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Fast 50 Jahre gehorte die Marke
LN.A.G.“ (1931-1950, zuletzt als

1928

,,Biissing-N.A.G.“, > Biissing) zu den
bekanntesten der deutschen Automo-
bil-Industrie.

Baurat Dr. Emil Rathenau, der Gene-
raldirektor der Allgemeinen Elektrici-
tats-Gesellschaft (> AEG), Berlin, hatte

1928 — 1950

schon Ende des 19. Jahrhunderts be-
gonnen, sich fiir den Automobilbau zu
interessieren und veranlasste 1901 erste
Versuche mit dem Bau von Kraftwagen.

Um die Anfangsschwierigkeiten
leichter zu {iberwinden, griff die AEG
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NAG-Lkw zum Transport von Kohlen fiir die Berliner Wasserwerke (Bewag) 1904 1

auf eine Pkw-Konstruktion des Char-
lottenburger Professors Dr. phil. Georg
Klingenberg (1870-1925) zuriick
(Klingenberg-Wagen). Als Firmen-
mantel wurde die Allgemeine Automo-
bilgesellschaft G.m.b.H. (kurz: AAG)
ibernommen, die man am 26. Novem-
ber 1901 in Neue Automobilgesell-
schaft G.m.b.H. (Markennamen:
N.A.G., modern NAG) umbenannte.

Die NAG machte man zur Ver-
triebsorganisation der AEG-Automo-
bile. Ihre Geschiftsraiume lagen in Ber-
lin, LuisenstraBe 29, und ab 1904 in der
DorotheenstraBe 43/44. Die Produk-
tion blieb zundchst im AEG-Kabel-
werk Oberspree. Technischer Direktor
wurde der Dipl.-Ing. Ernst Wolff, als
Generaldirektor fungierte der Kauf-
mann Carl Gossi.

Da der Versuch, die Marienfelder
Motorenfabrik > MMB zu {iberneh-
men an den > Daimler-Aktiondren
scheiterte, erwarb die AEG im August
1902 die bewdhrte Automobilabteilung
von > Kiihlstein Wagenbau sowie alle
ihre Patente. Der Mitbesitzer und Kon-
strukteur Oberingenieur Joseph Voll-
mer wurde Chefkonstrukteur. Er hatte
auf Anregung des Oberleutnant Ed-
mund > Troost noch bei Kiihlstein den
ersten Automobil-Lastzug der Welt ent-
wickelt. Erstmals liefen bei einem Lkw
die Réder auf Kugellagern.

Obwohl noch bei Kiihlstein fertigge-
stellt, erlebte er seine Premiere als NAG
Trakteur (Motorlastzug mit zwei An-
héngern) unter dem Namen ,,Durch*

NAG: Tracteur Typ | (24 —26-PS-Vierzylinder) auf der Miinchener DLG-Ausstellung 1904
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auf der Deutschen Automobil-Ausstel-
lung Berlin 1903. Am 13. Mai 1903
filhrte man ihn auf dem Tempelhofer
Feld bei Berlin dem preuBlischen Kriegs-
minister, hohen Offizieren des General-
stabs und der Verkehrstruppen sowie
dem Leiter der Kolonialabteilung vor.
Die Nutzlast des Zugs betrug fiir da-
malige Zeiten stattliche 27 t. Breite ar-
mierte Eisenrédder sollten ein Einsinken
im Sand verhindern. Bei schwierigem
Gelidnde konnten die Anhénger von ei-
ner motorgetricbenen Drahtseilwinde
nachgezogen werden. Die Kraft lieferte
ein riesiger Vierzylinder-Spiritusmotor
(11229 ccm), dessen Leistungen mit 40,
45 und max. 60 PS angegeben wurden.
Der ,Durch“-Lastzug begriindete
nachhaltig den Ruf der NAG als Nutz-
fahrzeugproduzent. Kennzeichen der
Vollmer-Konstruktion war ein runder
Kiihler, der auch als Trommelkiihler
bezeichnet und in dhnlicher Form von
> Podeus verwendet wurde.

Mehrere Nachfolger dieser Zugma-
schine, auch als ,, Trakteure” bezeich-
net, gingen nach Deutsch-Siidwest-
afrika. In der Wiiste des heutigen Na-
mibia dienten sie, wenn auch nicht im-
mer zur vollen Zufriedenheit, als Ver-
kehrs- und Transportmittel und wurden
auch beim Genozid an den Herero
(Aufstand 1904 bis 1907, 75 000 Tote)
eingesetzt.

Der Kiihlstein-Zweizylinder-Pkw
wurde zum NAG-Typ A (10/12 PS,
Kardanantrieb), ein neues Modell mit
Vierzylindermotor und Kettenantrieb
erhielt die Bezeichnung B (20/24 PS, ab
1906 auch B II mit 40/45 PS).

Auf der Berliner Automobil-Aus-
stellung 1903 stellte der Lieferwagen

Dieser NAG-Omnibus C Il lief in Danemark 19051
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NAG Lieferwagen 1904 1

Lieferwagen in Paris 1904 1
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NAG-Spezialwagen fiir Kohlentransport 1906

Milchwagen auf der DLG-Ausstellung 1905 (8-PS-Zweizylindermotor) 1

NAG-Paketwagen der Reichspost mit 8 —9-PS-Zweizylindermotor 1904

Typ C1(6/9 PS) das kleinste Nutzfahr-
zeug dar. Dariiber hinaus lieferte man
drei Lastwagentypen fiir 30-40, 60—70
und 100 bis 120 Ztr. mit dem gleichen
10/12-PS-Zweizylindermotor. Es folgte
der Lkw Typ D II fiir 3,5 t Nutzlast mit
einem 10/12-PS-Zweizylindermotor,
der auch als Zugmaschine (20/24-PS-
Vierzylinder) fiir zwei Anhdnger mit je
5 t Gesamtlast diente.

Neben Pkw nahm man den Bau von
Liefer- und Lastwagen sowie Omni-
bussen (Typ C III fiir 16 bis 18 Perso-
nen) mit 10/12-PS-Zweizylindermoto-
ren auf.

Firmeneigene Vergaserkonstruktio-
nen ermoglichten, die NAG-Fahrzeuge
mit Benzin, Benzol, Schwerbenzin (Pe-
troleum) und Spiritus zu betreiben.

Die ersten Versuche mit Spiritus wa-
ren schon 1903 bei einem erstmals von
der Deutschen Landwirtschafts-Gesell-
schaft (DLG) und dem Heer ausge-
schriebenen Wettbewerb gemacht wor-
den. Hintergrund war, den Kartoffel-
bauern (Kartoffeln als Grundstoff des
Spiritus), insbesondere den ostelbi-
schen Junkern und Spiritusbrennereien,
eine neue Absatzmoglichkeit zu schaf-
fen.

Der zweite Anlauf 1905 wurde dage-
gen ein voller Erfolg. Die NAG nahm
mit einem Milchtransporter (1,15 t
Nutzlast, 8/9-PS-Zweizylindermotor),
einem Lieferwagen (0,8 t, 8/9-PS-Zwei-
zylindermotor), einem Stiickgut-Last-
wagen (3,5 t, 10/12-PS-Zweizylinder-
motor), einer Vorspannmaschine mit
Anhénger (3,5 t, 25-PS-Vierzylinder-
motor) und einem neuen NAG-Lastzug
(20/24 PS) fiir 6 t Nutzlast teil. Die
NAG erhielt einen vom Kaiser gestifte-
ten ersten Preis fiir ihre Lastwagen.

