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DerWeltkrieg hat die vielseitige Verwendbarkeit
des Krdftwagens bewiesen, war doch der Kraft-
wagen ein Hauptfaktor fir die Durchfihrung
schneller Kriegsmaf3inahmen und fir die Schlag-
fertigkeit der Millionenheere. Anhand der im
Kriege gesammelten Erfahrungen griff die Er-
kenntnis Platz, daf} der Kraftwagen auch fur die
Friedenswirtschaft von vielseitigem und unent-

behrlichem Wert sei. Diese Erkenntnis wirkt sich
darin aus, daf3 heute die Welt im Zeichen der
»Motorisierung” steht.

In diesem Zusammenhange ist in erster Linie die
schnelle Entwicklung des deutschen Lastkraft-
wagens und Omnibusses interessant, was durch
folgendeZahlenbelegtwird:DerBestand anlast-
kraftwagen und Omnibussen war in Deutschland
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im Jahre ~ Stiick
Y T el Sl =S 9 800
OB e, o b e 40 000
19287 = . ..ol - = 130 000

Diese schnelle Steigerung ist vor allem
der deutschen Technik zu verdanken,
denn das Auge des deutschen Nutzlast-
wagen -Konstrukteurs war im letzten
Jahrzehnt besonders darauf gerichtet,
Erfahrungen aus der Fahrpraxis bei
Neukonstruktionen zu verwerten, da-
durch standig die Fahreigenschoften
der Fahrzeuge zu verbessern und ihre
Betriebs- und Verkehrssicherheit zu
erhdhen. Kein Wunder, wenn auch aus-
léndische Interessentenkreise zum deutschen
Lastkraftwagen und Omnibus, insbesondere zu
denmittleren und schweren Typen,indenletzten
Jahren Vertrauen gewonnen haben. Die standig
zunehmenden Ausfuhrziffern beweisen, daf} sich
dieses Vertraven desAuslandes von Jahr zu Jahr
festigt. Als Beleg diene folgende Gegeniberstel-
lung (zum Vergleich sind die deutschen Einfuhr-
ziffern fir Lastkraftwagen und Omnibusse ge-
geniibergestellt, wobei es sich zudem vornehm-
lich um leichte Lieferwagenfahrgestelle handelt):

Nutzlastwagen- Nutzlastwagen-

Jahr Ausfuhr Einfuhr
1926 ... 95Mill.RM . ... 3,95MillRM/
&27. . . 10,5 ,. & -+ . STESUE.
1928 ... 210 ,, ., ....1485N =

Der deutsche Nutzlastwagen konnte sich sowohl
im Inlands- wie im Auslandsgeschaft gegenuber
dem ausléndischen Wettbewerb: weit besser
durchsetzen als der deufsche Personenwagen.
Gediegene Qualitat und fertschrittlich technische
Entwicklung haben in ‘gewissem Umfange die
Absatzwege fir. den,deutschen Nutzlastwagen

NEUESTE REGEL-AUSFUHRUNGEN VON HENSCHEL-MOTOREN

70 PS-4-ZYLINDER-MOTOR (VERGASER-SEITE)
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HYDRAULISCHER DREISEITENKIPPER
5t NUTZLAST, 85 PS-6-ZYLINDER-MOTOR

gebahnt und ihm auf dem internationalen Markt
guten Klang verschafft. DasJahr 1930 brachte
die Weltwirtschaftskrise’und damit naturgemaf}
auch einen starkeh Riickgang des Absatzes im
Nutzkraftwagengeschaft. Die deutsche Lastwa-
genindustrieshat’ aber nicht nur unter der allge-
meinen Depression der Wirtschaft zu leiden,
sonderdauchuntereinerReihe gesetzgeberischer
Maf3nahmen sowie immer noch unter zu starker
Zollbelastung. Wenn die Zollbelastung deutscher
Kraftfahrzeuge im Ausland durchschnittlich 40 vH
vom Wert der exportierten Fahrzeuge betrdgt,
wahrend Deutschland durchschnittlich nur 17 vH
vom Wert erhebt, so erhellt hieraus, welche Wir-
kung dieses MifBverhdltnis fir die Entwicklung
des deutschen Autogeschdftes. haben muf3.

Weiter ist dringendes Erfordernis, daf3 die steu-
erlichen Belastungen des Nutzlastwagens auf ein
ertragliches Ma3 abgebaut werden. Schitzen-
de Zollpolitik und Herabsetzung der Steuvern
wirden trotz Weltwirtschaftskrise schon jetzt
Erleichterung und Verstarkung im Absatz deut-
scher Nutzlastwagen im In- und Ausland bringen.

100 PS-6-ZYLINDER-MOTOR (MAGNET-SEITE)




100 PS-6-ZYLINDER-HENSCHEL-OMNIBUS DER DEUTSCHEN REICHSPOST

Andernfalls wird sich der Abstand Deutschlands
in der Motorisierung von den samtlichen Kultur-
staaten mehr und mehr vergréflern und ein
Produktionszweigzum Darniederliegenkommen,
der an sich berufen wdare, im Wirtschaftsleben
Deutschlands und der Welt ein aussichtsreicher
und nutzbringender Faktor zu sein.

Die deutsche Lastwagen-Industrie ist in der
Zwischenzeit auch nicht mUf3ig gewesen, anihrem
Teil daran mitzuwirken, die Produktionskapazi-
tat der Nachfrage anzupassen. In diesem Zu-
sammenhang mdge der Hinweis genigen, daf3
von den 39 Lastwagen-Fabriken im Jahre 1924
heute nur noch 10 bestehen, und ferner, daf3_auf
dem Gebiet der Preissenkung die Lastwdgen-
Fabriken bereits auf 66 vH des Vorkrieégsstandes
angelangt sind.

Als sich die Firma Henschel & Sohn AG, Kassel,
Anfang des Jahres 1925 entschiof3, den Bau von
mittleren und schweren LastkrofiWagen sowie
von Omnibussen aufzunehmen,Jief} sie sich von
folgenden Richtlinien leiten:

1. Der Krafiwagen ist‘auf dem Wege, sich die
Welt zu erobern. Eine besonders schnelle
Entwicklung istfur den Lastwagen und den
Omnibys zu erwarten.

2. Schwere Lastkraftwagen und Omnibusse miis-
seén Qualitéts-Fahrzeuge sein, die hohen
Belastungsanforderungen und schlechten
Strafien gewachsen sind.

3. Unerprobte Neukonstruktionen sind bei Auf-
nahme des Kraftwagenbaues zu vermeiden;
die Ubernahme einer bereits bewdhrten
Konstruktion ist die beste Grundlage fir den
Anfang.

lhren Entschluf} hat die Firma Henschel nicht zu
bereuen. Es gelang ihr, Anfang 1925 eine her-

vorragende Motor- und Fahrgestell-Konstruktion
der Schweizer Kraftwagenfabrik Franz Brozin-
cevic & Co.,Wetzikonbei Zurich, auf dem Lizenz-
wege zu erwerben. Die gléazenden Ergebnisse,
die v.a. die Eidgendssische Post mit dem FBW-
Wagen in demsschwierigen Alpendienst ver-
zeichnen konnte,Wwaren der guten Motorzugkraft,
der einfachizuthandhabenden und wirkungsvol-
len Motorbremse, der leichten Lenkung und vor
allem “dervunibertroffenen Wendigkeit zu
dapken, Motorzugkraft, Motorbremse, Lenkung
und\Wendigkeit sind nach wie vor die Haupt-
vorzige der Henschel-Fahrzeuge. So schwer
angesichts der grofien inldndischen Konkurrenz
die erste EinfGhrung der Henschel-Wagen natur-
gemdfd war, so steigerte sich doch nach Uber-
windung der EinfGhrungsschwierigkeiten der
Absatz Uberraschend schnell. Reichs-, Landes-
und Kommunalbehdrden, grofie Wirtschaftskon-
zerne und viele kleine Unternehmer des In- und
Auslandes, auch Uberseeischer Staaten, zdhlen
zu den Abnehmern der Firma Henschel. Der
Henschel-Wagen gehért heute zuden fihrenden
Lastkraftwagen-Fabrikaten Deutschlands.

Das Fertigungsgebiet umfafit Lastkraftwagen
von 3 - 8 t Nutzlast mit Aufbauten aller Art und
Sonderfahrgestelle fir mittlere und gro3e Omni-
busse. An der technischen Vervollkommnung der
Fahrzeuge arbeitetdie FirmaHenschelimRahmen
der deutschen Lastwagenindustrie mit an erster
Stelle. Als besondere Merkmale der fortschritt-
lichen Entwicklung sind zu bezeichnen:

1. Der Henschel -120 PS - Sechszylinder - Motor
als Block-Motor mit geteiltem Zylinderkopf.

2. Der Henschel - 250 PS - Zwélfzylinder - Motor
als der zur Zeit stérkste Nutzfahrzeugmotor
der Welt.

3. Der Dreiachser - Querfeldein - Wagen fir 3 t
Nutzlast.

§ MENSCHEL-AUTO 1931
a



e

4. Das grof3e Dreiachser-Fahrgestell fir Omni-
busse mit Fassungsvermdgen bis zu 90 Per-
sonen.

5. Das grofie Dreiachser - Fahrgestell fir Last-
kraftwagen mit einer Fahrgestellbelastung
bis zu 10 t.

DieHerstellungfast sémtlicherTeile derHenschel-
Lastkraftwagen erfolgt in eigenen Werken der
Firma. So werden die Motorteile aus Grau- und
LeichtguB (Zylinder,Kolben,Kurbelgehduse usw.)
in der eigenen Gief3erei gegossen, die Vorder-
achsen und Pleuelstangen in der hervorragend
eingerichteten Gesenkschmiede geschlagen,
Kimpelteile und Tankaufbauten in eigener
Kesselschmiede gefertigt. Die Bearbeitung der
Einzelteile und der Zusammenbau der Kraft-
wagen erfolgen in etwa 300 m langen Hallen
nach neuzeitlichen, betriebswirtschaftlichen
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Grundsdtzen unter Anwendung vorbildlich mo-
derner Prazisions-Mef3- und -Prifverfahren. Alle
diese Vorteile und dazu ein ausgezeichneter,
an peinlich genaue Werkstattarbeit gewdhnter
Arbeiterstammgewdhrleisten die allerbeste Aus-
fihrungderEinzelteile und desZusammenbauves.
Die bisherigen schnellen Erfolge der Henschel-
Kraftwagen im In- und Auslande bestatigen, daf3
die Firma Henschel mit ihrem Kraftiwagenbag
auf dem richtigen Wege ist. Qualitat und fort
schrittliche Eniwicklung haben dem Hensehel-
wagen zu dem bisherigen Erfolg verholfen; sie
werden auch weiterhin die Merkmale des
Henschelwagens bleiben. Auf diesemWege
wird die Firma Henschel auch.fernerhin
dazubeitragen, den guten Ruf, den deut-
sche Lastkraftwagen undKraftomnibusse
in der Welt bereits haben, weiter zu
festigen und zu verbreiten.

