
Restauratie van een Güldner ADN 18PS bouwjaar 1957  

In november 2002 waren mijn zoon en ik begonnen na te denken 
over de aanschaf van een hobbytrekker. Na enkele Pioniers te 
hebben doorgebladerd, gingen we op zoek naar een geschikt 
exemplaar. Al bij de tweede poging vonden we een trekker waar 
we wel wat in zagen, de Güldner ADN. Het is een tweecilinder 
watergekoelde dieselmotor met wervelkamers. Aan de pedalen 
was te zien dat de trekker niet overdreven veel gebruikt was 
want het profiel zat er nog keurig op. De motor zat niet vast 
maar wilde niet lopen, zelfs niet na enkele aansleeppogingen, 
aldus de vorige eigenaar. Maar wie niet waagt die niet wint, dus 
met een buurman met aanhanger de trekker opgehaald en de 
autogarage ingeduwd. De auto heeft vanaf dat moment pech en 
moet buiten staan, want een andere ruimte dan de garage hebben 
we niet. 
Dan om te beginnen maar eens uitvinden waarom de motor niet 
wil lopen. Eerst maar eens een accu van de autodemontage 
gehaald, want zonder accu kun je niet starten. Al snel bleek dat 
de startmotor in orde was, want de motor start keurig, maar sloeg 
alleen niet aan. Daarom het hele brandstofsysteem gedemonteerd 
en daar bleken al snel een aantal zaken aan te mankeren. De tank 
was gevuld met steentjes, stukken hout, en meer soorten vuiligheid. Verder was er geen filterelement 
aanwezig in het filterhuis. De brandstofpomp bleek helemaal niet te reageren op de bewegingen van het 
handgas omdat de tandheugel die de pompcilinders moet verdraaien niet heen en weer wilde. Verder waren de 
verstuivers niet best, want de openingen waar de diesel uit moet komen waren behoorlijk uitgesleten. 
Tenslotte bleek dat de gewichtjes van de regulateur vastgeroest waren en dat niet alle kogeltjes van het 
druklager meer aanwezig waren wegens een versleten kooi. Aangezien we niet aan zo n kooi konden komen 
hebben we die zelf maar gemaakt en ingebouwd. De pomp en verstuivers meegeven aan een deskundige uit 
onze woonplaats die bij een dieselcentrum werkt. Na enkele weken was ook dat gerepareerd. Nadat we zelf 
ondertussen de tank van binnen hadden schoongemaakt (door hem aan een touw op te hangen en met grind 
erin steeds heen en weer te schudden) konden we de zaak weer in elkaar zetten. Diesel in de tank en de zaak 
ontlucht. En na enkele ernstige hoestbuien kwam de motor niet alleen tot leven, maar bleek ook nog eens 
keurig te lopen. 
Nu kon aan de rest van de restauratie worden begonnen. Eerst de achterkant maar eens aangepakt, spatborden 
eraf, gatenbalk gedemonteerd (wat 45 jaar na de montage nog lastig genoeg is) en de astrechters 
gedemonteerd zodat we de remmen konden bekijken. Die bleken niet alleen vast te zitten, maar ook de 
voering was bijna tot op de klinknagels versleten. Dus nieuwe remvoeringen gemonteerd bij iemand uit 
Winterwijk, die ooit het apparaat daarvoor had overgenomen van een mechanisatiebedrijf in de buurt. De 
remtrommels netjes uitgedraaid en alles weer gemonteerd. De knop van de handrem zat muurvast dus die 
moest er uit geboord worden. Een nieuw stangetje gemaakt zodat de trekker netjes op de handrem gezet kan 
worden.  

De eindvertragingen bleken niet te lekken en nagenoeg 
geen speling te hebben dus die hebben we mooi dicht 
gelaten. Het differentieel en de versnellingsbak zagen er 
inwendig bijna ongebruikt uit, op een paar versleten 
aanslagpennen voor de versnellingspook na. Daar 
hebben we dus even nieuwe in gezet. Het 
koppelingspedaal en de rempedalen hadden erg veel 
speling dus de as opgelast, afgedraaid en een bus in het 
koppelingspedaal gemaakt. Ook de pen van de 
koppelingsstang was zo ver versleten dat we hem 
vernieuwd hebben. Gelukkig kunnen we zelf e.e.a. 
draaien en frezen anders wordt het een hopeloze 
zoektocht naar onderdelen.   Achterzijde voor de restauratie

 