Auf der Internationalen Lastwagen-
Konkurrenz 1905, bei der das Heer die
Entwicklung der deutschen Automo-
bilindustrie testete, war die NAG mit
der ganzen Palette ihrer Nutzwagen
vertreten. Eine dhnliche Veranstaltung
im Juli/August 1905 in Frankreich be-
stand die NAG mit ihrer 3,5-t-Vor-
spannmachine (Trakteur) ebenfalls mit
Bravour.

Auf dem Fahrgestell des Pkw-Typs
C I (8/9-PS-Zweizylindermotor) baute
man einen Lieferwagen und einen Om-
nibus, das erste NAG-Modell, das die




NAG

Post 1905 erprobte. Das Folgejahr sah
den aus dem Pkw-Typen A und dem
Typ C entwickelten neuen Typ A.C.
(10/12-PS-Zweizylinder), der als leich-
ter Pkw, als Droschke und als Ge-
schiftswagen (A.C. II) angeboten
wurde. Direkt 24 dieser 0,75-t-Ge-
schiftswagen orderte das noch heute
beriihmte Berliner Ka-De-We.

Die Dreitonner (16/18-PS-Vierzylin-
der, ab 1907: 18/20 PS) und Fiinftonner
(24/26-PS-Vierzylinder) hatten nun ne-
ben stirkeren Maschinen eine schrag-
stechende Lenksédule erhalten. Ketten-
antrieb war zu dieser Zeit tiblich.

Nachdem 1905 erste Omnibusse fiir
den Stadtbetrieb als Versuchswagen auf
den Automobilausstellungen in Paris,
Briissel und St. Petersburg gezeigt wor-
den waren, brachte das Jahr 1906 den
Durchbruch fiir die NAG als aner-
kannter Omnibuslieferant. Man lieferte
wem ?? einen Omnibus (20/24-PS-Vier-
zylinder) fiir 11 Personen (mit Notsit-
zen 14 Platze) aus, gefolgt von einem
ersten Rundfahrtenomnibus fiir Berlin
auf 5-t-Fahrgestell (24/26 PS) mit am-
phitheatrischer Sitzanordnung (22 Per-
sonen, ein Erklarer und ein Fahrer), der
auch als Mailcoach bezeichnet wurde.
Erste Lkw-Exporte (5-t-Lkw, 24/26 PS)
gingen nach Persien und an die Elfen-
beinkdiste.

Schnell erwarb sich die NAG einen
guten Ruf, den ersten NAG-Omnibus
lieferte man im Herbst 1906 (24/26-PS-
Vierzylinder) nach Persien. Ebenfalls
1906 wurde Dr.-Ing. Rudolf Urtel
(> Protos) Oberingenieur der AEG-
Automobilfertigung (spéter technischer
Direktor bis 1922).

Nach der vom Heer 1906 veranstal-
teten Priifungsfahrten der Verkehrs-
truppen, an der die NAG mit ?? Fahr-
zeugen teilnahm, zdhlte die NAG zu
den Firmen, die von 1908 bis 1914 den
groften Anteil an dem jéhrlichen Kon-
tingent von Subventionswagen erhielt.
Schon im ersten Subventionsjahr
1908/1909 wurden 15 NAG-Armee-
lastziige subventioniert. Als Spezialge-
biet entwickelte die AEG an der Ober-
spree auch Luftschiff- und Flugzeug-
motoren.

Die Berliner Automobil-Ausstellung
1907 sah als Neuerungen einen aus dem
10/12-PS-Typ entwickelten Kombina-

tions- (Kombi) oder Universalwagen
Typ AC I fiir Backer, Fleischer und Ge-
miisehdndler sowie ,,sonntégliche Fa-
milienfahrten®. Abermals war die Mo-

torleistung der NAG-Fahrzeuge erhoht
worden: Ein 11- bis 14-sitziger Omnibus
und der auf dem gleichen Fahrgestell
unter anderem nach Ruménien gelie-

24/26-PS-NAG-Omnibus flr Persien mit |. und Il. Klasse 1906 1

Mo Aufomobi%esellschaﬂ abh |

BERLIN

NAG: Teilnehmer der Konkurrenz 1906 1
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NAG: Imperial-Omnibus der GroRen Berliner Motor-Omnibus-Gesellschaft 1906

ferte 1,5-t-Lkw erhielten einen 26/32-
PS-Vierzylindermotor. Anfang 1907
folgten Omnibus-Exporte nach Puerto
Rico in Siidamerika und Alexandria in
Agypten (Typ J IV, 16/18 PS, 18 Perso-
nen). Verdecksitzbusse (sogenannte Im-
perial-Omnibusse) mit 16 Sitz-, 4 Steh-
und 12-14 Imperialsitzen trugen die
Bezeichnung J V 11, sie liefen bald auch
bei der Berliner ABOAG und der Gro-
Ben Berliner Motor-Omnibus-Gesell-
schaft.

An der Internationale Lastwagen-
Konkurrenz 1907 nahm NAG mit zwei
Omnibussen fiir 15 (28/32-PS-Gesell-
schaftswagen) und 3237 Fahrgastsit-
zen (24/26 PS), und je einem 3,5-t- (Typ
L4,16/18 PS)und 5-6-t-Lkw (Typ L 6,
24/26 PS) teil. Als einziges Fabrikat er-
hielten alle Typen Gold-Medaillen.

Im gleichen Jahr hatte die NAG auch
den Elektromobilbau gestartet. Die
NAG-Elektromobile, die in den folgen-
den Jahren auf den Markt kamen, be-
sallen Radnabenmotor (Typ ER) mit
Innenkollektoren auf der Vorderachse
oder Hinterachse. Diese Antriebsart er-
hielten vorrangig Elektro-Feuerwehr-
fahrzeuge (Gasspritzen, Dampfsprit-
zen, Tender und Mannschaftswagen).
Elektromotoren mit Zahnradiiberset-
zung an der Hinterachse (Typ EZ) fand
man dagegen zumeist bei Elektro-
Droschken (2% 2,3 PS) sowie leichten
Lieferwagen und schwereren Lkw.

Am 18. Oktober 1903 hatte man in
Berlin die erste NAG-Droschke in
Dienst genommen. 140 Droschken mit
Explosionsmotoren und 100 elektrisch
betriebene besal allein die 1904 als
Tochtergesellschaft gegriindete Auto-
mobil-Betriebs-Gesellschaft m.b.H. in
Berlin im Jahr 1911. Typisches Kenn-
zeichen der NAG-Elektromobile war
die nach franzosischem Vorbild ge-
formte ,,Renault-Haube®, die seinerzeit
grofen Anklang gefunden hatte. Le-
diglich die schwereren Lieferwagen,
Krankentransporter und Feuerwehr-
mobile hatten eine andere Haube.

1908 gab die A.E.G. die Automobil-
fabrikation an die NAG ab, Diese ver-
legte ihren Verwaltungsitz nun nach
Berlin-Oberschoneweide,  Ostend-
straBBe 1/5.