N




.....

HENSCHEL yu87

DER HENSCHEL-ZWOLF-ZYLINDER

n

12-ZYLINDER - HENSCHEL-MOTOR MIT HOCHGANG - GETRIEBE

VON DIREKTOR IMFELD, KASSEL

Grofde, schwere Omnibusse bedingen fir ange-
strengten Betrieb besonders in gebirgigen Ge-
genden Motorem, von, ‘auflerordentlich hoher
Leistung. Schdn heute finden wir in Deutschland
Omnibusse=mity\Motorleistungen bis zu 150 PS
und 175 PS'in'den Vereinigten Staaten. Noch ist
kein Stillstand in der Aufwartsbewegung zu er-
warten.

So zeigt die Henschel & Sohn AG auf der Ber-
finer Ausstellung 1931 ein Omnibus-Fahrgestell
mit einem 12-Zylinder-Motor, der eine Spitzen-
leistung von 250 PS aufweist. Dieses dirfte wohl
gegenwartig das stdrkste Nutzfahrzeug dar-
stellen.

Henschel baute bisher fir die schweren Omni-
busse 6-Zylinder - Motoren mit 11 Liter Inhalt
bei Drehzahlen von 1250 bis 1500 je Minute.
Es lag nahe, fir den neuen Motor mdglichst

dieselben Elemente zu verwenden wie bisher.
Dies fuhrte zwangldaufig zu einem Zwolf-Zy-
linder mit doppeltem Literinhalt und gleicher
Umlaufszahl.Verschiedene Ausfihrungen zeigen
2 Sechszylinderreihen unter 60° gegeneinander-
gestellt und auf eine gemeinsame Kurbelwelle
arbeitend. Diese Bauart fuhrt jedoch bei dem
groBenLiterinhalt auf unzutragliche Breitenmafie
und grofle Lagerbelastungen; auch besitzt sie
den Nachteil der Ubertragung der Kraft einer
Plevelstange Uber die andere auf die Kurbel-
welle, was leicht zu Unzutrdglichkeiten fihrt.
Es wurde daher eine Bauart entwickelt, bei der
beide Zylinderreihen eng aneinander gestellt
sind und jede Reihe auf eine eigene Kurbel-
welle arbeitet; beide Kurbelwellen stehen durch
Zahnréder miteinander in Verbindung. Es lag
hierbeidieMdglichkeitvor,denMotorsozubauen,
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besondere aus dem Grunde, weil wir in Deutsch-
land solche flissigen Brennstoffe bis jetzt nur in
geringem Umfange erzeugen kénnen und fir den
Import der uns fehlenden Mengen viele Millionen
an Devisen aufbringen missen und dadurch
unsere Handelsbilanz sehr unginstig beein-
flussen.

Man hat nun im Holz, das wir in reichlichen
Mengen in Deutschland zur Verfigung haben,
einen Ersatzstoff fir das Benzin gefunden und
Generatoranlagen geschaffen, in denen Holz
vergast werden kann. Das hierbei gewonnene
Gas ist ohne weiteres zum Betrieb der Motoren
an Stelle des Benzins zu benutzen.

Die hierfir in Betracht kommenden L&sungen
werden in den nachfolgenden Ausfilhrungen kurz
beschrieben und ihre Verwendbarkeit in Lastwa-
gen- oder Omnibusbetrieben erldutert.

Es existieren zwei verschiedene Methoden, nach
welchen diese Generatoranlagen arbeiten, nam-
lich eine, nach welcher das Holz vergast wird und
eine zweite, nach welcher Holzkohle verwendet
wird.

Die Generatoren, welche Holz verarbeiten, sind
bereits geniigend beschrieben worden. Ubrigens
hatte die Firma Henschel auf der Automobilaus-
stellung 1933 einen 5t Lastwagen mitHolzgasgene-
rator ausgestellt. Bei der Vergasung des Holzes
wird nicht nur das fir den Motor bendtigte Gas
erzeugt, sondern aufler dem Wasser, welches im
Holz enthalten ist und welches je nach der*Be-
schaffenheit des Holzes zwischen %16 und
409, schwankt, ergeben sich bei.der, Vergasung
noch andere Produkte, wie z.B.4Essigsaure, Holz-
geist und Holzteer. Diese Produkte kdnnen bei
der Holzvergasung nicht dohne weiteres verwen-
det werden, sondern sie missen noch in ihre Be-
standteile, namlich Kohlenoxyd und Wasserstoff,
aufgespalten werden. Diese Aufspaltung erfolgt
in der sogenannten heiBen Zone des Generators.

Wird durch irgendeinen Fehler in der Bedienung
der Anlageeder durch sonstige Umstdnde eine
vollkommene” Aufspaltung der obenerwahnten
Rickstande in Kohlenoxyd und in Wasserstoff
jedoch nicht erzielt, so besteht die grole Gefahr,
daf} Essigsdure, Teer und auch Holzgeist von dem
Gasstrom mit in den Motor hineingerissen wer-
den und dadurch im Motor sehr unginstige
Wirkungen eintreten.

Bei Generatoren, welche anstelle von Holz je-
doch Holzkohle verarbeiten,kénnen diese Schwie-
rigkeiten nicht eintreten, weil die dem Motor

schddlichen Produkte, wie insbesondere der Holz-
geist, Holzteer und Holzessig in der Holzkohle
garnicht mehr vorhanden sind, sondern bereits
bei der Verkohlung des Holzes in Holzkohle aus-
geschieden worden sind.

Wenn man untersucht, wo die Verwendung von
Holz oder Holzkohle zweckmafBiger ist, so muf
folgendes beachtet werden:

In der Praxis hat sich erwiesen, da3 zum Ersatz
von 100 | Benzin etwa 250 kg Holz bendtigt wef-
den. Bei Benutzung von Holzkohle bendtigt man
jedoch nur etwa 120 kg Holzkohle zum Ersatz.der
vorerwdhnten 1001 Benzin. Die Holzkohleywird
zum allergréfiten Teil in Holzkohlenretorten-An-
lagen gewonnen. In diesen Retorten werden die
Schwelgase auf hochwertige Produkte; wie Essig-
sdure, Methanol, Kreosotwwsw.\, avfgearbeitet.
Diese Produkte kénnen fir.die verschiedensten
Zwecke nutzbringend verwendet werden, wah-
rend die bei der Verkohlung gewonnene Holz-
kohle ein sehr gleichmaBiges Produkt ist, welches
nachher bei der Vergasung im Fahrzeug-Genera-
tor ein absolut reines Gas in gleichbleibender
Beschaffenheit abgibt, in welchem keinerlei Be-
standteile mehr enthalten sind, die sich schadlich
oufsden Meotor auswirken kdnnen.

Aus'den vorstehenden Angaben ist also ersicht-
lich, daB} bei der Verwendung von Holz im Fahr-
zeug-Generator aufler dem Gas gewisse Neben-
produkte erzeugt werden, welche zum gréfiten
Teil nicht ausgenutzt werden und deshalb verlo-
ren gehen. Hingegen werden bei Verwendung
von Holzkohle diese Nebenprodukte schon bei
der Herstellung der Holzkohle gewonnen. Volks-
wirtschaftlich gesehen bedeutet dies also, daf}
die Verwendung von Holzkohle eine intensivere
Ausnutzung des Grundstoffes, ndmlich des Hol-
zes darstellt.

Weiter oben wurde gesagt, daf3 nach den Er-
fahrungen in der Praxis zum Ersatz von 100 |
Benzin ca. 250 kg Holz nétig wdren, jedoch nur
ca. 120 kg Holzkohle. Um diese 120 kg Holzkohle
zu erzeugen, werden aber ca. 500 kg frisches
Holz benétigt. Die Forstwirtschaft hat also eben-
falls ein reges Interesse daran, dafi Holzkohle
in groflerenMengen abgesetzt werden kann, und
gerade die Forstwirtschaft hat es seit vielen Jah-
ren sehr ndtig, fir ihre Erzeugnisse leichten und
vorteithaften Absatz zu finden.

Beziiglich der Frage, ob die Verwendung von
Holz im Fahrzeug-Generator rentabler ist als die
Verwendung von Holzkohle oder umgekehrt, ist
folgendes zu sagen:

D TS R, T e R e e e
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Wenn ein Fahrzeug in einem Betriebe beschdf-
tigt wird,in welchem Holzabfdlle vorhanden sind,
z.B. in einer Holzsdgemihle oder in einer Grof3-
tischlerei oder in einer Kisten-, einer Schuhleisten-
fabrik oder einem &hnlichen Betriebe, in welchem
geeignetes Holz in geniigenden Mengen anfdlli,
so wird die Verwendung von Holz vorteilnhafter
sein, weil diese Abfallhdlzer meistens nicht weiter
nutzbringend verwendet werden kdnnen. Auch
auf dem Land, wo die Heranschaffung von Holz
aus dem Wald, seine Aufstapelung zum Trock-
nen und das Zerkleinern infolge billiger Arbeits-
kréfte keine besonderenUmstdnde oder nennens-
werten Kosten verursachen,wird sich der mengen-
maBige Holzverbrauch fir einen Fahrzeugmotor
billiger gestalten als die Verwendung von Holz-
kohle. In denjenigen Betrieben aber, die z. B. in
Grofistadten gelegen sind, wo geeignetes Holz
erst aus groBeren Entfernungen herbeigeschafit
werden muf}, und wo man sich mit der Lagerung
des Holzes zum Trocknen und der zeitraubenden
Zerkleinerung nicht befassen kann, ohne den Be-
trieb umstandlich zu gestalten, da wird es unbe-
dingt vorteilhafter sein, anstatt des Holzes die
Holzkohle zuverwenden. Holz kann ndmlich nicht
ohne weiteres so verwendet werden, wie es aus
dem Wald kommt, auch ist nicht etwa jede Holz-
art gleich ginstig zu gebrauchen; ferner muf} die
Zerkleinerung des Holzes so erfolgen, daf}, ziem-
lich gleichmafBige Holzsticke von ca. 8/cm Ldnge
und 5 cm Breite geschaffen werden.

Bei der Verwendung von Holzkohle, welche bei
Grof3bezug zu sehr ginstigen Preisen erhdltlich
ist, hat man jedoch die Gewdhr der stets gleich-
bleibenden Qualitat. Auf jeden Fall wird der Be-
trieb mit Holzgenerator etwas niedrigere Kosten
verursachen, als dies bei der Verwendung von
Holzkohle der Fall ist. Dem steht andererseits
gegeniiber, daf} die Bedienung und Unterhaltung
der ganzen Anlage bei Holzkohlenbetrieb ein-
facher ist.

Zusammengefafit:

Vom rein technischen Standpunkt ist der Antrieb
eines Motors durch Benzin auch heuteqnoch als
der idealste anzusehen. Die Vetweéndung des
Dieselmotors kommt diesem Ideal,, dank der
grofien Fortschritte in der Entwicklung des Diesel-
motors, schon sehr nahe und*hat dabei in Bezug
auf Wirtschaftlichkeit sehr“grofie Vorteile aufzu-
weisen.