 
Uit de opening in de onderkant van het tussenstuk 
kwam olie als met de trekker gereden werd, dus moest 
de zaak uit elkaar om te kijken waar het vandaan 
kwam. Toen de trekker doormidden was gehaald 
konden we snel vaststellen dat de keerring van de 
ingaande as het moest zijn, of de o-ring welke het 
lagerhuis op het tussenstuk afdicht. Enfin, allebei voor 
de zekerheid maar vervangen en een nieuwe pakking 
tussen het tussenstuk en de versnellingsbak. Gelukkig 
hebben we via een bekende mevrouw uit Amsterdam 
een Güldner fanaat net over de grens in Duitsland 
kunnen vinden waar veel onderdelen te krijgen waren. 
Met veel geduld de twee helften weer tegen elkaar 
geschoven en daarbij het advies van onze Duitse 

collega opgevolgd om daarbij de o-ring niet meteen na montage alweer te vernielen. 
De besturing bleek bij vriezend weer niet meer te willen bewegen, dus we hadden het idee dat er wel eens iets 
anders dan olie in zou kunnen zitten. En na het uit elkaar halen ervan bleek er inderdaad geen druppel olie 
meer aanwezig, maar wel een zielig plasje water. De buis waar het stuur op komt zat verstopt, dus krijg je er 
geen snoer voor de claxon door. Dus een boor op een stang gelast en de buis voorzichtig weer opengemaakt. 
Bij het demonteren van het huis voor de brandstofpomp en de regulateur hadden we al gemerkt dat het 
voorste nokkenaslager speling had. Dat is gelukkig bij deze trekker allemaal standaardwerk, dus nog nieuw 
verkrijgbaar. Maar nu de nokkenas weer op z n plek zat bleek de motor te veel te kloppen en dus moest de 
brandstofpomp iets verder van de nokkenas af. Speciaal daarvoor zijn er vulplaatjes zodat de afstand precies 
afgesteld kan worden volgens fabrieksopgave. Verder viel op dat de motor op één punt ergens tegenaan leek 
te lopen. Dat punt bleek het BDP van de voorste zuiger te zijn. Daarom de cilinderkop van de motor gehaald 
en daar werd de oorzaak al snel zichtbaar: een stukje metaal in de zuiger vastgeslagen. Dat zal afkomstig zijn 
van een ooit gebroken gloeispiraal, wat daar zaten er twee verschillende van in, een Bosch en een Beru. 
Omdat we willen voorkomen dat dat nog een keer zal gebeuren, de beide spiralen vervangen door nieuwe 
gloeistiften. Kan de voorgloeiweerstand meteen vervallen, want de nieuwe stiften werken parallel op 10.5 
Volt in plaats van in serie op 1.7 Volt zoals dat bij de originele spiralen was. In combinatie met de 
gloeicontroleur op het dashboard komt dat dan weer goed uit. 
Op deze Güldner vinden we geen oliefilterelement, maar een spleetfilter. Dat bestaat uit een trommel met 
schijfjes er op. Tussen die schijfjes zitten schraapplaatjes. De olie wordt van buiten naar binnen tussen de 
schijfjes en plaatjes door geperst, zodat de vuiligheid aan de buitenkant van het geheel achterblijft. Via een 
ratelmechanisme wordt de trommel rondgedraaid, de schraapplaatjes staan stil. Maar in ons geval zat het 
ratelmechanisme vast zodat de trommel niet rond ging, maar alleen iets heen en weer. Het ratelmechanisme 
wordt via een stangetje door de besturing aangedreven. Nadat de ratel uit elkaar was gehaald en de palletjes 
en veertjes weer konden bewegen zoals het bedoeld was, werkte ook dit weer naar behoren. 
Het dashboard wat ook een trieste aanblik bood hebben we voorzien van nieuwe meters voor temperatuur en 
oliedruk, controlelampjes en een nieuwe 4 standen contactslot zodat er ook grootlicht op de trekker kan 
komen.  

De achterspatborden waren op sommige plaatsen 
behoorlijk door de tand des tijds aangetast, vooral de 
felsranden aan de achterkant. Verder hadden er in de loop 
der tijd verschillende achterlicht op gezeten, zodat er een 
behoorlijk aantal gaten in zaten. Daarom hebben we de 
bovenplaten verwijderd en nieuwe gemaakt. De verticale 
gedeeltes en de ondersteuning van de bovenplaten waren 
nog prima. Omdat er geen achterlichtsteunen meer 
aanwezig waren hebben we die er zelf bij verzonnen aan 
de hand van foto s uit de bedieningshandleiding, waarvan 
we een kopie konden bemachtigen. Omdat we een 
knipperlichtinstallatie op de trekker wilden, moesten er 
ook steunen komen aan de voorkant van de spatborden. 
Ook die hebben we zelf verzonnen zodat het geheel 



