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Einführung

Die Entwicklungsgeschichte der Porsche-, 
Allgaier-, Allgaier-Porsche- und Porsche-
Diesel-Schepper vollzog sich in drei großen
Schritten. Zunächst ist es die Geschichte des
Volksschleppers, 1938 bei Porsche / Stuttgart
entwickelt, die es zu erzählen gilt; später ist 
es die Geschichte des Schlepperproduzenten
Allgaier, der 1947 mit dem robusten R 18
startete und 1949 Porsches Volksschlepper
übernahm, zum AP 17 weiter entwickelte und
zum Erfolg führte. Höhe- und Endpunkt bildet
schließlich die Mannesmann-Tochter Porsche-
Diesel in Friedrichshafen, wo letztlich ab 1956
die Schlepperproduktion übernommen und bis
zum Ende weitergeführt wurde.

Der Volksschlepper 
Im Jahre 1938 begann das Porsche-Konstruk-
tionsbüro in Stuttgart, neben dem Volkswagen
(KdF-Wagen), auch einen Ackerschlepper zu
entwickeln. Er sollte nicht mehr als zwei Pferde
kosten und die Bauern im »Großdeutschen
Reich« motorisieren. Geplant war die Errich-
tung eines riesigen Werkes in der Nähe von
Köln, mit einer Jahresproduktion von bis zu
300.000 Traktoren. Doch der Krieg setzte die-
sem gigantischen Projekt ein Ende, bevor es
überhaupt begann.
Entwickelt und gebaut wurden von Porsche 
allerdings einige Versuchsschlepper, recht un-
terschiedlich in Aufbau und Technik. Das erste

Versuchsfahrzeug (Typ 110) bestand aus 
einem geschweißten U-Profil-Rahmen mit
Quertraversen. Ein luftgekühlter 12-PS-2-
Zylinder-Otto-Motor in V-Form, ein 3+1-Gang-
Schaltgetriebe und die Antriebsachsen waren
im hinteren Drittel des Fahrzeugs zu einer Ein-
heit zusammengefasst.
Es folgten weitere Versuchsfahrzeuge, die 
den herkömmlichen Ackerschleppern schon
ähn licher sahen. Bei allen Typen war die 
Antriebseinheit wiederum im hinteren Teil zu 
einem Block zusammengefasst. Anstelle eines
Rahmens kam ein Zentralrohr zum Einsatz,
das die Vorderachse aufnahm. Eine vordere
Ladepritsche erweiterte die Einsatzmöglich -
keiten.
Dem Typ 110 folgte zum Jahresende 1939
der Typ 111 in verschiedenen Varianten und
Aufbauten, der über so wesentliche Dinge wie
Mähwerk, Zapfwelle und Riemenscheibe ver-
fügte. Alle Modelle wurden auf ihre landwirt-
schaftliche Brauchbarkeit ausführlich getestet,
so beim Pflügen, beim Grasmähen, mit ange-
triebenem Bindemäher und auch frisch lackiert
vorgeführt, bei Vorstellungen vor hochrangigen
Personen aus Politik und Wirtschaft.
1940/41 entstand eine Variante mit vorge -
bautem Holzgasgenerator. Durch seine hintere
Antriebseinheit eignete sich der Typ 111 zu
diesem Zweck besonders gut, da anstelle der
vorderen Pritsche nun Generator mit Filter,
Gaskühler und weiteren Aggregaten Platz 
fanden. Mit diesem Aufbau war man den 
anderen Schlepperfirmen einen Schritt voraus.
Doch bei 12 PS blieb nicht mehr viel Leistung
für die Bestellung des Ackers übrig. Der Nach-
folger (Typ 112) hatte somit 15 PS und einen
vergrößertem Hubraum (1700 statt 1500
ccm). Beim Typ 113 wichen die Stuttgarter
dann von der bisherigen Motorbauweise in 
V-Form ab und konstruierten einen Reihen -
motor mit den gleichen technischen Daten. 
Der Grund: bessere Sicht, die sich durch die
schmalere Form des Motors ergab. 
Der Schlepper war zunächst ausschließlich für