Der Antrieb der Motorendurch Holzkohlengas
oder Holzgas erreicht zwar nicht ganz die grofie
Wirtschafilichkeit, des*Dieselbetriebes und stelli
Uberdies weit grofiere Anforderungen an das Be-
dienungspersonal. Weil jedoch fir den Holzkoh-
lengas=wund den Holzgasbetrieb ausschlieiiich
einheimisches Material verwendet wird, dessen
Konsumnoch dazu fir die deutsche Forstwirtschaft
eine.erhebliche Entlastung mit sich bringt, so muf3,
auchvgerade im Hinblick auf die deutsche Wirt-
schaftslage, der weiteren Verbreitung des Holz-
kohlen- und Holzgasbetriebes nachdricklichste
Férderung zuteil werden.

HENSCHEL-5-t-LASTWAGEN MIT HOLZKOHLENGAS-GENERATOR
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Sirmengeidhen der
Henfdrel & Sobhn A 6.
Kaffel

Sirmemeiden der
Henfdel Jluggeugwerfe A G,
Berlin

Das von der J:)Qltfd)d & @of)n W, G, jeit eiier Diethe von Jabren gefiibree Firmenyeiden,
ein fedsfirabliger Stern, ift dem Wappen_entromnten, das die Jamilie Henfdrel feit 1803 fiibrt,
in weldem Jabre fiy Karl Anton Henjdel, der Urnrgrofivater des jesigen Firmenleiters
Ostar M. Henfdel, mit MarvieaKrifdel vermdblte, deren Urgrofivater muitterliherfeits
Chrijtoph Emanuel Waldmanmalios Genger dagielbe Wappen fiibrte. Diefes iff geviert,
1 und 4 in Mot ein filbefneryeinwirtsgetehrter Halbmond, 2 und 3 in Silber ein rvoter
jehsftrabliger Stern. Mad “alten Familienaufseidhnungen, die in NReften von Vriginalurfunden
beftdatigt wurbden, bdie fityrim Befig des Vereing fiir Hennebergifdye Gejdridhte und Landesfunde
in Sdymalfalder, befiuden, batte der Urgrofivater des oben genannten Waldmann, der berr-
jdaftlide-Anitmann und Medicus Johannes Waldmann alias Genger, cinen Bruder Caipar,
der, aBte_esuint den Urfunden heifit, ,unter dem Commando des Kavf. General Lazarus a Sdwenbdi
(1522%1584) wider die Tirten und Sicbenbiivgern als Cornet gedient, cine Fahne erobert und
dadurdy das LWappen mit pwei halben Monde und 3wei Sterne vom Kavier erbalten’’. Beranlafit
dburdy dag ftart ausgepragte Traditionggefiihl, das von jeher von der Jamilie Henjdyel pietdtvoll
gepfleat wird, wurden diefe Embleme als Firmengeiden beftimme. Aud) die neugegriindete

Henjdrel-Flugseugwerte A. &, bat alsg Warenzeichen den fedysftrabligen Stern gewdblt. v.K.



HENSCHEL-LANOVA-DIESELMOTOR 100 PS
MIT TRILOK-GETRIEBE

Berg- und
Rickwdrtsgang

Trilokgetriebe
S < >

DAS TRILOK-FLUSSIGKEITSGETRIEBE
IN MOTORFAHRZEUGEN

VON OBER-ING. BOHMIG, KASSEL

Die gesteigerte Anteilnahme an der Entwicklung
von leistungsféhigen Motorfahrzeugen fisr Schiene
und StraBBe hat erneuvt die Frage der zweckmds-
sigsten Kraftibertragung in den Vordergrund
gestellt.

Solange es sich um kleine Wagen mit geringen
Leistungen und einem Fihrerstand handelt, kon-
nen die im Kraftwagenbau vorhandenen normas
len Zahnradgetriebe mit Handgestdnge-Schal-
tung noch geniigen. Bei Leistungssteigerung und
bei der im Eisenbahnbetrieb meist bedingten An-
ordnung von zwei Fihrersténdentund gegebe-
nenfalls zwei Motoren istsman jauf® Spezialge-
triebe mit komplizierten, Schaltvorrichtungen an-
gewiesen. Bei Leistungen.liber 200 PS ging man
bisher im allgemeinen, zur elektrischen Kraftiber-
tragung Uber, diezweifellos eine einfache Be-
dienung des Fahrzeugs erméglicht, aber doch be-
ziiglich depAnschaffungskosten und Unterhaltung
nicht die erstrebenswert einfachste Lésung dar-
stellen’ dirfte.

Esuist auch bei Fahrzeugen mit Motorantrieb fir
alle LeistungsgréBen eine stetige Zugkraftdnde-
rung Ghnlich dem Dampfantrieb anzustreben, und
zwar méglichst unter Vermeidung einer den Fah-
rer zusdtzlich belastenden Stufenschaltung. Die
Kraftibertragung soll selbsttatig und ohne viele
Hilfsapparate, die die Fehlerquellen hdufen
wirden, die Wagengeschwindigkeit bei Betdti-

gung des=Motorgashebels den Streckenverhdlt-
nissen anpassen.

Die vorgendnnten Uberlegungen veranlafiten die
FirmasHenschel als Spezialfirma fir Lokomotiv-,
Kraftwagen- und Motorenbav, mit dem von der
Firma Klein, Schanzlin & Becker neuentwickelten
Trilok”-Flissigkeitsgetriebe Versuche zu machen,
da es die gestellten Forderungen zu erfiillen
schien.

Eingehende Versuche mit einem Henschel-Schie-
nenomnibus-Fahrgestell, das auf der Automobil-
ausstellung im Februar 1933 in Berlin gezeigt
wurde,bestdtigten die Erwartungen voll und ganz.
Die ginstigen Ergebnisse mit diesem Versuchs-
Fahrgestell mit Flissigkeitsgetriebe ermutigten die
Firma Henschel, den Sidafrikanischen Eisenbah-
nen (South African Railways) diese Getriebeart
fir einen vierachsigen 450 PS Triebwagen vor-
zuschlagen, der mit zwei Henschel-Zwélfzylinder-
Motoren ausgeristet werden soll. Die offensicht-
liche Einfachheit der Bavart und Bedienung die-
ses 90 Sitzpldtze fassenden Wagens bewog die
Bahn, den Auftrag mit der vorgeschlagenen Flis-
sigkeitsgetriebe-Ubertragung zu erteilen. Der
Triebwagen wird imFrihjahr1934in Dienst gestellt.
Das Trilok-Getriebe stellt eine sinnreiche
Vereinigung des bekannten Fottinger-
Drehmomentwandlers mit einer Flis-
sigkeits - Kupplung in einem einzigen
Getriebekreislauf dar.
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Als Drehmomentwandler wirkt dieses Getriebe
beim Anfahren des Wagens etwa iber die erste
Hélfte des Drehzahlbereichs der Abtriebwelle
des Getriebes (d. h. im halben Geschwindigkeits-
bereich des Wagens). Hierbei bleibt die Dreh-
zahl des Motors und der Antriebseite des Ge-
tricbes konstant. Sie erreicht noch nicht die
Hochstdrehzahl des Motors. In der zweiten Halfte
des Wagengeschwindigkeits-Bereichs steigt die
Motordrehzahl allmdhlich auf ihren Hochstwert
(den sie aber erst mit der Hochstgeschwindigkeit
des Wagens erreicht), wihrend die Drehzahl der
Abtriebseite unter stetiger Zunahme des Getrie-
bewirkungsgrades und entsprechender Verringe-
rung des Schlupfes steigt und den Wagen aut
seine Hochstgeschwindigkeit bringt. In diesem
Bereich wirkt das Getriebe als Flissigkeitskupp-
lung und erreicht Wirkungsgrade bis zu 98%.
Die Konstruktion des Getriebes wird so ausge-
legt, daB der Wagen meist im Kupplungsbereich
fahrt und moglichst nur wahrend der Anfahrperi-
ode mit dem Drehmomentwandler beschleunigt
wird. Die Wandlung des Drehmoments, der Uber-
gang zum Kupplungsbereich und der Betrieb in
beiden Arbeitsbereichen erfolgt vollkommen stof3-
frei und selbsttdtig.

Jegliche Schalt- und Kupplungstdatigkeit
seitens des Fahrers féllt fort. Schalt- und
Kupplungshebel sind nicht mehr vor-
handen. Lediglich durch Regulierung der
Brennstoffzufuhr paBt sich der Wagen
in der Geschwindigkeit den Strecken-
verhdltnissen an.

Besonders beim Anfahren macht sich.die stetige,
allmahliche Abnahme der Zugkrafthgegeniber
dem plotzlichen stufenweisen. Zugkraftabfall
beim Zahnradgetriché vorteilhaft bemerkbar.
Man erreicht die gleiche weiche Anfahrt
des Wagens wie bei Dampf- oder elek-
trischem Antrieb.

Im Stillstand“dessWagens lduft bei der Leerlauf-
drehzahl dés Motors der Antriebsteil des Ge-
triebes_ohne Wirksamkeit im Ol ym. Da An-
trieb- «und Abtriebseite des Getriebes
nur_durch die Flussigkeit und die von die-
set ausgelbten lebendigen Krafte verbunden
sind, ist die Lebensdauer der Motoren
und anderen Antriebsteile durch die
Zwischenschaltung dieses elastischen
Gliedes wesentlich erhéht gegeniber Ma-
schinen-Anlagen mit Zahnradgetriebe.

Bild 2 zeigt die Anordnung des Trilok-Ge-
triebes in Verbindung mit dem Achsantrieb,
wie sie z. B. fir den vorgenannten Sudafrika-

Triecbwagen ausgefihrt wurde. Das Trilok-Ge-
triebe ist dabei @hnlich dem elekirischen Tatzen-
lagermotor im Triebgestellrahmen federnd auvfge-
hdngt. In dem Schnittbild stellen dar:

a das Pumpenrad der Antriebseite,
b das Turbinenrad der Abtriebseite,

¢ den Leitapparat,der durch innere Strémungs-
krafte wdhrend der Drehmomentwandlung
mittels Gesperres

d (Gesperre) gegen das Getriebegehdusedan-
liegt und das Differenzmoment zwischen An-
triebs- und Abtriebsmoment an die'feste Um-
gebung leitet, aber beim Ubergang zum
Kupplungsbereich durch ddas Gesperre

e (Gesperre)mit dem Turbinenrad b gekuppelt
wird und als Turbine*mitarbeitet,

f einen Freilavf zwischen Turbinenrad b und
Abtriebwelle,

der bei Zweimotoren-Antriecb das Ab- und Zu-
schalten ein€s Motors wdhrend der Fahrt ledig-
lich durchr Ab- und Einschalten der Zindung ge-
stattet.. Diese leichte Einstellung auf Ein- oder
Zweimotoren-Antrieb ermoglicht es auch, die
Motorleistungen auf waagerechter und ansteigen-
der_Strecke auf einen ginstigen Brennstoffver-
brauch abzustimmen.