Die in Oberschoneweide zur Auto-
mobilfabrikation genutzten Rdumlich-
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keiten waren inzwischen zu klein ge-
worden und erforderten umfangreiche
Neubauten, die 1911 in Betrieb ge-
nommen wurden.

Neben den tiblichen Pritschenwagen
entstand bei der NAG schon friihzeitig
eine ganze Palette von Spezialfahrzeu-
gen. Schon 1903 begann man mit ers-
ten Kohlewagen fiir die Berliner Elect-
rizitats- und Wasserwerke (Bewag), fiir
die Berliner Stadtreinigung 1907 mit ei-
nem ersten NAG-Sprengwagen
(5000 Liter) auf einem 5-t-Fahrgestell
(L5, 16/18-PS-Vierzylindermotor) und
mit einem speziellen Gerétewagen 1908.
Kadaverwagen zur Beseitigung von
Tierkadavern und ein Turmwagen zur
Behebung von Schiden an der Stra-
Benbahn-Oberleitung folgten. Ein
schneereicher Winter 1908/09 sah in
Berlin einen ersten Vorbau-Schneepflug
vor einem 5-6-t-NAG.

Das Nutztypen-Programm 1908 um-
fasste die mit Vierzylindermotoren aus-
gestatteten Lkw Typen L 4 (3 t,
16/18 PS), Typ L 6 (5-6t, 26/30 PS),
den Motorlastzugwagen L 71J (3,5 t plus
Anhénger, 26/30 PS), den Schnell-Last-
wagenJ B 1(1,55t,20/32 PS) sowie den
Jagdomnibus Typ B I a (9 Personen,
20/24 PS), den der russische GroBfiirst
Nicolai Nicolajewitsch zum Elchjagen
erhielt. Krankenwagen lieferte die
NAG auf 20/24-PS-Chassis.

Der durch die Wirtschaftskrise
1907/1908 gewachsenen Nachfrage
nach kleinen Pkw entsprach die NAG
mit dem Kleinwagen Typ Puck (Typ

Neue Rutomobil Gesellschaft Berl‘in NW. 6.

NAG-Werbung 1909

R EL s S A O Y

Der subventionierte NAG-Lkw Typ P transportierte als Lastzug 10 t Nutzlast !

NAG: Fassbier-Rungenwagen 1906

Die NAG-Lieferwagen des ,Kaufhaus des Westens” in Berlin 1907 1
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NAG-Lkw Typ P als Mébeltransporter

ALLG.AUT. Z.

NAG-Omnibus fiir Alexandria 1908 1

K 2, 6/12 PS-Vierzylinder) Selbstver-
standlich kam er genauso wie der stér-
kere Puck-Typ K 4 (10/18 PS, bis 1 t
Nutzlast) als Lieferwagen fiir kleinere
Unternehmen in Frage, doch auch das
Kaufhaus Wertheim orderte eine gro-
Bere Serie. Das K stand fiir Kardanan-
trieb. Das Lieferwagenangebot wurde
1909 durch den stirkeren Typ K 6
(20/36 PS) erweitert. Auch weitere Ho-
telomnibusse (24 PS) sowie Gesell-
schaftswagen fiir 9 Personen (TypJ B 1,
32 PS) wurden ausgeliefert.

Zur Internationalen Lastwagen-Kon-
kurrenz 1909 erschien die NAG mit ih-
rem Lkw-Typ P 8, dessen 40/45-PS-Mo-
torleistung schon im Vorgriff die Sub-
ventions-Norm von 1910 erfiillte. Als
leichter Armeelastzug konnten mit Ma-
schinenwagen (4 t) und Anhénger (2 t)
zusammen 6 t Nutzlast transportiert
werden, beim schweren Armeelastzug
(6 t und 4 t) waren 10 t Nutzlast mog-
lich. Alleine der Motorwagen selbst war
fiir 5 bis 6 t Nutzlast ausgelegt.

Auf dem kriegsbrauchbaren Lkw-
Fahrgestell Typ P § lieferte man 1909 ei-
nen fur Bialystock in Russisch-Polen be-
stimmten Imperial-Omnibus (33/47 PS),

o THE%STAR.
\ l\

| ™ THE MoRNINcLeAnsa.

NAG-Ausstellungsfahrzeug mit Wechselkarosserie von 1908, ... ...links als Lieferwagen, rechts als Personenwagen
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wie man die oben offenen Doppelde-
cker-Omnibusse seinerzeit nannte.
40 Personen konnten damit befordert
werden. Identisch bis auf einen schwé-
cheren Motor (30 PS) war der Typ P 7.

Von technischer Bedeutung war 1909
die Einfihrung des Kardanantriebs in
Schwerlastwagen und Omnibussen, sei-
nerzeit eine Pioniertat. Diese Antriebs-
art setzte sich jedoch nur langsam
durch. Ab 1912 belieferte die NAG die
Berliner Verkehrsgesellschaft ABOAG
mit einer groBeren Anzahl auch kar-
dangetriebener Verdecksitzbussen. Als
weitere technische Neuerung fanden
etwa 1909 erste seitliche Kippvorich-
tungen im NAG-Lkw-Bau Eingang.

1910 ging die NAG auch zur Ferti-
gung von benzinbetriebenen Feuer-
wehrfahrzeugen tiber. Auf der NAG-
Motorspritze (Spezialchassis F 08,
45/60 PS) fanden neben Ausriistungs-
gegenstanden 2000 Liter Loschwasser
und 11 Feuerwehrmanner Platz.

Der Geschiftswagen KL 4 wurde
1910 mit einem 10/25-PS-Motor (1912:
10/28 PS) fiir 1,25 t Nutzlast ausgelegt.

Das Markenzeichen der AEG und
spater der NAG wurden drei Bienen-
waben aus dem von Vollmer schon bei
Kiihlstein verwendeten Bienenwaben-
Rohrenkiihler in runder Form.

Das Jahr 1911 sah das Lastwagen-
und Omnibuschassis N bzw O, das mit
drei verschiedenen Vierzylinder-Moto-
ren ausgestattet werden Kkonnte:
16/18 PS, 28/30 PS und 40/45 PS. 1912
gab man die Motorleistungen dieser
Modelle wie folgt an: 10/20 PS,
22/32 PS, 33/45 PS. Die Nutzlast des Ty-
pen N betrug 2t, die des Typ O 3 t. ,,Fiir
gewerbliche Leistungen® erhielt die
NAG vom Kaiser die Staatsmedaille in
Gold, ihr Direktor Ernst Wolf den ,,Ro-
ten Adlerorden 4. Klasse®. Auch fiir die
die deutschen Kolonien lieferte die
NAG Lastwagen. Eine besondere Vor-
richtung erlaubte, Motorreparaturen
auch im Regen auszufiihren. Nach Java
lieferte man ebenso wie in andere tro-
pische Lander offene 6/18-PS-Vierzy-
lindertypen, die als Lastwagen karos-
siert 0,95 t Nutzlast trugen, sowie 2-
und 3-Tonner.

1912 bot die NAG die Motorwagen
Typ P 8 (P 7) mit Pritschen oder Kas-
tenaufbau. Sie besaBlen den stirksten

Tourenwagen
Lastwagen
Omnibusse

Betriebssicher — Leistungsfihig — Sparsam im Gebrauch
Ncue Automobil Gesclischaft m. b. H.
Fllialens Ober-Schéneweide b. Berlin. Filialen:

Breslau, Coln a. Rh. Frankfurt a. M., Wien.