Porsche-Versuchsschlepper, Typ 110, aus dem
Jahre 1938
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Generatorbetrieb vorgesehen, konnte aber auch
mit Benzin betrieben werden. Wie bei allen
vorherigen Typen erfolgte die Kraftübertragung
vom Motor auf das Getriebe mit einer Ein -
scheiben-Trockenkupplung, der eine Flüssig-
keitskupplung vorgeschaltet war; Porsche war
der Meinung, dass die Bauern nicht mit einer
mechanischen Kupplung umgehen könnten.
Das Schaltgetriebe, nun mit vier Vorwärts -
gängen, einem Kriechgang sowie einem Rück-
wärtsgang versehen, stufte man so ab, dass
bei maximaler Drehzahl des Motor (2000
U/min.) Geschwindigkeiten von 0,9 bis 16
km/h möglich waren. Der Typ 113 besaß eine
komplette Verkleidung, Kotflügel und verfügte
über Zapfwelle, Mähwerk, Riemenscheibe und
einen hydraulischen Kraftheber eigener Kon-
struktion.
Der Krieg hatte inzwischen ganz Europa ins
Unglück gestürzt. Die gesamte deutsche Indu-
strie war mit Militäraufträgen bis weit über ihre
mögliche Produktionskapazität ausgelastet.
Wegen zunehmender Luftangriffe auf deutsche
Städte wurden viele Betriebe in ländliche 
Gebiete ausgelagert. Auch für Porsche kam 
im Sommer 1944 der Befehl, mit seinem 
Konstruktionsbüro nach Gmünd in Kärnten /

Österreich umzuziehen. Auf diese Weise ge-
langte ein Schlepper des Typs 113 dorthin und
wurde auch praktisch eingesetzt. Die Porsche-
Techniker verloren den Schlepper nicht aus den
Augen und bemühten sich um einen Lizenz-
nehmer. 1948 schien sich in Brasilien eine
Chance zu ergeben, und so meldete man den
Schlepper zu einem unabhängigen Test bei der
dortigen landtechnischen Versuchsanstalt an.
Tatsächlich schnitt der mit vielen Gebrauchs-
spuren behaftete Schlepper erfreulich gut ab.
Doch aus dem vielversprechenden Projekt im
fernen Brasilien wurde nichts – letztlich ent-
schieden die Brasilianer sich anders und der
Schlepper ging zurück nach Österreich.

Die luft- und wassergekühlten
Schlepper von Allgaier
Einer der Männer, die nach Ende des Zweiten
Weltkriegs ihr Glück auf dem deutschen
Schleppermarkt suchten, war Ing. Erwin All -
gaier. Zusammen mit seinem Bruder, Oskar,
war er Inhaber eines mittelständischen Metall
verarbeitenden Familienbetriebes im schwäbi-
schen Uhingen.
Erwin Allgaier beabsichtigte einen Acker -
schlepper zu bauen, da er erkannte, dass 
damit die dringend notwendige Steigerung
der landwirtschaftlichen Erträge möglich war.
Durch seine familiäre Verbindung zum Hause
Kaelble, einem bedeutenden Hersteller zuver-
lässiger Zug- und Baumaschinen im benach-
barten Backnang, ließ sich die Idee schnell in
die Tat umsetzten. Bereits im Frühjahr 1946
lief der erste Allgaier-Schlepper (Typenbezeich-
nung R 18), dessen Aufbau denkbar einfach
war: Das in einem rechteckigen, gusseisernen
Block untergebrachte Getriebe (Schalt- und 
Antriebseinheit, Differential, Zapfwelle, M äh -
antrieb) wurde an einen gepressten Rahmen
aus Stahlblech geschraubt und hierauf der 
Dieselmotor mit Verdampfungskühlung gesetzt
– befestigt durch vier Schrauben. Zwei Achs -
träger mit Steckachsen übertrugen die Kraft
vom Getriebe auf die Antriebsräder. Eine 

