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Einleitung

Hugo Güldner.

Abweichend von vielen anderen namhaften 
Unternehmen der Branche, ging Güldner nicht 
als ausschließlicher Hersteller von Traktoren 
an den Start. Als der erste Schlepper das 
Werk verließ, hatte es bereits eine jahrzehn-
telange Erfolgsgeschichte mit diversen Höhen 
und Tiefen hinter sich und sein Gründer, der 
Dieselpionier Hugo Güldner, erlebte diesen 
Moment nicht mehr mit. Er war bereits 1926 
verstorben.
Es ist eine Zeit des rasanten technischen und 
gesellschaftlichen Fortschritts, in die Carl Ju-
lius Gustav Hugo Güldner am 18. Juli 1866 
im nordrhein-westfälischen Herdecke an der 
Ruhr hineingeboren wird. Sein Vater, ein Eisen-
bahnwärter, kommt drei Jahre später bei einem 
Unfall ums Leben. Mit dessen Pension hat die 
Familie ein abgesichertes Auskommen. Der 
junge Mann schlägt die Laufbahn des Ingeni-
eurs ein. Vor allem Verbrennungsmotoren gilt 
sein Interesse.
Er besucht die Königliche Gewerbeschule im 
benachbarten Hagen. Anschließend verschlägt 
es ihn nach Magdeburg, wo er eigene Motoren 

baut und ein Dutzend Patente und Gebrauchs-
muster auf seinen Namen anmeldet. Das be-
deutendste davon titelt »Zweitakt-Gasluft-Motor 
mit Verbrennung des Zündgemisches in beson-
derem Raume und Einführung der heißen Gase 
in den luftgefüllten Arbeits-Zylinder«. Hugo 
Güldner übernimmt die Redaktionsleitung des 
Fachmagazins »Der Monteur«. Noch fehlen 
ihm die finanziellen Mittel, um seine Konstruk-
tionen in Eigenregie zu bauen. Allianzen mit 
anderen Motorenbauern scheitern zunächst.
1899 geht es schließlich aufwärts mit dem 
zielstrebigen Techniker. Als Oberingenieur 
und Chefkonstrukteur arbeitet er nun für die 
Maschinenfabrik Augsburg, aus der später die 
MAN AG hervorgeht. Hier hatte Rudolf Diesel 
vier Jahre lang an dem nach ihm benannten 
selbstzündenden Motor gearbeitet, der 1897 
funktionstüchtig und serienreif war. In der 
schwäbischen Industriemetropole entwickelt 
er unter anderem einen Viertaktmotor sowie 
Gleichdruckölmotoren und Schiffsdieselma-
schinen. Außerdem macht er als Autor des 
fundierten und sehr erfolgreichen Fachbuchs 
»Entwerfen und Berechnen von Verbrennungs-
kraftmaschinen« in der Branche auf sich auf-
merksam.
Das Jahr 1904 markiert den kometenhaften 
Aufstieg des nunmehr 38-Jährigen. Gemein-
sam mit zwei finanzstarken Partnern ruft er in 
München die »Güldner Motoren-Gesellschaft, 
Motorenfabrik und Eisengießerei zur Erzeugung 
von Gasmotoren und Gasgeneratoren mbH« 
ins Leben. Das ist zum einen Carl Paul Gott-
fried von Linde (1842–1934), der die Grund-
lagen der modernen Kältetechnik entwickelte 
und diese mit großem Erfolg vermarktete. Sei-
ne Linde AG ist heute ein weltweit agierender 
Technologiekonzern. Dritter im Bunde ist der 
Industrielle Georg Krauß (1826–1906), der 
1866 die »Locomotivfabriken Krauß & Comp.« 
in München und Linz gegründet hatte. Bis zur 
Fusion 1931 zum heutigen Krauss-Maffei-
Konzern verlassen 7186 Lokomotiven seine 
Fabrikhallen.
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Die Sander‘sche Maschinenfabrik in Augsburg um 1890, aus der 1908 MAN wurde.