Subventions-Lastzug Typ P 8, Limousine und Verdecksitzbus in der NAG-Werbung 1909 !

o
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NAG-Vierzylindermotor (33/47 PS).
Das gleiche Chassis (P 8) verwendete
die NAG auch fiir ihre Imperial-Omni-
busse mit Kardanantrieb. Die Elektro-
mobilfamilie hatte mit dem Typ EF 2
Zuwachs bekommen. Als Spezialaus-

fiihrung diente er Feuerwehren als
Drehleiterfahrgestell, Gasspritze und
Mannschaftswagen fiir 12 Personen.
Die Tragfahigkeit des Fahrgestells be-
trug 2,5 t. Die Radnabenmotoren auf
der Vorderachse leisteten 6,75/7,5 PS.

Als Liefer- oder Lastwagen mit Prit-
sche, Plane oder Kasten bot man den
Kl 4 mit einem 10/22-24-PS-Vierzy-
lindermotor fiir 1,25 bis 1,5 t Nutzlast
an. Die Geschiftswagen Typ N 4
(10720 PS, 2 t), Typ N 7 (22/32 PS, 2 t)
und die kardangetriebenen Omnibusse
B 07 (17 Personen) und A 07 (39 Per-
sonen) mit 22/32-PS-Motoren vervoll-
standigten das Angebot.

Am 10. Oktober 1912 erfolgte die
Umwandlung der NAG in eine Aktien-
gesellschaft (mit Wirkung zum 1. Jan.
1913) in Anpassung an den betrachtlich
gewachsenen Betriebsumfang. Den
Aufsichtsrat stellte die AEG.

Zur gleichen Zeit nahm die NAG an
Priifungsfahrten teil mit ihren neuen
Armeelastziigen (ALZ Typ 1913), die
durch leichteres Gewicht dem An-
spruch des Heeres an grofere Wendig-
keit entsprachen und nach dem Regle-
ment (Konstruktion: > Biissing) ge-
baut werden mussten. Statt insgesamt
10 t Nutzlast trug der Typ S 8 (33/45 PS)
auf Motorwagen und Anhénger verteilt
nur noch 7,5 t.

AWERTHEIM £

LEIPZIGER STRASSE 4 W0

Droschke auf NAG-Elektro-Chassis EZ 2 1910 1

NAG-Lieferwagen der Kélner Schokoladenfabrik Stollwerk 1911 1

10



Ein neues Spezialfahrzeug fiir den
Langholztransport auf dem Chassis
Typ P 8 (33/45 PS) besal} einen auf-
setzbaren Drehschemel und einen
Nachlaufer.

Die Omnibusnachfrage erlebte 1912
unbekannte Hohen: allein die ABOAG
gab in kurzer Folge 40, 70 und 60 Om-
nibusse in Auftrag, sowohl mit Kardan-
als auch mit Kettenantrieb.

Auf der Commercial Vehicle Exhibi-
tion, London 1913, sowie bei der Hol-
landischen Lastwagen-Konkurrenz
1913 errangen die NAG mit ihren 1,25-
(25/28 PS, Kardan), 3- (30/32 PS, Kette)
und 5-Tonnern (40/45 PS) groBe Be-
achtung und Erfolge. Im Subventions-
jahr 1913/14 konnten der 107. Armee-
lastzug und der 9. staatlich geférderte
Einzel-Lkw ausgeliefert werden. Im
Oktober 1913 verstarkte die NAG ihre
Geschiftsfiihrung durch Kommerzien-
rat Henry (auch Heinz) Junk als koor-
dinierendes Vorstandsmitglied.

I.IEFEI!IINGMAGEN
SPEZIALWAGEN

sfaakl. rubvent. LN[WQéQh

Man verlange unsere neuen Lovt-
und Lieferungrwagenprospeckie

NEUE AUTOMOBIL
GESELLICHAFT-AG

BERLIN-OBERSCHONEWEIDE

NAG-Werbung 1911 1

NAG-Armee- Lastzug Typ 1913 auf der Subventionsfahrt 1912

11
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NAG-Doppeldecker-Omnibus der ABOAG in Berlin 1913 1

Am Vorabend des Ersten Weltkriegs
konnte man auch auf Exporterfolge in
alle Welt zuriickblicken. Am erfolg-
reichsten waren die NAG-Niederlas-
sungen ,,British NAG Comp. Ltd.“ in
London und die russische Niederlas-
sung, die noch 1913 in eine Aktienge-
sellschaft umgewandelt worden war.

Im Programm befanden sich nun der
Typ S 8 (40/45 PS) fiir 4 bis 4,25 t so-
wie mit dem gleichen 30/32-PS-Motor
die Typen O 7 (22 Sitze) fiir 3t, NK 7
(Kardan) fiir 2,5 t und der OK 7 (Kar-
dan, 22 Sitze) fiir 3 t Nutzlast. Die Ty-
pen O 7 und O.K. 7 liefen als Omni-
busse auf vielen Stadt- und Uberland-
linien. Kleinster Omnibus mit 16 Sitzen
war der OK 5 (20/22 PS) mit Kardan-
antrieb.

Der Kriegsbeginn am 1. September
1914 lieB die Auslandsverbindungen
sofort abreif3en. Stattdessen traten Lie-
ferungen an die Achsenméchte in den
Vordergrund. Als Pkw vorgesehene
Fahrgestelle (8/24 und K 4 10/30 PS,
1,25 t) karossierte man sofort in grofer
Zahl als Krankenwagen, ebenso wie
noch kurz vor dem Krieg entwickelte
neue Omnibus- und Lkw-Elektro-
Chassis. Den Elektrofahrzeugbau
stellte man bald ein. Die NAG-Omni-
busse, die sich die Stadte erobert hatten,
wurden im Krieg zum Verwundeten-
transport umgebaut und eingesetzt. Die
Kardan-Omnibusse waren wegen ihres
ruhigen Laufes besonders beliebt.

Auch in der Fithrung der Firma gab
es Veranderungen: Direktor Wolff ver-
lieB die NAG in Richtung > Daimler
Marienfelde, seine Stelle ibernahm der
bisherige Oberingenieur Rudolf Urtel.
Ein weiterer Oberingenieur, Otto Wink-

NAG-Bus mit Kardan 1913 in Wien 1
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ler, ging zu Bissing und wurde dort
bald technischer Direktor

Die NAG forcierte den GroBserien-
bau von 3,5-, 5-t-Lkw und Flugzeug-
motoren (System Robert Conrad) be-
trachtlich, was hohe Profite brachte.
Aus Patriotismus nannte man sich des-
halb ab 1915 Nationale Automobil-Ge-
sellschaft. Das erworbene Kapital in-
vestierte man in einen im gleichen Jahr
begonnenen Bau einer vollstindigen
neuen Produktionsanlage an der Wal-
dowstralle, die jedoch erst Ende 1921
fertiggstellt wurde. Sie beherbergte
19 Fahrstiihle, von denen vier auch
schwere Lkw bis zum Dachgeschoss
heben konnten.

Kurz vor Kriegsende 1918 iibertrug
die Heeresverwaltung der NAG zwang-
weise den Bau von Motoren nach
> Daimler-Lizenzen, um damit die
Daimler-Motoren-Gesellschaft unter
Druck zu setzen und billiger an die be-
gehrten Aggregate zu kommen.