Der Typ 312 im Sommer 1948 vor der 
Verschiffung nach Brasilien
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Pendelvorderachse stützte den Schlepper nach
vorne ab. Die Kraftübertragung vom Motor auf
das Getriebe erfolgte über drei Keilriemen. Das
bewährte sich hervorragend.
Die Serienproduktion des R 18 lief 1947 an
und nach rund 1000 gefertigten Modellen be-
kam der Schlepper ab Juli 1949 eine optische
Überarbeitung sowie eine detaillierte Typen -
bezeichnung, wobei »R 18« zukünftig für die
Bereifungsgröße 8.00-20 und »R 22« für
9.00-24 stand. Um dem Schlepper ein moder-
neres Äußeres zu geben, erhielt er ab Sommer
1950 eine ansprechende Motorverkleidung.
Die Typenbezeichnung wurde bald darauf in 
A 22 (»A« steht für Allgaier und »22« für die
Motorleistung in PS) geändert.
Als letzte Variante dieses Schleppers entstand
1952 der A 24 mit Kondensations-Kühlung.
Die Leistung des Motors wurde durch Hub -
raumvergrößerung und größere Kraftstoff -
einspritzmenge auf 24 PS gesteigert. Der A 24
unterschied sich äußerlich vom A 22 durch die
Kühlluftöffnungen in den Seitenblechen und die
weiter nach vorn gesetzten Scheinwerfer. Ins-
gesamt entstanden über 16.000 Schlepper der
Typen R 18 bis A 24. Sie gehörten damit zu
den erfolgreichsten Konstruktionen ihrer Zeit.
Mit dem Ziel, das Angebot um einen Schlepper
höherer Leistung zu erweitern, bot Allgaier ab

Juni 1950 den Typ A 30/A 40 an. Die beiden
Typen unterschieden sich im Wesentlichen
durch die Größe der verwendeten Hinterräder
(A 30: 11.25-24, A 40: 9.00-40). Ausge -
rüstet mit einem in Reihe angeordneten Zwei-
zylinder-Dieselmotor (3680 ccm Hubraum –
Bohrung und Hub entsprechen dem des R 18)
und einem Schaltgetriebe mit sechs Vorwärts-
gängen und einem Rückwärtsgang, erregte der
große Allgaier-Schlepper beträchtliches Auf -
sehen. Ein Verkaufserfolg wurde er indes nicht.
Probleme mit dem eigenen Getriebe führten
schließlich zur Verwendung des 5-Gang-Ge-
triebes, Typ A 15, der Zahnradfabrik Friedrichs-
hafen und gleichzeitiger Änderung der Typen-
bezeichnung des Schleppers in A 40 Z.
1949 sah Erwin Allgaier, der als Schlepperbau
Neuling bereits ein beachtliches Händlernetz
aufgebaut hatte, erstmals die Pläne von 
Porsches Volksschlepper. Er soll spontan aus-
gesprochen haben: »Das Schlepperle gehört
mir«. Schon nach kurzen Verhandlungen 
wurden sich Allgaier und Porsche einig, und
es kam zum Lizenzabschluss, so dass noch
vor Jahresende 1949 in Uhingen mit den 
Arbeiten zu diesem Schlepper begonnen wer-
den konnte. Ziel war es, den fertigen Schlepper
sieben Monate später auf der Ausstellung der
DLG präsentieren zu können – also wurde Tag
und Nacht und auch an den Wochenenden an
diesem Projekt gearbeitet. Als Allgaier dann
1950 mit dem Porsche Volksschlepper auf den
Markt kam, sorgte er für den wohl größten 

Drei Allgaier-Schlepper, Typ A 22, vor dem
Werksgelände in Uhingen
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Wirbel auf dem Schleppermarkt der gerade neu
gegründeten Bundesrepublik! 
Was nun bot der Porsche-Schlepper, das an-
dere nicht hatten? Zunächst war es die Verwen-
dung von Leichtmetall. Motor- und Getriebe-
block, ebenso wie viele Einzelteile, wurden aus
einer Aluminiumlegierung (Silumin) hergestellt,
was, neben einer erheblichen Gewichtsredu-
 zie zierung, eine Vereinfachung in der Serien -
fertigung von Einzelteilen brachte. Die Einzel-
teile konnten größtenteils aus Aluminiumspritz-
guss hergestellt werden und benötigten nur
noch in geringem Maße Bearbeitung.
Der Motor war als stehender Zweizylinder-
Dieselmotor ausgeführt, wobei man im Hause
Porsche der Luftkühlung den Vorzug gab. 
Als weitere technische Besonderheit verfügte
der 18-PS-Porsche-Dieselmotor über eine Öl-
reinigungszentrifuge, die den Ölwechsel nahe-
zu verzichtbar machte. Ferner waren vorhan-
den: elektrischer Anlasser, Spurverstellung,
Portalbauweise der Achsen für größere Boden-
freiheit. Doch damit nicht genug der Neue -
rungen: Der nur 950 kg leichte Schlepper war
überdies mit einer ölhydraulischen Kupplung
versehen – damit war die Sensation perfekt!
Die 40. DLG-Ausstellung in Frankfurt öffnete 
im Juni 1950 ihre Pforten und dort präsentierte
Allgaier dem staunenden Publikum seinen