Carl von Linde im Jahr 1925. Georg Krauß.
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Das Geschäft floriert von Beginn an, schnell 
übersteigt die Auftragslage die Fertigungskapa-
zitäten. 1906 kaufen Hugo Güldner und seine 
beiden Mitstreiter ein 19.000 Quadratmeter 

großes Industrieareal im Aschaffenburger Orts-
teil Schweinheim. Eine komplette Fabrik wird 
errichtet und geht 1907 in Betrieb. Günstig 
direkt am Main gelegen, erweist sich die Lage 

Zweizylinder-Gasmotor Typ RR.
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am Flussufer und die damit verbundene Nut-
zung der Binnenschifffahrt als Standortvorteil.
Zunächst werden Zweizylinder-Dieselmaschi-
nen mit einer Leistung von bis zu 300 PS ge-
baut. Ebenso Gleichdruckölmotoren und Gas-
kraftanlagen, ja sogar Motorräder verlassen die 
Werkshallen in Aschaffenburg. Ab 1912 wer-
den auch Drei- und Vierzylindermotoren bis zu 
600 PS verkauft. Verkauft wird nun rund um 
den Globus. Ein Großkunde ist übrigens die 
»Gesellschaft für Linde‘s Eismaschinen« zum 
Antrieb ihrer Kältemaschinen, dessen Inhaber 
Güldners Partner Carl von Linde ist.
Der Erste Weltkrieg ist ein prägnanter Einschnitt 
für die noch junge Firma am Main. Produziert 
werden nun Rüstungsgüter, vor allem Motoren 
für die Militärs sowie Graugussgeschosse. 
Weitblick beweist Hugo Güldner, als seine 
Motoren-Gesellschaft Anfang 1918 Anteils-
eigner bei der Berliner Moorkultur-Kraftpflug-

Der Berliner Kraftpflug, angetrieben von einem Güldner-Motor, erwies sich als nur bedingt tauglich.

Gesellschaft wird. Der neue Partner wird nicht 
nur Abnehmer der Motoren aus Aschaffenburg. 
Durch ihn entsteht auch ein erster, wenn auch 
zaghafter Anknüpfungspunkt zur maschinellen 
Landwirtschaft: In einen ausgedienten Artille-
rieschlepper des Kaiserlichen Heeres wird ein 
Güldner-Diesel verpflanzt. Dieser erste Acker-
schlepper erweist sich jedoch in der Praxis als 
unbrauchbar. Es bleibt bei diesem einen Proto-
typ. Doch die Saat ist ausgebracht.
Nach dem Krieg brechen schwere Jahre an. 
Das Unternehmen repariert Eisenbahnfahr-
zeuge und Binnenschiffe. Bald werden auch 
wieder Motoren gebaut: kompressorlose Die-
selaggregate von einem bis sechs Zylindern 
mit einem Leistungsspektrum von 60 bis 600 
PS. Sie kommen vorwiegend zum Antrieb von 
Maschinen und Generatoren zum Einsatz. 
Große Nachfrage gibt es außerdem aus der 
Binnenschifffahrt.
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Kleindiesel-Dreschmaschine.

Derweil hat sich Hugo Güldner in seiner neuen 
Heimatstadt Aschaffenburg als angesehener 
Bürger etabliert. Aktiv ist er vor Ort im Motor-
sport und wird 1925 Vorsitzender des 1923 
gegründeten Motorfahrer-Club. Er erhält zahl-
reiche Auszeichnungen, wird Ehrendoktor der 
Technischen Hochschule Karlsruhe, Königlich 
Bayerischer Kommerzienrat sowie Geheimer 
Kommerzienrat. Überraschend verstirbt der 
Konstrukteur im Alter von 59 Jahren am 12. 
März 1926 nach einer Operation in Frankfurt. 
Bestattet ist Hugo Güldner auf dem Altstadt-
friedhof in Aschaffenburg. Sein Grab steht unter 
Denkmalschutz.