Mit dem Ziel, die wirtschaftlichen
Schwierigkeiten der Nachkriegsjahre

NEUE AUTOMOBIL BERLIN T B de s o]
GESELL/CHAFT A'G OBER/CHONEWEIDE - & Berlin/ otm'fcbmwwk

NAG 1914: Neue Automobil-Gesellschaft A-G 1 NAG-Werbung im Krieg: Nationale Automobil-Gesellschaft !
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NAG-5-Tonner 1915 1

zu liberwinden, griindete die NAG ge-
meinsam mit der > Hansa-Lloyd-Werke
Akt.-Ges., Bremen, und > Brennabor,
Brandenburg an der Havel, eine ge-
meinsame Vertriebsorganisation unter
der Bezeichnung Gemeinschaft Deut-
scher Automobilfabriken G.m.b.H.
(kurz > G.D.A.) mit Sitz in Berlin.

Absprachegemill wurde das Fabri-
kationsprogramm aufgeteilt. Die NAG
fertigte schwere Luxus-Pkw (Typ C 4,
9/30 PS-Vierzylinder), die auf Wunsch
auch als Lieferwagen karossiert wur-
den, und deckte den Schwerfahrzeug-
sektor mit ihrem 3,5-t-Lkw Typ KL 8§
und 5-t-Lkw Typ L 8 (Kettenantrieb)
ab. Ein konstruktionsgleicher Vierzy-
lindermotor, jedoch mit unterschiedli-
cher Bohrung von 110 mm bzw.
120 mm (35/40 bzw. 40/45 PS), trieb sie
an. Wurden die Fahrzeuge als Zugwa-
gen fiir Anhdnger mit 2-, 3,5- oder4-5
Tonnen verwendet, erhielten sie eine der
starkeren Beanspruchung angepasste
Hinterachsiibersetzung.  Selbstver-
standlich dienten die Chassis auch als
Unterbau fiir diverse Omnibusausfiih-
rungen.

Eine wichtige Neuerung prasentierte
die NAG 1921 auf der ersten Deut-
schen Automobil-Ausstellung in ithrem
3,5-Tonner: das sogenannte Uberge-
triebe, d. h. eine Schaltung, die bei lee-
rem Wagen weitere drei Geschwindig-
keitsstufen dem gewohnlichen Getriebe

14
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zufiigt, so dass man leer wesentlich ra-
scher fahren und Betriebsstoff sparen
konnte. Als eine der ersten deutschen
Firmen stattete die NAG ihre 5-Tonner,
die nun wahlweise Kardanantrieb er-
hielten, mit Riesenluftreifen aus.

Mit der Teilnahme an der groB3en rus-
sischen Lastwagen-Priifungsfahrt 1923
versuchte die NAG wie auch andere
deutsche Firmen die kriegsbedingte
Isolation zu durchbrechen. Im gleichen
Jahr erschien die NAG mit einem eige-
nen Sechszylindermotor (60 PS).
Gleichzeitig versuchte sie, nach dem
erfolgreichen Durchbruch im Diesel-
motorenbau seitens MAN, Benz und
Daimler mit einer speziellen Schwer6l-
Vergaser-Anordnung (jeder Zylinder-
block hatte einen eigenen Vergaser) das
Problem der Verwendung des billigeren
Dieseldls in den Griff zu bekommen.
Erstmals verwendete die NAG auch
eine Motorbremse.

Nur langsam erholte sich der deut-
sche Export. Die NAG lieferte nach
Stidamerika, Mexiko und Persien Last-
autos und Omnibusse. Bedeutende Ab-
sitze erreichte die NAG im Bereich der
Personenbeforderung. Die Spezialisie-
rung zeigte sich 1923 in drei Typen:
KL. 7 und KL. 8/KO. 8 (3 t) mit Kar-
danantrieb und L 8 (5 t) mit Kettenan-
trieb. AuBer dem KL 7 hatten sie 40-PS-
Vierzylindermotoren. Die Typen KL. 7
und KL. 8 kamen allgemein als Land-
omnibusse (24 Sitzplatze), der Typ
KO. 8 als einfacher Omnibus (22 Sitz-
und 24 Stehplétze), aber auch als Grof-
stadtomnibus (mit Decksitzen und Ein-
stieg hinten, 25 und 28 Sitzplitze,
7 Stehplitze) in Betracht. Der KO 8§
wurde sowohl mit einem Fahrersitz ne-
ben dem Motor als auch in konventio-
neller Fahrerplatzanordnung gebaut.

1924 beendete die NAG den Bau ket-
tengetricbener Nutzfahrzeuge. PS-Zah-
len und Zylinder ??

Als offenen Oberdeck-Omnibus, wie
sie besonders in Berlin liefen, bot NAG
ihren GroBstadtomnibus Typ KO 9
(45/50-PS-Vierzylinder) mit Niederrah-
menfahrgestell sowohl als Verdecksitz-
bus fiir bis zu 60 Fahrgéste (unten 25
Sitze und 7 Stehplatze, oben 28 Sitze),
als auch als Uberlandomnibus (30 Sitz-
plitze) an. Langsam setzte sich bei den
Omnibussen statt der Vollgummi- und

NAG-Lastzug 1923 1

NAG-Omnibus 1923 1
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Elastik-Bereifung die materialscho-
nende und fahrgastfreundliche Riesen-
luftbereifung durch. Auch die Sechszy-
lindermotoren fanden nun mit 65/75 PS
Leistung Eingang in den NAG-Nutz-

fahrzeugbau im kardangetriebenen 6-t-
Mobelwagen und in den Omnibussen.
Auf verstarkten Pkw-Fahrgestellen der
Typen 10/40 und 12/30 PS bot die NAG
ihre kleinstes Lieferfahrzeug an.

NAG-Uberlandbus auf Spezialchassis 1926 1
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GDA-Werbung fiir NAG 1925 1

Kurz nach Biissing versuchte die
NAG (Systemskizze 1924) einen eige-
nen Dreiachs-Lkw/Omnibus (Sechs-
radwagen, 70/75-PS-Sechszylinder) fiir
10 t Nutzlast auf den Markt zu bringen.
Statt zweier angetriebener Hinterach-
sen besaflen die Fahrzeuge jedoch nur
eine ungetriebene selbstlenkende Nach-
laufachse als Tragachse (D.R.P. 424
781/63 ¢), die mittlere Antriebsache war
zwillingsbereift. Der NAG-Sechradwa-
gen fand keinen groBen Zuspruch. Erst
1928 orderte die Berliner ABOAG
5 Omnibus-Fahrgestelle. Gefragter wa-
ren dagegen die Lieferwagen auf NAG-
12/30-PS-Pkw-Fahrgestell.