neuen Schlepper zu einem sensationell niedri-
gen Preis von nur DM 4450 (ca. DM 250 je
PS). Die Konkurrenz zeigte sich fassungslos
und war schockiert! Der Neuling Allgaier hatte
nicht nur allen die Schau gestohlen, sondern
auch noch die Preise verdorben: Den neuen
Schlepper gab es zum Preis eines Volks -
wagens! Wohl keiner der 480.000 Besucher
der Ausstellung hatte es damals verpasst, den
großen Allgaier-Stand zu besuchen und dort
den »Volksschlepper« zu bestaunen. Bereits
am dritten Ausstellungstag waren sämtliche
All gaier-Schlepper-Prospekte vergriffen und 
mussten eilig nachgedruckt werden. Täglich
feierte Allgaiers Messe-Mannschaft neue Ab-
schlussrekorde. Zum Ende der Ausstellung 
sollen etwa 15.000 Bestellungen vorgelegen
haben!
Erwin Allgaier erwarb mit staatlicher Unter -
stützung das stillgelegte Dornier-Flugzeugwerk
in Friedrichshafen am Bodensee und begann
dort, die Fließbandfertigung des AP 17 aufzu-
bauen. Allgaier verfügte somit über zwei 
Fertigungsbetriebe, und zwar in Uhingen und
in Friedrichshafen. Und bereits im September
1951 lief dort der 5000. Schlepper vom Band.
Neben der Standardausstattung bot Allgaier
zum AP 17 diverses Zubehör an, wie z.B. 
3-Punkt-Hydraulik, Riemenscheibe, Mäh -
antrieb, Spezialverkleidung für Obst- und Wein-
bau, Schmalspurausführung, Zusatzgewichte.
Wie bei jeder Neukonstruktion zeigten sich in
der Praxis diverse Mängel, besonders was die
Dichtigkeit der einzelnen Baugruppen anbetraf.
Die Weiterentwicklung des 1950 vorgestellten
AP 17 bedingte somit einige technische Ände-
rungen, z. B. in den Bereichen Fahrwerk, 
Lenkung, Mähantrieb, Hydraulik. Sie führte
zum Typ AP 17-51, der zum Jahresende
1951 auf den Markt kam und sich äußerlich
vom Vorgänger durch eine geänderte Lenkung
und Verkleidung unterschied. Auch der Preis
musste sich ändern, denn der bei der Vor -
stellung des Schleppers angegebene Preis ließ
kaum eine lukrative Schlepperproduktion zu.

Werbung aus dem Jahre 1950 für die Typen 
A 22 und AP 17 



10

Dem AP 17 der zweiten Version folgte der
AP 22, mit gleichem Aufbau und zunächst
gleicher Verkleidung, aber mit gesteigerter 
Motorleistung (22 PS). Auch dieser Typ ver -
fügte über eine ölhydraulische Kupplung.
1954 bot Allgaier, als preiswerte Version des
AP 22, den Typ AP 16 an. Dieser Schlepper
hatte bereits die für die späteren Porsche-
Schlepper charakteristische, nach vorne gezo-
gene, Motorverkleidung.
Im September 1951 drehte ein weiterer All -
gaier-Schlepper, der Typ A 12, seine ersten
Runden auf dem Werkhof in Uhingen. Es war
ein preiswerter Kleinschlepper mit stehend an-
geordnetem, wassergekühlten Einzylinder-
Dieselmotor, den man mit geringem techni-
schen und konstruktivem Aufwand entwickelt
hatte. Das Porsche 5-Gang-Getriebe, ausge-
führt in Grauguss, wurde vom AP 17 über-
nommen. Viele Bauern besaßen noch Boden-
bearbeitungsgeräte für Viehanspannung. Um
deren Weiterverwendung zu ermöglichen, bot
Allgaier einen mechanisch zu betätigenden
Geräterahmen für diesen Schlepper an. Außer-
dem konnte der Schlepper auch mit einem 

