenheit — in die
deutsche Auswahl des Design-
Centers Stuttgart.

Die Bedeutung unseres Bei-
trags wurde noch durch den Be-
such des baden-wiirttembergi-
schen Wirtschaftsministers Her-
zog auf unserem Stand unterstri-
chen.

Professoren Lohrer und Weidemann (rechts)