Bis 60 Personen konnten mit dem
Niederchassis-Omnibusmodell KO 9 in
der Verdecksitz-Version von 1925 be-
fordert werden. Stiadte wie Koln und
Danzig hatten zwischenzeitlich eben-
falls NAG-Zweistockbusse geordert.
Wahlweise sall der Fahrer auf der rech-
ten oder linken Seite. Zur besseren Aus-
lastung der karossierbaren Flache
konnte der Fahrersitz auch neben dem
Motor angeordnet werden. Groflere
Wendemoglichkeiten boten die nun zu-
riickversetzten Vorderachsen. Als
Kraftquellen kamen sowohl fiir die
Omnibusse als auch fir die Lkw zwei
Vierzylindermotoren mit 30/45 und
37/55 PS Leistung als auch ein 55/65-
PS-Sechszylinderaggregat (Ende 1925:
75/78 PS) in Frage. Vollgummi-, Elas-
tik- oder Riesenluftreifen waren wahl-
weise zu verwenden. Die Linkslenkung
dagegen hatte sich 1925 bei den Last-
wagen durchgesetzt.

Das Geschift der NAG stagnierte,
man beschiftigte 45550 Arbeiter und
550 Angestellte. Ende 1925 nahm die
NAG daher an der IAA in Buenos Ai-
res teil, die ihr wieder das Tor zur Welt
offnete und maBgeblich zur Absatzstei-
gerung 1926 beitrug. Drei- und Fiinf-
tonner gingen nach Griechenland, Ko-
lumbien, Guatemala, Mexiko und Per-
sien.

1926 schloss die NAG mit den Ko-
niglich Ungarischen Staatl. Eisen-,
Stahl- und Maschinenfabriken (Mavag)
in Budapest einen Linzenzvertrag, der
den Ungarischen Staats-Eisenwerken
das Recht erteilte, die NAG-Fabrikate
in Ungarn nachzubauen. Im gleichen
Jahr beabsichtigte auch die ungarische

16



NAG

Firma Ganz & Co., Budapest, zusam-
men mit den Staats-Eisenwerken das
Omnibus und Lastwagengeschift zu
forcieren.

Bis 10 t Nutzlast (mit einem zusitz-
lichen Anhdnger 15 t Nutzlast) zog der
NAG-Universal-Kraftschlepper, der
auch als Vorspannmaschine bezeichnet
wurde. Es war der erste deutsche Sat-
telschlepper mit Kardanantrieb und
entsprach dem Wunsch der Spediteure,
einen Eisenbahnwaggon in einem Ar-
beitsschritt zu entladen und den Ma-
schinenwagen zwischenzeitlich ander-
weitig einsetzen zu konnen. Ein mit
dem Schlepper-Motor gekoppelter Dy-
namo lieferte Strom fiir auf den Auf-
liegern bendtigte zusitzliche Arbeits-
maschinen (Kompressor etc.).

Das rationelle Prinzip des neuen
NAG-Einheitsmotors eroffnete die
Maoglichkeit, bei gleichen Zylinderab-
messungen sowohl einen neuen Vierzy-
lindermotor (70/75 PS) als auch einen
neuen Sechszylindermotor (105 PS, ab
1928 120 PS) anzubieten. Eine zuriick-
versetzte Vorderachse bei Lkw und Om-
nibussen vereinfachte Wendemandver
auf engstem Platz.

Neben den Schwer-Lkw und den gro-
Ben Omnibussen hatte man wieder Ein-
tonner im Programm: Typ D 6 (12/60-
PS-Sechszylinder) und als Kleinvieh-
transporter den Typ DL 4 (10/45 PS).
Letzterer wurde auch als Schnellpa-
trouillen-Fahrzeug (Mannschaftswagen
fiir 12 Polizisten) der Berliner Schutz-
polizei eingesetzt. Diese verldngerten
und verstarkten urspriinglichen Pkw-
Kontruktionen waren linksgelenkt und
besalBen Mittelschaltung. Dem Zeitge-
schmack trug man erstmals Rechnung
durch Flachkiihler.

Da die NAG den Pkw-Bau aufgeben
und sich nur noch Lastwagen und Om-
nibussen widmen wollte, kam ihr die
Ubernahme der Automobilfabrik
> Protos-G.m.b.H. von Siemens-Schu-
ckert (> Siemens) zum 1. Januar 1927
sehr entgegen. Vorrangig erwartete man
Umsatzforderung durch das weltweite
Vertriebsnetz von Siemens. Die Um-
strukturierung und Produktionverle-
gung dauerte bis zum Herbst 1928.

Als erstes Fahrzeug erhielt der Ein-
tonner D 6 das neue Markenzeichen
,, NAG-Protos*.

NAG-GroRflachenwagen mit 15 t Nutzlast 1927

NAG-Sattelschlepper mit zwei Kehrrichtwagen des Miillentsorgungssystems Koln 1927

{

NAG-Omnibus 1927 1
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Zur 1. Internationalen Lastwagen-
Ausstellung in Koln 1927 erschien die
NAG mit einem 3,5-Tonner (65/80-PS-
Vierzylindermotor) sowie ersten Sechs-
zylinder-Omnibussen Typ KO 9, die
dem Trend nach mehr Geschwindigkeit
und Kraft Rechnung trugen. Wie viele
Konkurrenten erprobte die NAG kos-
tenintensiv neben ihren eigenen Sechs-
zylinder-Konstruktionen (80/100 PS)
auch die Aggregate von anderen in- und
auslindischen Firmen. Ein spezieller

Regler (Akzelerator) verminderte die
Leistung der Sechszylinder auf 80 PS,
schaltete man ihn ab, so konnte die
Leistung durch einen zweiten Vergaser
auf 100 PS gesteigert werden. Zusitz-
lich erprobte die NAG als technische
Neubheit eine elektromagnetisch gesteu-
erte Gangvorwahl-Schaltung (automa-
tische Kupplung). Bei ihr fiel jede ru-
ckende Schaltung fort, da jeder Gang
mit einer besonderen Kupplung verse-
hen war. Der Fahrer legte lediglich ei-

Axﬁengese‘l!scha‘ﬂ‘

NAG-Flaschenbier-Transport 1928

NAG-Schorling-Spreng-, Spiil- und Feuerldschwagen fiir 6000 Liter 1927 1

nen kleinen Schalthebel am Armatu-
renbrett um, um die gewiinschte Uber-
setzung zu erhalten.

Den neuen, eckigen Nutzfahrzeug-
Kiihler, der den zuletzt ovalen abldste,
gab es allerding vorerst nur auf
Wunsch. Die neuen Omnibusse hatten
nun auch die moderne Linkslenkung er-
halten. Niederrahmen-Fahrgestelle fan-
den zunehmend auch Anklang bei den
Spediteuren fiir ihre groBvolumigen
Mobeltransporter und bei den Kom-
munen fiir Miill- und Sprengfahrzeuge.

Bei fortschreitender Stabilisierung
der politischen und wirtschaftlichen
Verhiltnisse wollte die NAG ihr Fabri-
kationsprogramm weiter ausbauen und
es durch den Zusammenschluss mit
den > Presto-Werken, Leipzig, noch
leistungsfahiger machen. Der Vertrag
wurde am 23. Dezember 1927 unter-
schrieben. Insbesondere erhoffte man
sich durch die modernen Rahmen-
presseinrichtungen von Presto eine bil-
ligere Herstellung der bisher von der
NAG striflich vernachlissigten Mit-
telklasse-Pkw und eine bessere Auslas-
tung der Berliner Karosseriewerkstét-
ten. Neuer Markennamen wurde
> NAG-Presto.