direkt vom Motor angetriebenen Mähwerk aus-
gerüstet werden. In der Praxis zeigte der A 12
leider auf die Dauer diverse Mängel an Motor
und Fahrgestell. Das führte schließlich zu 
seiner technischen Überarbeitung und zu 
seinem Nachfolger, dem A 16. 
Im Jahre 1952 bestand das Angebot von All-
gaier aus vier in Aufbau und Konstruktion sehr
unterschiedlichen Einzeltypen: A 22, A 40, 
A 12 / A 16, AP 17. Um weiterhin auf dem
Schleppermarkt bestehen zu können, war es
notwendig, die Produktion zu rationalisieren
und so eine kostengünstigere Fertigung zu 
ermöglichen. In den Jahren 1952 und 1953
brachten deshalb die Allgaier-Werke eine neue,
gemeinsam mit der Porsche KG, entwickelte
Schlepperbaureihe auf dem Markt. Sie bestand
aus den Typen A 111 (12 PS), A 122 (22
PS), A 133 (33 PS) und A 144 (44 PS). Aus-
gerüstet waren die Schlepper mit luftgekühlten
Ein- bis Vierzylinder-Dieselmotoren. Nach dem
Baukastensystem konzipiert, wurde die Ver-
wendung vieler gleicher Bauteile möglich. All-
gaier bot der Konkurrenz einmal mehr Paroli.
Besonders der A 111, ein Tragschlepper, so-
wie der A 133 fanden bald eine große Anzahl
Käufer. Der A 111 war ein leichter Kleinschlep-
per, der die Möglichkeit bot, Geräte und 
Maschinen zwischen den Achsen anzubringen.

Foto aus dem Jahre 1952 mit A 12, 
AP 17-51, A 22 und A 40
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Ausgerüstet mit einem Getriebe mit vier Vor-
wärts- und vier Rückwärtsgängen und einem
12-PS-Motor, war der Schlepper damals einer
der modernsten Kleinschlepper seiner Lei-
stungsklasse. Er konnte auch mit diversen Zu-
satzaggregaten versehen werden. Der A 111
war so konzipiert, dass er sämtliche auf Hof
und Acker anfallende Arbeiten verrichten konnte
und dadurch die Abschaffung der Zugtiere er-
möglichte. Neben dem Tragschlepper wurde
auch eine kurze Version abgeboten.
Mit 22 PS Motorleistung erschien 1953 der 
A 122, der bis 1954 fast ausschließlich für
den Export bestimmt war, ab 1955 aber auch
auf dem deutschen Markt verkauft wurde.
Durch das Verdrehen der beiden hinteren 
Portalachsen ergab sich bei diesem Modell
eine Änderung des Radstandes um ca. 17 cm.
Das war auch beim A 133 gegeben, der sein
Debüt 1952 hatte. Sein luftgekühlter Drei -
zylinder-Dieselmotor leistet 33 PS bei 2000
U/min. Ölhydraulische Kupplung und 5-Gang-
Getriebe gehörten zu den technischen Kompo-
nenten dieses modernen und formschönen
Schleppers, der nach dem A 111 der meist -
verkaufte Typ dieser Baureihe war.
Von 1954 bis 1955 fertigte Allgaier den A
144. Mit seinem luftgekühlten Vierzylinder-
Reihenmotor und dem ZF A 17-Getriebe, öl -
hydraulischer Kupplung und Hinterradbereifung
der Größe 13-30 war er nicht nur eine robuste

und zugstarke Maschine, sondern durch seine
lange und formschöne Verkleidung auch ein
sehr eleganter Schlepper.
Der sowohl optisch als auch technisch am
meisten auffallende Allgaier-Schlepper war der
Kaffeeplantagenschlepper, Typ P 312, der, in
Kombination mit einer Fräse, für die Boden -
bearbeitung in brasilianischen Kaffeeplantagen
entwickelt wurde. Um die Äste der Kaffee -
büsche bei seinem Einsatz nicht zu beschädi-
gen, war der Schlepper mit einer mehrteiligen
Blechverkleidung versehen, die ihm ein strom-
linienförmiges Aussehen gab. Über einen in
Brasilien ansässigen Händler hoffte man, groß
in das dortige Schleppergeschäft einzusteigen
und organisierte verschiedene offizielle Tests