Durch die Verwendung des Trilok-Getriebes
konnten bei diesem 450 PS-Triebwagen auf je-
dem Fihrerstand die Fahribetétigungshebel des
Fihrers auf den Bremsventilhebel der Druckluft-
bremse, einen fir beide Motoren gemeinsamen
Gashebel und den Hebel fir Fahrtrichtungs-
wechsel beschrdnkt werden. Die beiden Bedie-
nungsstinde sind dadurch auflerordentlich ein-
fach und Gbersichilich gehalten.

Die Leistungsgrenze des vorbeschriebenen Flis-
sigkeitsgetriebes ist mit225PS noch nicht erschopft,
und es diirfte durchaus méglich sein, Triebwagen
mit etwa 800-900 PS Gesamtleistung bei Zweimo-
toren-Antrieb noch mit dieser Getriebeart auszu-
rusten. Besondere konstruktive MaBBnahmen er-
moglichen es, selbst bei den gréfieren Leistungen
noch baulich zweckmdfige Abmessungen der
Getriebe einzuhalten, auch ohne den Moto-
ren eine fir Schienenfahrzeuge ungeeignete
Hoéchstdrehzahl geben zu missen.

Die betriebstechnischen und baulichen Vorzige
des Trilok-Getriebes dirften auch dessen Ein-
fiihrung in den Kraftwagenbau rechtfer-
tigen. Z. B. ist von der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft ein Versuch mit diesem Flissigkeitsge-
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triebe durch Bestellung
einer grofleren Stick-
zahl von Henschel-5t-
Lastwagen mit Trilok-
Getriebe in Aussicht ge-
nommen. Beim Kraft-
wagen wird das Flissig-
keitsgetriebe zweckmé-
igerweise direkt am
Motor angeflanscht und
mit einem Zahnrad-
Rickwértsgang verse-
hen. Bild 1 zeigt diese
AusfGhrung fir einen
Henschel-Sechszylinder-
Dieselmotor von 100 PS
Nennleistung. Der dem
Flussigkeitsgetriebe ei-
gene, im Vergleich zum
Zahnradgetriebe etwas
schlechtere  Wirkungs-
grad in den Anfahr-
perioden durfte durch
die offensichtlichen
Vorziige dieser An-
triebsart, wie groBBe
Betriebssicherheit,
einfache Bavart,
leichte Wagenbe-
dienung, Schonung
der Motoren u. An-
triebsteile, Fortfall
abnutzbarer Teile
(Kupplungen und Ge-
triebezahnréder) sowie
Vermeidung kom-
plizierter Hilfsappa-
rate zur selbsttcti-
gen Regulierung,
wesentlich  Gbertroffen
sein.

Diese Vorziige, die die
Unterhaltungs-Kosten
des Wagens aufleror-
dentlich ginstig beein-
flussen, kennzeichnen
das Trilok-Flossigkeits-
getriebe als einen be-
deutsamen  Fortschritt
auf dem Gebiete der
Kraftibertragungen fir
alle Motorfahrzeuge.
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HENSCHEL-5-GANG-SCHALTGETRIEBE

VON REGIERUNGS-BAUMEISTER W. DEKER, KASSEL

(Bereits verdffentlicht im Henschel-Kraftwagen-Heft Janvar 1933, S. 20 ff.)

Die Betrachtung des zur Erzielung verschieden
grofier Drehmomente im Fahrbetrieb erforderli-
chen Zahnréder-Wechselgetriebes erstrecki sich
nicht allein auf die Ausbildung des Getriebes
selbst, sondern steht in unmittelbarem Zusam-
menhang mit der Motor-Charakteristik und der
Treibachsibersetzung. Die Zahl der Geschwin-
digkeitsstufen ist so zu treffen, dafl der Motor
in dem Bereich seines besten Wirkungsgrades
arbeitet. Die Abstufung der einzelnen Gdnge
zueinander muB nach einer geometrischen Reihe
erfolgen, bei welcher die fiefste und hdchste
Drehung des Motors in jeder Stufe ungefdhr
gleichliegen. Unter Beachtung dieser) Vorausset-
zungen wurde ein Getriebe sentwickelt, welches
hier in Vergleich mit Ghnlichen_auf dem Markt
befindlichen Ausfihrungen gebracht werden soll.
Es liegt nicht im Rahmen der Abhandlung, diese
Getriebe zu beschreiben, vielmehr soll thr An-
wendungszweck festgestellt und erklért werden.
Das Henschel-5-Gang-Schaltgetriebe Bild 1 ist
aus dem bisherigen bewdhrten 4-Gang-Getriebe
entwickelt'worden. Es wird in zwei Ausfihrungen
gebaut, “€inmal mit unten angehdngtem Geléinde-
gangsund zum anderen mit oben angesetztem
Hochgang. Es erfillt damit eine Reihe von Auf-
gaben, die sonst den sog. Schnellgang-, Schon-
gang- und Spargang-Getrieben sowie den Gbri-
gen Zusatzgetrieben im Personenkraftwagen zu-
fallen.

Solche Getriebe sind auch fiir Lastkraftwagen und
Omnibusse notwendig geworden durch die in
den letzten Jahren sehr gesteigerte Hochstge-

schwindigkeit der Wagen. Der bisherige Uber-
setzungsbereich deét) 4-Gang-Getriebe mit 1:15
geniigt fir diechettigen Verhdltnisse nicht mehr.
Die Erhdhung. der Geschwindigkeit macht eine
grdBere Anzahl von Abstufungen erforderlich, um
mit dem ‘Fahrzeug elastischer und schneller in
Fahrt zu kommen, insbesondere wenn das Ge-
samtgewicht des Fahrzeuges grof3 und Anhdnger-
betfieb vorgesehen ist. Gewdhnlich wird durch
Einbau eines Schnellganges der Stufenbereich von
circa 1:5 auf 1:8 vergroBert. Beim Henschel-5-
Gang-Getriebe ist aber dieser Ubersetzungsbe-
reich auf 1:9 gesteigert worden.

Die sog.Schnellgang-Getriebewerden hdufig auch
zur Schonung desMotors benutzt,d.h: der Schnell-
gang wird eingeschaltet, die Wagengeschwindig-
keit wird aber nicht erhdht, sondern der Motor
lGuft mit entsprechend niedrigen Drehzahlen.
SinngemaB wird diese MaBnahme dann ange-
wendet, wenn der Motor eine auflerordentlich
hohe Drehzahl besitzt und ein schnellerVerschleif3
derTriebwerkteile zu erwarten ist.Beim Henschel-
Wagen ist diese MaBBnahme aber nicht erforder-
lich, weil sein Motor immer nur mit einer nied-
rigen Drehzahl l&uft und dadurch eine aufer-
ordentlich lange Lebensdauer besitzt. Es wdre
also aus diesem Grunde allein die Schaffung
eines Schnellganges beim Henschel-Wagen nicht
notwendig; dagegen lassen andere Umstdnde
den Einbau des héher gelegten Ganges gerechi-
fertigt erscheinen, und zwar in Fdllen, in denen
derWagen Leer-Rickfahrten auszufihren hat, die
dann mit hoher Geschwindigkeit unter Wahrung
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Steigféhigkeit des Henschel -Dreiachs-Lastzuges, Type 36 F 3, mit einem Gesamt-
ewicht von 31 t und mit Henschel 5-Gang-Getriebe, in Abhdngigkeit von der
ahrgeschwindigkeit

der Wirtschaftlichkeit zuriickgelegt werden kénnen. Diese
Mafinahme ist heute zuldssig, da die Wagen Luftberei-
fung haben, bei welcher bei langerer Leerfahrt auch der
Reifendruck entsprechend herabgesetzt werden kann, so
daf} die Erschitterungen des leeren Wagens durch den
niedrigen Luftdruck stark abgeddmpft werden. Bei der
friher Ublichen Elastikbereifung bestand diese Méglich-
keit nicht, und es war aus diesem Grunde falsch, fir sol-
che Wagen Schnellgang-Getriebe oder sog. Uberge-
triebe anzuwenden. Zudem bestehen heute die behdrd-
lichen Vorschriften, daf3 elastikbereifte Wagen nicht.Uber
25-km’h-Hochstgeschwindigkeit  besitzen  dirfen. . Eine
Grundbedingung fir die Steigerung der Geéschwindigkeit
ist natirlich auch eine gut wirkende Bremse. Die in den
letzten Jahren herausgebrachten Saug- und™ Druckiuft-
bremsen erfillen diesen Zweck vollkommen.
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Leistungs-Diagramm des Henschel-Vergasermotors, Type F. Nennleistung: 120 PS,
Bohrung: 125 mm, Hub: 160 mm, Kolbengeschwindigkeit bei 1500 U/min.: 8,0 m/sek.

Die Schnellgang - Getriebe werden
aber nicht nur mit einer Ubersetzung
in die hohe Fahrgeschwindigkeit ge-
liefert, sondern auch mit Ubersetzung
ins Langsame zu dem Zweck, dem
Wagen in starken Steigungen eine
grofere Durchzugskraft zu geben,
was sich namentlich bei schwachenMo-
toren und bei Anhangerbetrieb als
notwendig erwies. Hier kommt beim
Henschel-5-Ganggetriebe der Gelan-
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Leistungs-Diagramm eines amerikan. 6-Zylinder-Motors.
RoTbongacdminigksit et 000 Ulmin': 974 m/sek.
degang, der fiir schwieriges oder auch
bergiges Geldnde vorgesehen ist, vor-
teilhaft zur Anwendung, weil bei seiner
Benutzung die Zugkraft des Wagens
auf das 9 fache gegeniber der beim
direkten Gang erzielten gesteigert
wird. In Bild 2 sind die vorliegenden
Verhdltnisse bei einem Henschel-Drei-
achslastwagen mit dreiachsigem An-
hdanger fir das gesetzlich zuldssige
Gesamtgewicht von 31000 kg darge-
stellt. Die Motorleistung betrdagt 120PS,
der Fahr- oder Rollwiderstand 1,5 9%,
und der Wirkungsgrad des Triebwerks
ist mit 0,85 eingesetzt. Es zeigt sich,
dafl mit dem 5-Ganggeiricbe der
schwere Zug bei der grofien Ge-
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Schaltschema 5

schwindigkeit von 47 km/h in der Ebene noch
Steigungen bis zu 21%, also alle vorkommen-
den, befahren kann.