Aus dem NAG-Presto-1,5-Tonner
Typ Z, der noch auf die Schiirmann-
schen Konstruktionen von > Dux zu-
riickging, entwickelte man 1928 den
NAG-Presto-Dreiachser Typ 3 AZ fiir
2,5 t Nutzlast. Lediglich seine zweite
Achse war angetrieben, die dritte blicb

@lASTWAGEN

pie LOKOMOTIVE
DER lANpgrp A

Unamu:nzN
VERWENDBARKEIT

NATIONALE AUTOMOBIL-GESELLSCHAFT

AKTIENGESELLSCHAFT BERLIN-OBERSCHONEWEIDE

NAG-Werbung 1927 1
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Tragachse. Auch der Zweiachs-Omni-
bus Typ ZO (14 Fahrgéste) wurde wei-
tergebaut. 45-PS-Vierzylindermotoren,
auf besonderen Wunsch aber auch ein
kleinerer ~ 60/65-PS-Sechszylinder
(3,6 Liter), trieben die Fahrzeuge an.
Der Dreiachser mit Sechszylindermo-
tor erhielt die Bezeichnung Typ3 A 6Z
(24 Personen). Diese Modelle wurden
im ehemaligen Dux-Werk als Kran-
kenwagen, Mannschaftswagen fiir Heer
und Polizei, als Omnibusse und Aus-
sichtswagen, als Feuerwehr-, als Vieh-
transport-, als Fass- oder Flaschen-
transport-, als Milch- und Mdbeltrans-
portwagen gefertigt. Um den verschie-
denen Verwendungszwecken entspre-
chen zu konnen, lieferte man Fahrge-
stelle in drei Langen: 5, 5,5 und 6 m.

Als Neukonstruktion zeigte man den
Sechsrad-Lkw (100/120-PS-Vergaser-
motor), ferner wurde eine Type mit 70-
PS-Deutz-Rohdlmotor ausgestattet als
7,5-t-Fahrgestell.

In Ermangelung eigener Dieselmo-
toren verwendete man 70-PS-Sechszy-

linder-Deutz-Dieselmotoren fiir 7,5-t-
Fahrgestelle.

Mit diesem NAG-Presto-Dreiachser
und einem weiteren Sechsradwagen er-
schien die NAG zur IAA in Berlin 1928.
Der neue Dreiachser Typ KO 12 (mit
Niederrahmen oder Hochrahmen) be-
saB} einen neuen 100/120-PS-Sechszy-
lindermotor (10,8 Liter) und war als
GroBstadtomnibus fiir bis zu 100 Fahr-
gaste mit elektrischem NAG-ES-Ge-
triebe, einem Umlaufgetriebe mit elek-

trischer Schaltung, oder als Pritschen-
wagen flir 8—10 t Nutzlast ausgelegt.
Die zwei per Schnecke angetriebenen
Hinterachsen waren sowohl als
Schwingachse, insbesondere beim Om-
nibus aber auch als Starrachse ausge-
bildet. Gebremst wurde mit kombinier-
ter Unterdruck- und hydraulischer
Bremse. Als weiteren technischen Le-
ckerbissen bot man einen zweiten zu-
schaltbaren Vergaser fiir schwieriges
Geldnde und eine zuschaltbare Vorder-

NATIONALE
AUTOMOBIL-GESELLSCHAFT

AKTIENGESELLSCHAFT, BERLIN-OBERSCHONEWEIDE

ist das brennende Problem des
modernen Geschéftsbetriebes;
denn verlorene Minuten sind
unersetzlich,bedeuten ver-
geudetes Kapital und ver-
puffte Arbeitskraft! — Ein

12To NAG-Presto
Schnell-Lastwagen

erfaBt restlos den kostbar. Wert
jeder Sekunde! Er beschleunigt
dasTempo des Warenumsatzes,
vergrdBert den Kundenkreis
und mehrt den Verdienst iber-
raschend bald um einVielfaches!

der Zeit

sleigert die I.el's‘lungsfdﬁl’g V '
und bringt Jhnen die grobten Vorteile

Sechszylinder - Personen - Kraftwagen

12/60 PS NAG-Protos Siebensitzer
12/55 PS Presto Siebensitzer

10/50 PS Presto Fiinfsitzer

Vier- u. Sechszylinder-Lastkraftwagen

fir zuverldssigsten und sparsamsten Betrieb vom leichten
Schnellastwagen bis zum schwersten Lastfahrzeug

Niederrahmen-Fahrzeuge fiir jedes Fassungsvermdgen zu

Nationale Automobil - Gesellschaft A/G

4

Unser Fabrikationsprogramm:

hochster Qualitat:

Phaethon M. 11700.— Limousine M. 12800.-

Phaethon M. 9800.—  Limousine M. 11500.—

Phaethon M. 8 000.— Limousine M. 8900.—

und Omnibusse:

NAG - Presto - Schnellastwagen 1500 kg Nutzlast
NAG - Lastkraftwagen . . . . . . 3500 kg Nutzlast
NAG-Lastkraftwagen . . . . . . 5000 kg Nutzlast

giinstigsten Preisen je nach Aufbau und Ausriistung

Kurzfristig lieferbar

Teilzahlungen zu giinstigsten Bedingungen

BERLIN - OBERSCHONEWEIDE

NAG-Presto 1 1/2-t-Schnelllastwagen-Werbung 1928

Der Zusammenschluss unter dem Dach der NAG 1928 1
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rad-Servo-Bremse an. Als Typ K O 14
(100/120 PS) brachte die NAG ihren
starksten Omnibus-Dreiachser auf den
Markt.

Einen ebenfalls neuen 80/100-PS-
Sechszylindermotor (8,8 Liter) bekam
der neukonstruierte 3,5-4-Tonner
Typ 52 (Omnibusversion: 30 Sitzplitze),

1928 in Berlin gezeigt. Der altbewahrte
Typ L 8 durfte nun 6 t Nutzlast tragen
und war mit 100-PS-8,8-Liter-, 100/120-
PS-10,8-Liter-Sechszylinder-Vergaser-
motoren oder einem 70-PS-10,6-Liter-
Sechszylinder-Dieselmotor von Deutz
ausgestattet. und wurde auch als Typ
KO 14 angeboten. Der weiterentwi-

¥

NAG-Omnibus auf dem Weg nach Berlin-Zehlendorf 1928 1

ckelte zweiachsige Uberlandomnibus
lief mit dem 10,8-Liter-Sechszylinder-
motor als Typ K O 9/4. Den groBten
Sechszylindermotor mit 14,6 Liter
Hubraum (120 PS) baute die NAG in
ihren Sattelschlepper L 8 Sa ein.

Zur Leipziger Messe erschien die
NAG mit einem 3,5-Tonner, der einen
40-PS-Deutz-Dieselmotor eingebaut
bekommen hatte. Neu waren auch der
4-Tonner Typ 51.

Die GDA brach Ende 1928 ausei-
nander, da die Produktionsabsprachen
unter dem starken Konkurrenzdruck
nicht mehr aufrechterhalten werden
konnten. Am 1. Januar 1929 stellte sie
ihre Vertriebstitigkeit ein. Eine Kos-
tensenkung versprach NAG-Protos
sich durch die Verlagerung der Pro-
duktion nach Chemnitz in die ehemali-
gen Presto-Werke. Die Oberleitung der
NAG sollte Generaldirektor Elfes von
der AEG {iibernehmen, der bisherige
Generaldirektor Junk wurde Auf-
sichtsratsmitglied. Direktor Oskar
Knoop, der 15 Jahre lang technicher
Leiter der NAG gewesen war, wurde
1929 von dem Vorderradantrieb-Ex-
perten Paul Henze (> Cudell, > Man-
nesmann-Mulag, > Selve) abgel6st. Auf
Knoops Anregung und durch seine Er-
folge bei der Rationalisierung der
NAG-Produktion war der Reichsaus-
schuss fiir Arbeitszeitermittlung (Refa)
gegriindet worden.