enigszins in dezelfde stijl blijft. Een schakelaar om aan de stuurbuis te bevestigen hebben we van de ruilbeurs 
in Zuidwolde gehaald. 
Een ander probleem was het frontgedeelte. Het plaatwerk had wat zwakke plekken aan de onderkant, maar die 
konden nog wel gerepareerd worden door er een nieuwe strook aan te zetten. Maar vooral de gril was niet 
meer te redden. Deze is voorzien van halve rondingen met sleufgaten er tussenin, maar was dermate gedeukt 
en gebroken dat ook hier iets nieuws voor moest komen. Inmiddels hadden we op diverse foto s al 
verschillende oplossingen gezien, variërend van halve rondhout constructies tot een soort horregaas, maar 
niets kwam ook maar in de buurt van het origineel. Dus hebben we hiervoor een gereedschap gefreesd zodat 
met een pers de rondingen in een op maat gestanste plaat konden worden gemaakt. Het resultaat is een gril die 
akelig veel op het origineel lijkt. Die is vervolgens in het frontplaatwerk gepuntlast.  

        

  

Het hoedje boven op het luchtfilter was verroest net als het bovenste stukje aanzuigbuis en daarom hebben we 
dat ook opnieuw gemaakt. Het stukje buis is passend gemaakt zodat het aansluit op de rest van de buis. 
De fuseepennen zijn opgelast en afgedraaid en de fuseebussen vervangen door zelfgemaakte, nieuwe 
exemplaren. Verder zijn de voorwiellagers allemaal vernieuwd. De afdichting van de voorwielpotten was nog 
even een probleem want daar zit een keerring met een veer naar de buitenkant in plaats van naar de 
binnenkant. De afdichting zit dus op de wielas geperst en dicht af op de wielpot. Maar de juiste maat was niet 
meer te krijgen, wel een 2mm kleinere maat. Omdat de wielpotten ter plekke van de afdichting tamelijk 
ingelopen waren, hebben we deze uitgedraaid en van een ring voorzien welke aansluit op de kleinere 
afdichtingen. 
Ook de uitlaatdemper was behoorlijk verroest en op de plaats voor de linker treeplank zat er een gat in de 
uitlaatbuis. Daar zullen de vroegere bestuurders de klomp wel op hebben laten rusten. Het bewuste stuk buis 
hebben we vervangen door een geschikt stuk en de demper komt van een Güldner stationaire motor. Origineel 
komt de buis schuin van boven in de demper en zit deze aan de buis gelast, maar omdat de nieuwe demper 
voor en achter klemaansluitingen heeft hebben we de buis daar maar op aangepast. 
Tenslotte zijn de wielen allemaal gestraald en is het geheel overgespoten. Nieuwe koplampen en een 
zitkussen maakten de restauratie vervolgens compleet.  
Al met al hebben we van november 2002 tot half april 2004 aan deze trekker gewerkt om hem in de huidige 
staat te krijgen. Nu zou hij er toch weer een aantal jaren tegen moeten kunnen.  



   



 
Nooit te beroerd om toe te geven dat niet altijd alles in één keer goed gaat, nog het volgende: Na de 
restauratie de eerste toertocht gereden op 1 mei 2004 te Eibergen. Niet veel bijzonders opgemerkt 
aan de trekker. Maar op 26 juni tijdens de toertocht in Haaksbergen bleek dat de trekker bij volgas 
toch wel erg veel blauwe damp uit de uitlaat produceerde. De trekbalk werd daarbij door een vette 
olielaag besmeurd. s Avonds bleek dat we 1,5 liter olie verbruikt hadden en dat kan nooit de 
bedoeling zijn. Verder wilde s middags de trekker niet meer starten vanwege een haperende 
startmotor. Daar bleken achteraf toch nieuwe koolborstels in te moeten. Na reparatie start de motor 
weer als vanouds. 
Maar de oliedamp had natuurlijk een andere oorzaak. Om die echter te vinden moest de trekker toch 
echt weer gedeeltelijk uit elkaar. Dat hebben we dus gedaan en de kwaal was snel gevonden: de 
onderste olieschraapveer van de achterste cilinder zat vast in de zuiger. Ja en dan doet ie z n werk 
dus niet meer. Twee setjes nieuwe zuigerveren (5 stuks per zuiger) uit Duitsland gehaald en 
gemonteerd. Verder voor de zekerheid de kleppen nog gepolijst met diamantpasta. Nieuwe 
koppakking er op, de zaak weer gemonteerd en zowaar de motor slaat vrijwel direct weer aan. Na 
enkele tochtjes in de buurt blijkt dat de oliekwaal verdwenen is dus rijden we nu regelmatig zonder 
kwalijke dampen door de buurt!  

  

Wie nog meer foto s van deze trekker wil zien kan dat hier doen: http://guldner.lambertsgj.nl
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