Das Schnellgang-Getriebe wird vielfach auch als
Spargang-Getriebe bezeichnet und wird mit Vor-
teil bei hochtourigen Motoren angewendet. Es
ist eine bekannte Tatsache, daf3 bei héherer Kol-
bengeschwindigkeit der Brennstoffverbrauch stark
ansteigt und das umsomehr, sofern bei Fahrten
in der Ebene nicht die volle Motorleistung ge-
braucht wird. Wird der Schnellgang als Spar-
gang benutzt, so darf die Wagengeschwindig-
keit nicht erhht, sondern es muf3 die Drehzahl
des Motors entsprechend herabgesetzt werden.
Der Motor lauft dann in einem Drehzahlbereich,
in welchem der Brennstoffverbrauch giinstiger
liegt. Die erzielte Ersparnis,ist nicht unerheblich
und kann bei hochtourigen Maschinen bis zu
309%, ausmachen. Bild 3\, zeigt beispielsweise das
Leistungsdiagrammy,eines amerikanischen Motors
mit hoher Dréhzahlbund dem dazugehdrigen

Brennstoffverbrauch. Bei 2000 Umdrehungen ist
der Verbrauch 315 g/PS und Std., wahrend er
bei 1250 Umdrehungen auf 254 g/PS und Std. zu-
rickgeht. Der Henschel-Motor arbeitet jedoch
wegen seiner verhdltnismdBig geringen Normal-
drehzahl stets mit einem gilinstigen Brennstofi-
verbrauch, wie aus Bild 4 ersichilich ist. Bei 1500
Umdrehungen/min. ist der Verbrauch 240 g/PS’h
und bei 1250 Umdrehungen/min. nur 232 g/PS/hy
Daraus geht hervor,daf der Einbau eines Schpell-
ganggetriebes beim Henschel-Wagen nur¢einen
geringen Vorteil bringen wiirde und‘aus.diesem
Grunde nicht zu empfehlen ist. Wird, der Hen-
schel-Wagen vorzugsweise in der Ebenerbenutzt,
so kann eine hohere Hinterachsibersetzung ge-
wahlt werden, und der Motor kanfientweder eine
geringere Leistung erhaltenpoder aber die starke
Maschine wird gedrosselt gefahren, wenn sie
nicht durch hohere“Geschwindigkeit ausgenutzt
werden soll.

Bei Einsetzung,des»Schnellganges wird gewdhn-
lich das yém Motor kommende Drehmoment Gber
zwei Zahnradpaare geleitet und erleidet dabei
einen. Vetlust von etwa 6% (bei einer 100-PS-
Maschine also 6 PS). Daraus folgt, daf} nicht nur
eineKraftverlust auftritt, sondern die 6 PS Verlust
erfordern auch zusdatzliche Ausgaben an Brenn-
stoff. Wenn also kein nennenswerter Gewinn
durch den Schnellgang zu erreichen ist, wie das
beim Henschel-Motor der Fall ist, so verzichtet
man aus diesen Erwdgungen besser auf Benut-
zung einer solchen Einrichtung. Zudem sind die
Zahnréder des Schnellgang-Getriebes naturge-
mé&B auch dem Verschleid ausgesetzt, ebenso die
Lager fir die erforderlichen Zahnradwellen. Da
beim Henschel-5-Gang-Getriebe solche Zahnrd-
der und Lager nicht vorhanden sind, werden die
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Einbau eines Schnellgang-Getriebes in einen Henschel-Omnibus
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Grundiberholungen, die sich spdter auf das
ganze Fahrzeug erstrecken, auch billiger. Das
Bild 1 zeigt das gedffnete Henschel-5-Gang-
Getriebe und laBt die einfache Bavart wie beim
4-Gang-Getriebe erkennen. Das Schaltgestinge
ist durch die Anordnung im Getriebedeckel iber-
sichtlich und leicht zugénglich. Die Schneligang-
Getriebe werden gewdhnlich durch einen beson-
deren Hebel betdtigt. Dadurch wird die Bedie-
nung nicht einfacher. Es ist ein Vorteil des Hen-
schel-Getriebes, daf3 alle 5 Génge durch einen
Schalthebel betdtigt werden. Der Fahrer fihrt so-
mit die ihm geldufigen Schaltbewegungen aus.
Das Schaltschema ist in Bild 5 dargestellt. Mit
G ist der tiefste sog. Geldndegang bezeichnet,
Stufe LILII und IV sind dieVorwdrts-Schaltgdnige,
R ist der Rickwdrts-Schaltgang. Um den Geldnde-
gang einzuschalten, muf3 die Spewejdie auch
gleichzeitig fir den RiUckwartsgang verwendet
wird, betdtigt werden. Beim, Schalten auf den 1.
Gang findet der Hebel, seinen“Anschlag auf der
linken Seite, beim Einschalten des 3. u. 4. Ganges
liegt der Anschlag neben Geldnde- und Rick-
wdrtsgang auf.derirechten Seite. Da die Sperre
fir Gel@nde- 'und Rickwartsgang beim Einschal-
ten des 3. und 4. Ganges nicht betdtigt wird,
kann guch nicht unbeabsichtigterweise der Ge-
linde- oder Rickwdrtsgang eingeschaltet wer-
den:

DeryEinbau eines Schnellgang-Getriebes ist be-
kannilich mit erheblichen Kosten verkniipft, da
aufBer den vier Zahnrédern noch zwei Wellen,
vier Kugellager, das Schaltgestdnge und die Auf-
hdngung des Getriebes nétig sind. Um mdglichst
gerduschlosen Lauf zu erreichen, werden die
Zahnréder mit Schragverzahnung geschliffen aus-

7

gefihrt. Dazu kommen noch filr deh Fall, daB®
Wechsel-Getriebe undSchnellgang-Getriebe nicht
zusammen bzw. angeflanschtjusondern getrennt
eingebaut sind, weitere Teile, ndmlich eine Kar-
danwelle und zwei”Gelenke. In Bild 6 ist ein
solcher Einbau dargestellt, wie er auf Wunsch der
Kundschaft in/€inem?Henschel-Wagen zur Errei-
chung einer ziemlich hohen Geschwindigkeit
durchgefishrtywurde. Beim Henschel-5-Gang-Ge-
triebe 'sind, wie das Bild 1 erkennen Iaf}t, ledig-
lich zwei Zahnrader mehr im Getriebe eingebaut.
Die “Konstruktion ist Ubersichtlich und einfach.
Uber die Anordnung der einzelnen Génge gibt
Bild 7 AufschluBB. Eine besondere Wartung z. B.
der Kardangelenke und des Zusatzaggregates,
wie beim getrennt eingebauten Schnellgang-Ge-
triebe, ist nicht erforderlich.

Richtiges, gerduschloses Schalten erfordert Ver-
stdndnis fir den Zusammenhang von Motordreh-
zahl und augenblicklicher Fahrzeuggeschwindig-
keit und setzt eine gewisse Geschicklichkeit des
Fahrers voraus. Solange der Kraftwagenbau be-
steht, hat es nicht an Versuchen gefehlt, das
Zahnrad-Wechselgetriebe durch Einrichtungen zu
verdréngen, die selbsttdtig umschalten. Es hat
sich aber weiterhin gezeigt, daBl das Schaltge-
triebe infolge seiner Einfachheit und hohen Le-
bensdaver sowie seines guten Wirkungsgrades
und seiner Preiswirdigkeit noch heute Berechti-
gung hat. Obwoh! das Zahnradgetriebe als ein-
faches Maschinenelement angesprochen werden
kann, hat es zur Erreichung von erleichtertem
Schalten, ruhigem Lauf, Erhéhung der Lebens-
daver eine umfangreiche Entwicklung erfahren,
die jedoch gegenwdrtig noch nicht abgeschlos-
sen ist.
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daf3 der Abstand der Zylinderreihen von ein-
ander auf ein Mindestmaf3 gebracht wird und
mit einer einzigen Nockenwelle auszukom-
men ist. Diese Konstruktion bietet den Vorteil,
daf3 samtliche Arbeitsverhdltnisse des Motors
vollstandig mit denen des 6-Zylinders Gberein-
Die Beanspruchungen der einzelnef
Teile wie Kolben, Lager und Kurbelwellegsind
ebenfalls gleich, so daf® man in der Lagewar,
den neuen grofien Motor sozusagen \schon
als erprobten Motor herauszubringen. Grofle
Betriebssicherheit und ruhiger Lauf waren von
vornherein zu erwarten.

stimmen.

Bild 11 zeigt den Motor imlinker Seitenansicht.
Der Motor ist vollsténdig symmetrisch gebaut.
Jede Seite besitztnihre eigenen Olpumpen mit
Oilfiltern, eigene’ KiUhlwasserpumpe, eigene
Licht- und Zindmaschine, eigenen Vergaser mit
Luftfiltersund eigenen Auspuff.

Bild 17 zeigt die Anordnung und Verkupplung
derKurbelwellen sowie die Schmierleitungen zu
den Lagern. Die beiden Kurbelwellen sind an
jhren Enden durch zwei Zahnrader mit Winkel-
verzahnung verbunden. Irgendwelche elastische
Kupplung der Zahnrader hat sich als nicht not-
wendig erwiesen.

Aus Bild 12 ist zu ersehen, daf3 durch das Aus-
puffrohr ein Luftrohr hindurchgeht, welches vom
Ventilatorfligel weg die Luft fir die Heizung
des Wagens entnimmt und durch diese ginstige
Anordnung gleichzeitig ‘den Auspuff und den
Auspufftkrimmer kihit.

DieLichtmaschinen des Motors haben|e300WaH
Leistung. An die Lichtmaschine ist der Zindstrom-
erzeuger angebaut, besitzt jedoch einen unab-
hdngigen Stromkreis. Als Anlasser dientein 6PS-
Bosch-Motor. Der Ventilator besitzt 6 Fligel
und wird durch Zahnréder vermittels Rutsch-
Kupplung angetrieben.Vier Olpumpenbesorgen
die Schmierung des Motors, wobei die Reinigung
des Oles in zwei Filzfiltern erfolgt (Bild 16), die
in den Hauptstrom eingeschaltet sind und leicht
zugangliche Uberlaufventile sowie Sicherheits-
ventile besitzen, so daf3 auch bei verschmutztem
Filter der Olstrom zu den Lagern nicht unter-
brochen wird.
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Bild 13 und 14 zeigen den Motor im Langs- und
Querschnitt. Besondere Beachtung verdient das
stark ausgebildete Kurbelgeh&use-Oberteil.
Die Zindfolge ist in Bild 15 dargestellt und l&f3t
erkennen, daf3 die Zindung abwechselnd von
der einen auf die andere Zylindergruppe Uber-
springt, daf3 die Zindfolge um 60" versetzt
ist und somit ein Drehmoment von grofiter
GleichméBigkeit entsteht: auf 2 Umdrehungen
kommen 12 Zindungen in gleichen Absténden.
Der Motor wird also auch bei sehr niedrigen
Drehzahlen giinstig arbeiten und einen ruhigen
Gang haben.