Die NAG ging mit folgenden Typen
in das Jahr 1930: dem 1-t-Presto-Typ Z
und 2,5-t-Presto-Dreiachser Typ 3 AZ
(beide mit 40-PS-Vierzylindermoto-
ren), dem Zweitonner (als Typ 25, Typ
2 T und ,412° bezeichnet), einem
65/70-PS-Sechszylindermotor sowie
dem 5-t-Lkw Typ L 8 und dem drei-
achsigen 4-t-Omnibus/Lkw-Typ
KOG/4 bzw. KO 9/4 mit jeweils einem
90/105-PS-Sechszylindermotor.

Anfang 1930 iibernahm die NAG die
Voran Akt.-Ges. (> Voran), Berlin, mit
thren Lizenzen, um Lastwagen und
Omnibussen nach deren Vorderradan-
triebs-Konstruktionen bauen zu kon-
nen. Mit der Osterreichischen Austro-
Daimler-Steyr-Werke AG., Wien, un-
terzeichnete die NAG ein Verkaufsab-
kommen. Einen letzten Auslandserfolg
verzeichnete die NAG 1930 auf der
Jahrhundert-Ausstellung in Quito
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(Ecuador) und mit Lieferauftragen
tiber 30 Schwer- und Leichtlastwagen in
die Mongolei. Der neuentwickelte 3-t-
NAG-Schnelllastwagen auf einem Nie-
derrahmenchassis (70-PS-Sechszylin-
dermotor) wurde trotz starker interna-
tionaler, vor allem nordamerikanischer
Konkurrenz, mit einem ersten Preis und
einer goldenen Medaille ausgezeichnet.

Doch die Krise in der Automobilin-
dustrie hatte auch die NAG, die zeit-
weise an zweiter Stelle in der Nutzfahr-
zeugzulassungsstatistik gelegen hatte,
eingeholt. Man konnte keine Gelder
mehr in die liberfallig gewordene Die-
selmotorenentwicklung stecken und
griff erstmals fiir die 4-t-Lkw auf
Deutz-Dieselmotoren zuriick.

Mit Unterstiitzung der Danat-Bank
(Darmstidter und Nationalbank), die
iiber ihren Direktor Jacob Goldschmidt
enge Verbindungen zu Biissing hatte,
wurde eine Sanierung des Unterneh-
mens durchgefiihrt. Verhandlungen mit
> Adler und Daimler-Benz (> Merce-
des-Benz) scheiterten und damit auch
die Idee eines deutschen Auto-Trusts
ahnlich der I.G. Farben. Mitte Oktober
1930 wurde das Zusammengehen des
NAG-Nutzfahrzeugsektors mit Biis-
sing beschlossen. Der Vertrag trat zum
1. Januar 1931 in der neuen Gesellschaft
Biissing-NAG Vereinigte Nutzkraftwa-
gen Akt.-Ges. in Kraft. Die Fahrzeuge
wurden unter der Markenbezeichnung
,,Biissing-NAG* verkauft. Als Fabri-
kationsstitten standen die Biissing-An-
lagen in Braunschweig sowie die NAG-
Anlagen in Leipzig und im Bedarfsfalle
auch in Chemnitz zur Verfiigung.

Das erste Biissing-NAG-Programm
1931 umfasste die bei NAG gebauten
Typen 401 (1,5 t Nutzlast), 506 und
507/508 (2,25 t) mit 45-Vierzylinder-Ot-
tomotor, 511 (2,5 t) sowie die Dreiton-
ner 516 und 518 mit 70-PS-Sechszylin-
der-Ottomotor. Kennzeichnend fiir
diese Modelle war das auf der Fahrer-
seite seitlich aus der Haube herausste-
hende Lenkgetriebe. Die Konstruktion
der Ein- bis Dreitonner und ihrer Ot-
tomotoren stammten von Gustav
Schiirmann (1872-1962), dem ehema-
ligen Direktor der Dux-Werke (> Dux),
und waren mit den Leipziger Dux-Wer-
ken via > Presto auf die NAG tiberge-
gangen. Sie blieben bis 1939 im Biis-

sing-NAG-Programm. Auch die NAG-
Sechszylinder-Ottomotoren fanden so-
lange Verwendung.

Da beide Mutterunternehmen selbst-
stindig blieben, baute die NAG noch
bis 1934 Pkw in Oberschoneweide, bis
man mit teuren luftgekiihlten V 6- und

[

V 12-Zylinder-Modellen und erfolglo-
sen Vorderradantriebs-Experimenten
scheiterte. Die Bilissing-NAG mietete
1935 das Werk in Oberschoneweide an.

Zwanzig Jahre hingegen dauerte die
im Nutzfahrzeugbau erfolgreiche Ehe
Biissing-NAG

STRASSENBAHN !’t OBEAHAUSEN
=]

NAG-Presto-Omnibus 1929

NAG-Schnell-Lastwagen
zahlen sich selbst!

NATIONALE AUTOMOBIL-GESELLSCHAFT, AKTIENGESELLSCHAFT
BERLIN-OBERSCHONEWEIDE
VERKAUFSSTELLEN IN ALLEN TEILEN DEUTSCHLANDS WERDEN NACHGEWIESEN

Mit einem guten Nutzwagen konnen Sie schnell und
piinktlich einen Kundenkreis beliefern,der weit iiber
denThres jetzigen Geschiiftsbereichshinausgeht. Mehr
Kunden — mehr Verdienst! Der NAG -Schnell-Last-
wagen ist das richtige Fahrzeug dazu. Er gibt lThnen
Leistungsfihigkeit, Wirtschaftlichkeit und
nahezu unbegrenzte Haltbarkeit die GewiBheit einer
giinstigen Amortisation. — Wenn der sogenannte

durch

..billige Wagen* mit seinem leichten Personenwagen-
Chassis lingst den Dienst versagt, dann ist der NAG-
Wagen mit seiner starken Spezial - Lastwagen-
Konstruktion noch lange lhr zuverlissiger Helfer.

NAG-Werbung 1929 1
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NAG

Erst 1950 entfiel die Geschafts-
grundlage der Biissing-NAG, (ab 1943
als G.m.b.H.), da als Folge des zweiten
Weltkriegs die NAG ihre Produktions-
anlagen, die im Gebiet der damals jun-
gen DDR und im heutigen Polen lagen,
verloren hatte. Der traditionsreiche
Name NAG verschwand aus der Nutz-
fahrzeugherstellerliste.

Erst in jlingster Zeit lieB sich jedoch
Mercedes-Benz die alte Marke, die sie
durch die Ubernahme der AEG erhal-
ten hatte, erneut fiir Elektrofahrzeuge
unter Markenschutz stellen.

NAG-Lkw Typ KO 9 fiir 4 Tonnen 1930

Ve r——

NAG-Lkw Typ L 8 fir 5 Tonnen 1930 !
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