Der Typ A 111 beim Pflanzen von Kartoffeln

Der Kaffeeplantagenschlepper, Typ P 312, 
im Einsatz in Brasilien
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mit einem Versuchsschlepper. Der technische
Aufbau des P 312 entsprach dem des AP 17
S, der Schmalspurversion. Angetrieben wurde
der Schlepper aber nicht von einem Diesel -
motor, sondern von einem Ottomotor, den 
Porsche, auf der Basis des AP 17-Motors, zu
diesem Zwecke geändert hatte. Der kleine
Schlepper erregte überall, wo er vorgestellt und
eingesetzt wurde, erhebliches Aufsehen, doch
der Absatz hielt sich in engen Grenzen, so
dass Entwicklungskosten und Verkaufserlös in
keinem wirtschaftlichen Verhältnis standen.
Die Firma Allgaier bot zwar ein modernes 
und technisch ausgereiftes Ackerschlepper-
Programm an, doch war der Konkurrenzdruck
inzwischen erheblich größer geworden, und
der kriegsbedingte Nachholbedarf an Schlep-
pern bereits gedeckt. Um weiterhin auf dem
Schleppermarkt konkurrenzfähig bleiben zu
können, hätte Allgaier in seinen beiden Werken
in Uhingen und Friedrichshafen in erheblichem

Umfang investieren müssen. Ganz anders 
dagegen beim zweiten Standbein von Allgaier:
Parallel zum Schlepperbau liefen in Uhingen
noch Werkzeugbau und Blechteile-Fertigung.
Hier konnte Allgaier enorme Umsatzsteigerun-
gen verbuchen, und der sich ankündigende
Boom im Automobilbau versprach eine gesi-
cherte Auftragslage. Nach Abwägung der 
Finanz- und Marktlage entschlossen sich 
daher die Gesellschafter den Schlepperbau auf-
zugeben, um sich in Uhingen ausschließlich
dem Werkzeugbau und der Blechteilefertigung
zuzuwenden. Auf diesem Gebiet ist die Firma
heute noch erfolgreich tätig.
Für die Übernahme der Schlepperproduktion 
in Friedrichshafen fand sich der Mannesmann-
Konzern, der ab 1.1.1956 durch die neu ge-
gründete Porsche-Diesel-Motorenbau GmbH,
Friedrichshafen, das Werk weiterführte.

Die Porsche-Diesel-Schlepper
Die neu gegründete Gesellschaft war ein 
hundertprozentiges Tochterunternehmen der
Mannesmann AG. Die Porsche KG in Stuttgart
übernahm, so war es vertraglich geregelt, den

Werksansicht der Porsche-Diesel-Motorenbau
GmbH, Friedrichshafen a.B.
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größten Teil der Konstruktions- und Entwick-
lungsarbeiten. Die Schlepperproduktion mit
dem vorhandenen Mitarbeiterstamm von ca.
1150 Personen lief ohne Unterbrechung weiter
und auch das Typenprogramm wurde beibe-
halten. Mannesmann hatte große Pläne und
investierte einen mehrstelligen Millionenbetrag
in neue Produktionshallen und -anlagen.
Bereits im Sommer kam es zur ersten opti-
schen und technischen Überarbeitung der
Schlepper, die zur Unterscheidung eine neue
Motorhaube und eine neue Typenbezeichnung
erhielten. Das »A« für Allgaier wich nun einem
»P« für Porsche. Die Technik der vier Vertreter
der 100er-Baureihe blieb unverändert. Neu 
war der AP 18, der die Nachfolge des AP 16
antrat, und, wie sein Vorgänger, keine öl -
hydraulische Kupplung hatte. Auch der AP 22
wurde technisch fast unverändert weiterprodu-
ziert, aber mit der neuen Motorhaube ausge -
liefert. Das Angebot bestand 1956 aus folgen-
den Typen: A 111 V / P 111 K, A 111 L / 

P 111 L, A 122 / P 122, A 133 / P 133, A
144 / P 144, AP 16, AP 18, AP 22 / AP 22 S.
1957 wurde für Porsche-Diesel das Jahr der
Wende. Man weihte mehrere neue Werkhallen
ein und übergab sie ihrer Bestimmung. Nach
Fertigstellung einer modernen Produktions-
straße stieg Porsche-Diesel in die Großserien-
fertigung ein und konnte nun nach neusten 
fertigungstechnischen Gesichtspunkten jährlich
bis zu 20.000 Schlepper produzieren. Die 
Erweiterung des Vertriebssystems wurde voran-
getrieben, der Export erheblich ausgebaut und
die Werbung intensiviert.
Auch technisch gab es im zweiten Porsche-
Diesel-Jahr viel Neues: zunächst erreichte man
eine Leistungssteigerung bei den Ein- bis Vier-
zylinder-Motoren mit Tunnelgehäuse durch Ver-
besserung des Verbrennungsverfahren. Dieses
so genannte Porsche-Optima-Verfahren (POV)
ergab bei allen Typen mehr PS, ohne Hub -
raumvergrößerung und ohne Erhöhung der
Drehzahl, bei gleich bleibendem spezifischen
Kraftstoffverbrauch. Damit nicht genug der
Neuerungen, die die Konkurrenz sorgenvoll
nach Friedrichshafen blicken ließ: Porsche-