Aus dem Schaubild Uber den Brennstoffbedarf
des Motors (Bild 18) geht klar hervor, daf3 derVer-
brauch bei geringen Leistungen stark ansteigt.
Dies trifft ganz besonders fir die hohefRrehzah-
len zu,wéhrend bei geringenDrehzahlender spe-
zifische Verbrauch stark zurickgeht. Voraussichi-
lich wird ein Omnibus mit einem schweren Motor
langere Zeiten hindurch @ur, geringe Leistung
erfordern und die grof3€ Leistung nur auf starken
Steigungen oder beimBeschleunigen in Anspruch
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nehmen. Diese Uberlegungen‘fUhrten zu einem
vollsténdig neuen Wechselgeiriebe mit Hoch-
gdngen, d.h.mit Stufen,wel¢he die Drehzahl der
Abtriebwelle Uber die Drehzahl der Antrieb-
welle erhéhen. \Die Grundidee des Getriebes
- den Motor bei geringer erforderlicher Leistung
im niedrigen Drehzahlbereich arbeiten zu lassen
und somit@uch.den damit verbundenen niedri-
gen Brennstoffverbrauch auszunutzen - stammt
von dem alten Ubergetriebe (Schnellgang - Ge-
triebe).Bei dem vorliegenden Getriebe fallt der
sogendnnte direkte Gang fort, da er keinen Sinn
mehrhat. Es wird daher auch dieVorgelegewelle
entbehrlich und Ubersetzungstufen bei den ver-
schiedenen Gangen werden gespart. Hierdurch
verringern sich selbstverstandlich die Getriebe-
verluste. Voraussetzung fur diese Konstruktion
ist, dafd die Hochgdnge gerduschlos laufen; es
weisen daher sémtliche in Betracht kommenden
Zahnréder Schrdgverzahnungen auf.

Aus Bild 19 geht hervor, daf3 stets der Antrieb
durch die eine Welle, der Abtrieb durch die
andere erfolgt. Um zu verhindern, daf3 bei ein-
geschalteten Hochgéngen das Fahrzeug iiber die
festgesetzte Geschwindigkeit hinausgeht, ist an
der Abtriebwelle ein einstellbarer Regler ange-
baut, der den Motor abdrosselt, sobald die dem
jeweiligen Hochgang entsprechende Drehzahl
erreicht ist. Die beabsichtigte Brennstofferspar-
nis ist also unter allen Umsténden gewdhrleistet.
Das Getriebe besitzt 4 gerduschlose Schaltgdnge
sowie je 1 Mandvriergang fir Vor- und Rick-
wartsfahrt. Die Zahnréder - mit Ausnahme der zu
den Manévriergéngen gehérigen - befinden sich
in sténdigem Eingriff. Je eines der in Eingriff
stehenden Réader ist lose auf der betreffenden
Welle auf Nadeln gelagert. Durch Klauenkupp-
lungen werden die Réder mit der zugehdrigen
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Welle fest verbunden, wodurch die Funktion der
Nadellager ausgeschaltet ist. Obwohl Antrieb-
und Abtriebwelle GuBderst kréftig bemessen sind,
ist jede Welle viermal auf Nadeln gelagert.

Es ergibt sich folgende Schaltungsweise:

ANFAHRGANG: Der Motor bringt unter an-
fénglichem kurzen Schleifen der Hauptkupplung
zwischen Motor und Getriebe den chen auf

Anfahrgeschwindigkeit.

o

NORMALGANG: Nach Rickgang der Motor-
drehzahl auf etwa 550 Umdr./Min. wird der
Normalgang eingeschaltet und die Drehzahl des
Motors schnell hochgebracht, bis der Wagen mit
Normalgeschwindigkeit fahrt.

ERSTER SCHNELLGANG: Der Motor wird
nach Absacken auf etwa 550 Umdrehungen durch
Einschalten des Schnellganges auf etwa 900
Umdr.’Min. gebracht, wobei bereits der Regler
einsetzt und den Motor auf dieser Drehzahl, den
Wagen mithin auf Héchstgeschwindigkeit halt.

ZWEITER SCHNELLGANG: Der Motor wird
hach Heruntergehen der Drehzahl durch den
Regler auf 550 Umdr./Min. gehalten.

Folgendes Beispiel zeigt uns die durchudieses
Getriebe bedingte Brennstoffersparais:

Antrie

Der Wagen laufe in der Ebene mit 60 km/h
Geschwindigkeit und einer Motorleistung von
etwa 60 PS. Er wirde bei einem Normalgetriebe,
d.h. bei voller Motordrehzahl einen Verbrauch
von 460 g je PS-Stunde aufweisen. Der tatsdch-
liche Verbrauch fior 100 km ist dann

60 - 0,46 - 100
60
Durch das Hochganggetriebe wird,dieser Ver-
brauch bei Verminderung der Motordrehzahl
herabgesetzt auf 315 g je PS-Stunde,oder der
Gesamtverbrauch auf

= 46 kg

60 - 0,315 «100

——nA
Dieser theoretisch errechnete Verbrauch wird sich
ie nach Wegbeschaffung und Steigung andern.
Trotzdem bleibhauf alle Félle die grofie Brenn-
stoffersparnis, bedingt durch die niedrige Dreh-
zahl de$Motofs. Es wird aber auBerdem erreicht,
dafdet Motor dank der niedrigen Drehzahl
sfark "géschont wird und der Wagen auch bei
hohen Geschwindigkeiten besonders ruhig lauft.
DietLeistung des Motors wird auf zwei normale
Hinterachsen bertragen, da bei den fir Kraft-
fahrzeuge behordlich festgelegten Gewichts-
verhaltnissen nur bei einem Dreiachser der
starke Motor ausgenutzt werden kann.

=31,5 kg

1 L_J .l'
b LPJ‘—""'“'___ Abtrieb
=7 HIIHl :
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VORDERRAD-ANTRIEB
FOR LASTWAGEN UND
OMNIBUSSE

VON DR.-ING. RUMPLER, CHARLOTTENBURG

20

GESAMTANORDNUNG DES VORDERRAD-ANTRIEBES

Das Bestreben, Kraftwagen mitVorderradantrieb
zu schaffen, ist ebenso alt wie der Automobilbau
selbst. Immer und immer wurde derVersuch ge-
macht, brauchbare Antriebe zu entwickeln.Diese
Versuche scheiterten aber daran, dafdmankeine
for die Praxis geeignete Ldsung fand, die Arbeit
von demvorn liegenden Motor bzw.dgmUberset-
zungsgetriebe, die beide gefedert, aufgehéngt
sind, zu den ebenfalls vorn liggendenjedoch
ungefederten Treibrédern zu leiten, die selbst-
versténdlich auch gleichZeitig_Lenkréder sein
mussen. Erst die Schaffdng'der Schwingachsen-
Konstruktion ergab dieWMdglichkeit, in einwand-
freier und betriebssicherer Weise die vorstehen-
den AufgabenZuerfillen.

DerHenschel-Wagen beruht auf dem Prinzipien-
patent vor Rumpler Nr.316 777 aus dem Jahre
1917 und benvtzt die danach entwickelte schwin-
gendé Halbachse, die sich seit dem Jahre 1920
in Tangjahrigen Versuchen vorziglich bewdhrt
hats Der Hauptvorteil dieser Bauart liegt in der
auferordentlichen Verkleinerung der ungefe-
derten Massen, die als Schwingungserreger des
Wagens bezeichnet werden kdnnen. Erreicht
wird diese starke Verkleinerung der ungefeder-
ten Massen dadurch, daf} samtliche Teile des
Antriebsblocks — wie Motor, Kupplung, Uber-
setzungsgetriebe, Differential und antreibende
Kegel- bzw. Schneckenréder — auf den Fahr-

gestellrahmen aufgelegt und daher vollsténdig
gefedert sind. Ungefedert sind nur die auf der
StrafBendecke aufliegenden Wagenrdder, die
durch eine starre durchgehende, schwingende
Welle mit den Antriebskegel- oder Schnecken-
réddern verbunden sind. Gerade fir die Lenk-
rader ist die Verkleinerung der ungefederten
Massen von besonderer Bedeutung, weil diese
Rader auch auf den schlechtesten Strafien nicht
springen dirfen, sondern stets fest aufliegen
mussen. Denn wdhrend das Rad springt, ist die
Berilhrung zwischen Rad und Straflendecke
aufgehoben, die Lenkbarkeit unterbrochen, die
Fahrsicherheit also geféhrdet.

Da die Schwingachse —— wie bereits angedeu-
tet — die Grundlage fiir die Lésung des Pro-
blems des Vorderradantriebes bildet, soll Gber
ihre Hauptmerkmale einiges gesagt werden. Es
ist schon oben erwdhnt, daf3 zwischen Rad und
Getriebe eine ununterbrochene, starre Welle,
die in einem schwingenden Achsrohr lagert, vor-
gesehen ist. Dadurch war es mdglich, Kardan-
gelenke an der Getriebeseite vollkommen zu
vermeiden. Dies ist eines der wesentlichsten
Kennzeichen der Schwingachsen-Konstruktion.
Diese weist sehr viele Vorteile auf, die bei
anderen Bauarten weder theoretisch noch prak-
tisch erreichbar sind:

Zund&chst ist die Anwendung von &uf3eren Fih-

HENSCHEL-AUTO 1931 —
11



—

rungen oder Lenkern, die erfahrungsgemaf eine
grofie Komplikation bedeuten und eine erheb-
liche Vergréflerung der ungefederten Massen
bedingen, fir die schwingenden Halbachsen
Uberflissig geworden. Derartige Teile fallen
verhaltnismaBig schwer aus, weil durch sie das
Bremsmoment und der Wagenschub hindurch-
gehen. Die Rumpler- Schwingachse aber ver-
meidet zusdtzliche &uBere Fihrungen oder
Lenker vollsténdig und bedient sich lediglich
zylindrischer Fihrungen, die im Inneren des Ge-
triebes selbst liegen und durch die allgemeine
méfaéif.hm: rung gedlt werden. Diese Bay-
weise ist einfach, biilig una betriebssicher.