Die Weltwirtschaftskrise bringt die Güldner-
Motoren-Werke erneut in Turbulenzen. 1929 wird 
das Unternehmen in die Gesellschaft für Lindes 
Eismaschinen integriert. Da die Nachfrage nach 
stationären Großdieseln rückläufig ist, wird die 
Produktion auf kleine und kompakte Selbstzün-
der umgestellt. Die strategisch-technische Neu-
orientierung erweist sich als die richtige Entschei-
dung, die Auftragsbücher füllen sich rasant. Be-
reits 1925 hatten die Aschaffenburger versucht, 
einen eigenen Schlepper auf die Räder zu stellen. 
Ohne Erfolg, der sogenannte Hochleistungskraft-
traktor ist ein Fehlschlag. Technische Details, 
Dokumente oder Fotos sind nicht überliefert.
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Kleindiesel.
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Ein ab 1928 gebauter Stationärmotor Typ GW 20, montiert auf ein selbstgebautes Fahrgestell.

Doch Güldner bleibt dran am Thema Schlep-
perbau. Ab 1931 rüstet man US-amerikanische 
Fordson-Traktoren mit Dieselmotoren aus ei-
gener Fertigung um. Dann der erneute Versuch 
einer eigenen Konstruktion: 1935 entsteht 
der Prototyp T 40 mit einem 40 PS starken 
wassergekühlten Dieselmotor mit 5,2 Litern 

Hubraum, verteilt auf vier Zylinder. Das Drei-
ganggetriebe stammt von Fordson. Im gleichen 
Jahr wird eine neue Werkshalle errichtet, die 
nun eine monatliche Kapazität von bis zu 400 
Motoren unterschiedlicher Bauarten und Grö-
ßen sicherstellt.
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Der Fordson-Traktor fand nicht nur in den USA reißenden Absatz, er wurde auch zum Exportschlager.

Der Güldner T 40 blieb ein Prototyp.
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Der Durchbruch gelingt 1937 mit dem A 20. 
Bis 1942 werden 1528 Exemplare gebaut, 
teilweise auch in Lizenz bei der Deuliewag in 
Berlin-Tempelhof. Mit diesem Partner werden 
zwei weitere Modelle mit Holzgasgenerator 
entwickelt, der AZ 25 und der A 30. Hiervon 
entstehen 185 sowie 20 Fahrzeuge. Ab 1942 
ist das Werk erneut Rüstungsbetrieb und wird 
ab 1944 bei mehreren Luftangriffen schwer 
beschädigt. Noch brauchbare Maschinen und 
Teile werden in das Fahr-Werk nach Gottma-
dingen ausgelagert. Am 21. Januar 1945 wird 
die Fabrik in Aschaffenburg durch Bomben zu 
70 Prozent zerstört.

AZ 25 mit Holzgasgenerator.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs und 
dem mühsamen Wiederaufbau des Werks lief 
die Produktion zunächst mit noch vorhandenen 
Materialbeständen an. Am Ende des Jahres 
1946 beginnt, zunächst wegen der Material- 
und Personalknappheit noch recht verhalten, 

die Serienfertigung des ersten Nachkriegs-
schleppers, des A 28. Es folgt 1948 mit dem 
AF 30 ein zweites Modell. Darüber hinaus sind 
die Arbeiter im Werk mit der Umrüstung von 
Holzgasschleppern auf konventionellen Diesel-
betrieb gut ausgelastet.
Das Jahr 1949 markiert für Güldner den 
Startschuss in eine neue Epoche der Firmen-
geschichte. Das bislang recht altbackene Ka-
rosseriedesign wird überarbeitet und bekommt 
eine eigene unverwechselbare Note. Das Blech 
kommt nun rundlicher und weniger klobig 
daher. Prägnant ist der Kühlergrill, der den 
neuen Modellen den Spitznamen »Haifisch-
maul« einbringt. Lackiert sind die Schlepper im 
Leistungsspektrum von 16 bis 30 PS in einer 
giftgrünen Farbgebung. Die verbauten Getriebe 
liefert ZF, die Zahnradfabrik Friedrichshafen, 
und deren Tochterfirma ZP, die Zahnradfabrik 
Passau.