Junior 108 LH mit Hydrostop-Einrichtung
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Diesel brachte im Herbst 1957 die drei neuen
Typen »Junior« (14 PS), »Standard« (25 PS)
und »Super« (38 PS) sowie im Frühjahr 1958
noch den »Master« mit 50 PS auf den Markt.
Alle vier Schlepper waren technisch umfang-
reich ausgestattet und konnten mit erheblichem
Zubehör geliefert werden. Mit knapp 11.000
im Inland zugelassenen Schleppern stieg 
Porsche-Diesel in der deutschen Zulassungs-
statistik auf den sechsten Platz.
Mit großem Werbeaufwand propagierte 
Porsche-Diesel 1957 die Großserienfertigung
von nur vier Grundtypen, die zu einem kon -
kurrenzlosen Preis führten sollte – so die 
Werbung. Tatsächlich war man auf dem In-
landsmarkt preislich gut angesiedelt, doch zu
einer tatsächlichen Beschränkung auf nur vier
Typen kam es nicht. Es gab zwar die vier 
bekannten Verkaufsbezeichnungen »Junior«,
»Standard«, »Super« und »Master«, doch da-
hinter verbargen sich diverse Untertypen, Bau-
muster und Ausführungen, so dass das Ange-
bot nun tatsächlich weit größer war als vorher.
Der Junior, Typ 108, war eine komplette Neu-
entwicklung, bestehend aus dem leistungs -
gesteigerten Einzylinder-Dieselmotor und dem
Zweistufen-Gruppengetriebe, Typ A 4 der 
Zahnradfabrik Friedrichshafen (ZF). Zwischen
Motor und Getriebe befand sich das Zwischen -
gehäuse und zwar ein kurzes bei dem Typ K
und ein langes beim Tragschlepper, Typ L. 
Wie sein Vorgänger besaß auch der Junior L
Aufnahmemöglichkeiten für eine Vielzahl an
Zwischenachsanbaugeräten, die zudem noch
hydraulisch betätigt werden konnten. Noch
mehr Komfort boten die Varianten LH und KH,
mit ölhydraulischer Kupplung. Der entschei-
dende Vorteile lag in der Nutzung der Hydro-
stop-Einrichtung, die das Anfahren, Anhalten
und Lenken ohne Fahrer auf dem Schlepper 
ermöglichte. Auch eine Schmalspurversion 
mit einer Breite von nur 87 cm wurde angebo-
ten –  mit Dreipunkthydraulik und Strömungs-
kupplung war dieser Typ S ein hochwertiger
Spezial schlepper.

Zum Jahresende 1958 warb Porsche-Diesel
mit Preissenkungen, die man aufgrund der
Produktionsauslastung erreichte und direkt an
die Käufer weitergab. Unter der Verkaufsbe-
zeichnung V wurde der Junior in allen vier 
Varianten angeboten und unterschied sich nur
optisch durch das Fehlen einer Alu-Zierleiste
und der Alu-Firmenschilder. Bei dieser Aktion
handelte es sich also lediglich um eine ver-
kaufsfördernde Maßnahme. 
Unter der Bezeichnung »Standard« wurden ab
Herbst 1957 alle Schlepper mit Zweizylinder-
Dieselmotor zusammengefasst. Aus dem A
122 / P 122 entstand der Standard 208 mit
25 PS Motorleistung. Die AP-Typen mit 18, 20
und 22 PS blieben technisch und leistungs-
mäßig zunächst gleich und hießen nun Stan-
dard AP.
Jeder dieser vier Typen wurde bereits ein drei-
viertel Jahr später durch die neue Baureihe
218 abgelöst, die, wie bei den Vorgänger -
typen, u. a. aus dem bewährten Porsche-5-
Gang-Getriebe und einem neuen Zweizylinder-
Dieselmotor bestanden. Dieser neue Motor war
eine Kombination aus den beiden im Aufbau
sehr unterschiedlichen Zweizylinder-Motoren.

Endmontage bei Porsche-Diesel