An der Getriebeseite vorgesehene Kardange-
lenke, wie sie bei fremden Bauarten zu finden
sind, arbeiten auch wahrend des Federns des
Wagens standig, bedeuten daher einen grofien
Kraoftverlust. Als Sicherung gegen vorzeitigen
Verschleil missen sie sehr reichliche Abmes-
sungen erhalten, was eine Erhéhung des Her-
stellungspreises und desBaugewichtes bedeutet.
Ein weiterer grof3er Fehler von Kardangelenken
auf der Getriebeseite besteht darin, daf3 sowohl
bei den Schwingungen des Wagens in der Uber-
tragung zwischen der antreibenden Getriebe-
welle und den Getriebeachsen derRader infolge
von Straflenunebenheiten als auch beim Kurven-
fahren und dem dadurch bedingten Einsehlagen
der Réder Stérungen eintreten™wDiese rihren
daher, daf} die Winkelgeschwindigkeiten der
treibenden Welle mit denen der angetriebenen
Radachse nicht synchron verlaufen. Dadurch ent-
steht zwangldufig eime wckweise Bewegung des
Wagens, und dies(istigleichbedeutend mit einer
auferordentlichherhéhten Beanspruchung aller
Ubertragungsorgane; sie wirkt sich am nach-
teiligstensoei'der Bereifung als der schwdchsten
Stelle der#OBertragungsorgane aus. Daher ha-
ben @uchdie jetzt bekannten Konstruktionen, die
nach der Getriebeseite zu Kardane besitzen,
efhohten Gummiverbrauch. Im Gegensatz hier-
zu ist bei dem von Henschel ausgefUhrten
Rumpler-Wagen, der ja die Kardane nach der
Getriebeseite zu vollstdndig vermeidet, sowohl
beim Schwingen des Wagens als auch beim
Kurvenfahren eine absolute Gleichférmigkeit
zwischen angetriebenen und getriebenenTeilen
sichergestellt. Der Gummiverbrauch sinkt auf ein
Minimum, die Fahreigenschaften kennzeichnen
sich durch besondere Gleichmafligkeit und Ruhe.
Die Verluste in der Ubertragung der Arbeit vom

Motor-Schwungrad bis zu den vorn liegenden
Treibradern werden auflerordentlich gering,
man kommt mit einer Mindestmenge von Benzin
und Baustoff aus.
Die Schwingachsen sind mit dem Mittelteil in be-
kannter Weise durch Doppel-Querfedern ver-
bunden, die an den Achsrohren durch einstells
bare Federlaschen angelenkt sind. Die_FEin-
stellbarkeit bietet den besonderen Vorzug,daf3
die Ungleichartigkeit der Federn durch Nach-
stellen ohne weiteres ausgeglichenyund.aufler-
dem die Sprengung der Querfédern, beliebig
verandert werden kann, ohne daf3 ‘es irgend-
welcher Nacharbeit bedarf.
DieVorteile der Schwingachsenseien zusammen-
gefafdt wiederholt:

bisher unerreichte Federung,

grofdte Fahrsicherheit,

gréfte’Reifen-lund Benzin-Ersparnis
und geringe Herstellungskosten.

Bei deém von Henschel ausgefihrien Rumpler-
Vorderradantrieb sind alle Organe von der
Krafterzeugung im Henschel-Motor bis zum Kraft-
vetbrauch an denTreibrédern zu einem einzigen
starren Block vereinigt; vom Zwischenschalten
irgendwelcher kraftverzehrender Bau-Elemente
ist Abstand genommen. Die einzelnen Teile des
motorischen Blockes kommen einbaufertig von
den Werkzeugmaschinen, die teure Handarbeit
ist auf ein Geringstmaf} gebracht. Das Motor-
Getriebe-Aggregat kann als Ganzes durch L&-
sen einiger Schnellsicherungen aus dem Fahr-
gestell herausgezogen werden, ohne daf der
Wagen-Aufbau entfernt oder gar der Wagen
entladen werden miifite. Diese Eigenschaft ist
fir grofle Betriebsgesellschaftenvon besonderer
Bedeutung. Diese kdnnen durch Bereitstellen
eines einzigen Motor-Getriebe-Ersatz-Blockes
ihren Wagenpark stets betriebsbereit halten.
Der Motor-Getriebe-Block stellt einen Regelteil
dar, der fir die verschiedensten Einheitstypen
wie auch fir ungleich lange und abweichend
von einander ausgebildete Fahrgestelle ohne
jegliche Anderung verwendet werden kann. Er
kann mithin in groferen Mengen reihenmdfig
gefertigt und hierdurch in der Herstellung we-
sentlich verbilligt werden.

Nicht in ursdchlichem Zusammenhang mit dem
Vorderradantrieb stehend, aber von aufleror-
dentlicher Bedeutung ist die Tatsache, daf3 bei
dem besprochenen Fahrgestell die Hinterrdder,
die im vorliegenden Falle nur als Laufrader
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wirken, nicht auf einer durchgehenden Achse
befestigt sind. Es ist vielmehr eine im Rahmen
starr gelagerte Rohrwelle vorgesehen, auf deren
auflerem Ende je ein Schwingarm drehbar be-
festigt ist. Am entgegengesetzten Ende des
Schwingarmes ist auf einem daselbst befindli-
chen Zapfen je ein Hinterrad aufgesetzt. Die
Schwingung des Rades erfolgt daher — falls die
vorerwahnte Rohrwelle gerade ist — in einer
senkrechtenEbene, die parallel zurFahririchtung

liegt. Die beiden leer lavfenden Hinterrdder
schwingen vollsténdigwnabhdngigvoneinander.
Die Verwindung des Fahrgestell-Rahmens wird
also auf einMindestmaf} gebracht,dieFahreigen-
schaften werden,erheblich verbessert. Bei der
besprochenen Bauweise enffallt auch die bei
einer durchgehenden Hinterachse so unange-
nehme, Kréuzungsstelle mit dem Fahrgestell-
rahmen, die ein Durchkrépfen der Achse, ein
Durchkropfen des Rahmens oder die Krépfung
beider Teile erfordern wiirde. Der Rahmen ver-
l[auft vollstandig gerade, wird daher schéner,
starrer und billiger.

Ein besonderer Vorteil des Vorderrad-Antriebes
ist in der Tieflegung des Rahmens zu erblicken.
Bei den Ublichen Wagen mit Hinterradantrieb
muf} der FuBboden der Karosserie so hoch ge-

legt werden, daf} zwischen ihm und dem Gehdu-
se der treibenden Hinterrdder genigend Spiel
fir die Federung vorhanden ist. Im vorliegenden
Falle kann der Fuf3boden unmittelbar auf
den tiefgelegten Rahmen aufgesetzt werden.
Die Unterkante des Rahmens kann so niedrig
angeordnet werden wie die tiefsten Teile des
Hinterachsantriebes bzw. des Motorgehduses.
Die Rahmenteile von Neukonstruktionen kénn-
ten sogar noch tiefer gelegt werden, weil diese
Rahmen in derFahrtrichtung und nahe der Rader
liegen, die Gefahr einer BerUhrung mif auf der
Strafle liegenden Steinen also duferst, gering
ist. Es bestehen keinerlei Bedenken, den Rah-
men vorn ebenso tief zu legen wie hinten. Die

MOTOR-GETRIEBEBLOCK, LENKUNG‘UND QUERFEDER-AUFHANGUNG

treibenden Schwingachsen liegen ja oberhalb
des Rahmens und entfernen sich beim Aufwérts-
schwingen. DerRahmen verléauft daher in seiner
ganzen Lange von vorn bis hinten vollkommen
gerade und weist weder in wagerechter noch in
senkrechter Richtung irgendwelche Krépfungen
auf. Die Rahmentrdger selbst werden also
auflerst einfach und billig in der Herstellung
und erleichtern den Zusammenbau bedeutend.
Durch diese Tieflegung des Rahmens kommt der
Gesamt-Schwerpunkt erheblich tiefer zu liegen.
Dadurch wird die Stabilitat, die insbesondere
beim Kurvenfahren von grofier Bedeutung ist,
wesentlich erhéht. Dies wirkt sich in angenehm-
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ster Weise bei Verdeck-Omnibussen aus, bei
denen bekanntlich die Kippgefahr beim Kurven-
fahren und bei Schragstellung der Strafie er-
heblich ist. Die niedrige Lage des FuB3bodens
gibt den Omnibussen eine sehr bequeme Ein-
steigmdglichkeit, die ja durchaus im Sinne einer
raschen Abwicklung des Verkehrs liegt. Bei Last-
wagen wird durch die Tieflage des Rahmens die
Arbeitsleistung beim Be- und Entladen erheblich
verringert.

Bild 21 zeigt den Motor-Getriebe-Block samt
Lenkung und Querfeder-Auvfhdngung.  Auf
der linken Seite des Bildes befindet sich der
bewdhrte Sechszylinder- Henschel -Motor von
100 PS. Er ist in einfachster Weise an den Mo-
tor-Getriebe-Block angeflanscht. Das Getriebe
hat 4 Gange und Rickwdrtsfahrt und lehnt sich
an die bestbewdhrten Konstruktionen an. Rechts
siecht man die Blattfedern, die als Bestandteil des
Blockes zu gelten haben, am duflersten Ende

RAHMEN DES VORDERRAD-ANTRIEB-WAGENS

die Getriebe-Bremse mit ihrer einfachen Nach-
stellbarkeit. Auf Bild 20 ist der gleiche Ge-
triebe-Block halb von rickwdrts dargestellt.
Man erkennt sehr gut die Stutzen, die sich zwi-
schen den Federenden und der Schwingachse
befinden. Da diese Stitzen in ihrer Lange ver-
anderlich sind, ist ein bequemes Einstellen der
Federsprengung mdglich.

Bild 22 gibt den vorbildlich gestalteten, yoll
stédndig geraden Rahmen wieder. Es zeigt weiter
die unabhéngigen Schwingachsen, die “auf
der durchgehenden Rohrwelle gelagertisind.
Auch die Federauflagerung ist ersichtlich. Die
in ihrem Mittelteil auf der Radndbe festge-
schraubte Feder liegt an ihrem vorderen und
hinteren Ende frei auf.) Die_ Auflagerstellen
sind so ausgebildet, daf} 'die Feder bei zuneh-
mender Belastung /kiirzer ‘wird, wodurch eine
Erhdhung der Federsteifigkeit stattfindet.

Der Vorderradantrieb in Verbindung mit der
neben Hinterachs-Konstruktion ergibt
alsoein geradezu idealesTiefrahmen-
Fahrzeug. Es darf behauptet werden,
daBl der von Henschel ausgefihrte
Rumpler - Vorderradantrieb - Wagen
durch seine grofien technischen Vor-
teile den Lastwagenbau auf eine
hshere Stufe stellt und geeignet ist,
die Wirtschafilichkeit in betriebstech-
nischer Hinsicht gewaltig zu fordern.

22
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HENSCHEL-OMNIBUS

&

AUF DER TALFAHRT
IM HABICHTSWALD
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ENGINE ACTS AS AN AIR
COMPRESSOR BRAKE

Features of Henschel Trucks

South African road transportation is destmed to become as |
familiar with the name ‘' Henschel** as railwaymen in this country
already are, for some minety giant " steamers” from this famous

German factory at present operate over the S.A.R, and H. system. lé
Henschel and Sohn is one .of the [attention the bearings will not suffer :;
ol trial plants in Germany.|from a shortage of oil &l
Ge Chr Carl Henschel, whn The 4-cylinder englne is fitted with{k
K ded from a family of bell one carburettor—the 8-cylinder unit|t
land founders known as early th two order to ensure a steady |48
i i o i ... | and uniform supply of m ixture to all |
R tury, had been the |ine cyjinders. The carburettor: are so| f4
|: the Princely gun foundry|placed that mir warmed by exhaust|T!
at 1 ce 1785 and, in 1810.1 h is drawn in through the air| §
€ 1 iy zs of the pre-|[cleaners. EZxhaust and inlet manifolds!|8:
Anton Henschel, who |2re separate, obviating danger of frac-|n
- o yeats Ixtor s LU0 dt N on warming up.
S 3 e D; -magnet are employed! nj
4 s Henschel ve These u of
H b I ve the b cable 1 t an - | 84
r fter | du o a clean T he 3
. ent t mm |engine. Dynamo a gn perace 18
Ip ex € eering uc- ependently of T The
d first  Henschel [latter gives n fat k. even at low
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3 VOR DEM DOM@ZU, FRITZLAR
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BIERBEFORDERUNG AUF
HENSCHEL -5 -TONNER

L2

HENSCHEL-OMNIBUSSE
AUF DER PROBEFAHRT DURCH DEN
VERSCHNEITEN REINHARDSWALD
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REICHSBAHN - OMNIBUS DER LINIE KASSEL-UDENHAUSEN
IM SCHOCKETAL

i{N DER LUNEBURGER HEIDE: §
AUSFLUGLER-WAGEN DER
BREMER VORORTBAHN IN
WORPSWEDE

5

HENSCHEL-5-TONNER BEIM BEFORDERN VON LANGHOLZ ,

i

HENSCHEL-AUTO 1931
19



»GRAF ZEPPELIN «

AUF SEINEN DEUTSCHLAND-FAHRTEN IM HERBST 1930

ad

LANDUNG AUF DEM FLUGPLATZ HA EIPZIG AM 5 NOVEMBER 1930.‘_;
DEN VERKEHR ZWISCHEN LEIPZI EM FLUGPLATZ VERMITTELTE EIN

HENSCHEL-OMNIBUS

e

. W '..\\ ‘

¥ “ﬁl 3
4 - . &
ey UL

. A faahme
LANDUNG IN KASSEL AM 3.SEPTEMBER 1930 K:et?t‘;e:‘e
DIE FLUGGASTE WURDEN VON DER HAPAG MITTELS HENSCHEL-OMNIBUS VOM
BZW. ZUM LANDUNGSPLATZ BEFORDERT. AUF DEM OMNIBUS DIE FLAGGE DER

HAPAG
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SCHWERES DREIACHS-FAHRGESTELL FUR 10000 kg TRAGFAHIGKEIT

Lange Hinterfedern, Achsen waagebalkenartig miteinander verbunden, doppelter Handbremshebel, Niederrahmen fir Omnibusse und Lastwagen.

ZUR ENTWICKLUNG DER DREIACHS-KRAFTFAHRZEUGE

VON OBERINGENIEUR FILEHR, KASSEL

Dreiachser-Krafiffahrzeuge gehéren bereits zu
den marktgéngigen Fahrzeugen, ihre Entwick-
lung ist aber noch nicht abgeschlossen; es sind
in den letzten Jahren fortlaufend Neuerungen
erschienen, die deutlich das Streben nach Ver-
einfachung, gréBerer Betriebssicherheit,besserer
Ausnutzung der Motorleistung, Erhéhung der Ge-
schwindigkeit und Belastung, besserer Federung,
besserer Bremswirkung und schlieBBlich auch)lan-
gerer Lebensdauer erkennen lassen.

Die Zahl der heute vorhandenen Bduarten ist
betréchtlich angewachsen; sie unterscheiden sich
von einander hauptsdchlich im Antrieb/und in der
Befestigung der Hinterachsen. lhre kennzeich-
nenden Merkmale sind fastimmer auch durch Pa-
tente geschiitzt. Neuelldsungen setzen daher ein
grindliches Studium.der vorhandenen und in
Kraft befindlichen Patente voraus. Alle Bauarten
von Dreiachsern’stimmen darin Uberein, daf} die
4 Hinterréder nicht gelenkt werden, daf3 auf
ein Differentiallim Antrieb zwischen den beiden
Hinterachsen'verzichtet wird, und daf} die Hinter-
achsen miteinander durch die Federn waage-
balkenartig in Verbindung stehen.

DieWorteile des Dreiachswagens liegen in der
Méglichkeit, grofie und schwere Einheiten mit
Hoher Reise-Geschwindigkeit auch bei schlechten
Witterungs- und Strafienverhdltnissen zu be-
fordern. Groe, Belastbarkeit und Lastverteilung
sind von gesetzlichen Bestimmungen, Geschwin-
digkeit, Motorleistung und Bauart aber vom
Verwendungszweck,denAnforderungenund den

Wegeverhdltnissén abhéngig. Man unterscheidet
schwere Dreiachser fir Straflenbetrieb und ge-
ladndegdngige Dreiachser.

Auf3ef den'gemeinsamen gesetzlichen Vorschrif-
ten'for Kraftfahrzeuge kommen fir den schweren
Dreiachser als Sonderbestimmungen in Betracht:
Es \darf héchstens betragen

Gesamtgewicht einschl. Belastung . . 16000 kg
zuldssige Nutzlast . .. .. .. .. .. 10000 ,,
zuldssiger Achsdruck . . . . ... ... 5500 ,,

Noch bei keinem der heute auf dem Markt be-
findlichen Dreiachsfahrzeuge kann die Nutzlast
von 10000 kg ausgenutzt werden, denn Fahr-
gestell + Aufbau einschl. Zubehdr und Betriebs-
stoffen sind weit schwerer als 6000 kg. Es ist
damit den Konstrukteuren eine dankenswerte,
wenn auch schwierige Aufgabe gestellt, némlich
Erleichterung von Fahrgestell und Aufbau um
etwa 1000 kg. Auch die Hersteller von Reifen
und Radern missen in dieser Richtung arbeiten.
Wie wichtig dasist, &3t sich am besten aus einem
Vergleich der Rader- und Reifengewichte zum
Fahrgestellgewicht erkennen:

Es wiegt das betriebsfertige Fahrgestell ohne
Rader und Reifen 4600 kg
die 7fache Bereifung 40><10 einschlief3l. Raddern
und Werkzeugen 1400 kg
Natirlich darf bei dem Streben nach Gewichts-
verminderung nicht der Herstellungspreis auf3er
acht gelassen werden.

Eine andere Aufgabe, an deren L3sung eifrig
gearbeitet wird, ist die Ausbildung des Drei-

............
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GELANDEGANGIGES DREIACHS-FAHRGESTELL
FUR 6000 kg TRAGFAHIGKEIT

Einfache Bereifung der Hinterrader, eingerichtet fir Zwillingsbereifung, der zweite Reifen
kommt Gber der Bremstrommel zv liegen. - Statt eines zweiten Reifens kann auch Radver-

breiterung vorgesehen werden. - Breite, freilieggnde)Bremstrommeln.

achsers fir Anhdngerbetrieb/ Gesetzlich dirfen
Anhdnger bis zu einem 4«Gesamtgewicht von
15000 kg in DreiachsausfUhrung verwendet
werden, so daf3 der Lastzug'ein Gesamtgewicht
von 31000 kg besitzt. Da fir luftbereifte Last-
zige die Geschwindigkeit auflerhalb geschlosse-
ner Ortschaften,nicht begrenzt ist und nach dem
heutigen Stande ‘der Technik Anhénger mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 35 km/'h gefahren wer-
den_kd&nnen, so sind damit auch die Bedingun-
gen fiir einen starken Motor gegeben. Ein
Vergleich der Produkte (Geschwindigkeit > Ge-
samtlast) zwischen elastikbereiftem Zweiachser-
und luftbereiftem Dreiachser-Lastzug zeigt,daf3
die erforderliche Erhdhung der Motorleistung
nicht unbetrdchtlich ist:

Zwei-Achser-Lastzug 24000 kg,V=25 km/h

Last =< Geschw.=600 000
Drei-Achser-Lastzug 31000 kg, V=35km/h
Last><Geschw.=1085000
d. h. wo friher ein 70 PS-Motor ausreichend

war, muf3 auf Grund der neuven An-
forderungen die Motorleistung125P S
betragen. Esist daherwichtig,alleVer-
luste an Motorleistung auf das gering-
ste Maf3 herabzusetzen und insbeson-
dere die Anzahl der ZahnradUberset-
zungen soweit wie méglich zu be-
schrénken.

Fir Dreiachs - Omnibusse zeigen (sich
ahnliche Verhalinisse. Fir diese, sind
unter Umstédnden Motorleistungen bis
zu 250 PS erforderlich.

Wegen der hohen Geschwindigkeiten
und der hohen Gewichte sind auch die
Bremsen der schwerenDreiachserver-
dndert worden®mDie FufBbremse ist
als leicht zu betatigende Bremse mit
Zusatzkraft auvsgebildet, und die
Handbremse besitzt hohe Uberset-
zunghim™~ Gestinge und doppelte
Handbebel.

Eine/noch nicht restlos geldste Auf-
gabe ist die, ein leichtes und schnelles
Lenken zu erzielen. Auch hier ist -
wie bei der FuBBbremse - nicht ohne
Zusatzkraft auszukommen. Vielfach
behilft man sich mit einem grofien
Lenkrad und hoher Ubersetzung im
Lenkgetriebe und nimmt dafir ein
langsames Lenken in Kauf.
DieRadspurenvornundhinten werden
moglichst grof3 gehalten, -vorn um
einen guten Einschlag der Réder zu erreichen
und hinten, um eine niedrige Ladefléche oder
tiefe Schwerpunkilage des Ladegutes zu er-
méglichen. Wegen der Einfach-Bereifung wird
der Radkasten im Aufbau sehr schmal und stért
beim Beladen nicht. Die lichte Breite zwischen
den Radkdasten betrdgt etwa 1600 mm gegen-
Uber 1050 mm beim Zweiachser mit Zwillings-
bereifung.

Um einen guten Einschlag der Vorderréder, die
jo einen grofien Durchmesser haben, zu er-
reichen, muf3 neben der gréfieren Spurweite
der Rahmen vorn stark eingezogen werden,wo-
durch die Baubreite des Motors begrenzt wird.
Die schmale Bauart des Motors muf3 also bevor-
zugt werden.

Die betréchtliche zulassige Nutzlast fir das Drei-
achsfahrzeug macht lange Laderdume zur Be-
dingung, weil aus den verschiedensten Grinden
nicht beliebig hoch geladen werden kann und
die verhdltnismdaBig grofien Reifen ohnedies
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schon eine hohe Ladeflache zur Voraussetzung
haben. Als Folgeerscheinungen wirden sich
langer Achsstand,verminderteWendigkeit,grofie
Lange des Fahrzeugs und grofe UnterstellrGume
ergeben.EswerdendaherzurickgesetzteVorder-
achse und Anordnung des Fihrersitzes neben
dem Motor zur Notwendigkeit, obwohl diese
Bauart die Zugdnglichkeit zum Motor und zur
Kupplung beeintrachtigt und vom Fahrer nicht
besonders angenehm empfunden wird.

Die schon durch die Konstruktion bedingte gute
Abfederung an den hinteren Achsen wird noch
weiter verbessert. Abgesehen von guter Berei-
fung sind lange Federn und dinne Federblditer
ein Haupterfordernis. Daneben ist aber noch die
stufenweise zur Wirkung kommende Feder von
Bedeutung, die eine gleichmdaflig gute Wirkung
bei belastetem wie auch bei unbelastetem Fahr-
zeug ergibt. Wichtig ist ferner, daf} die beiden
hinteren Achsen sich ohne Zwang unabhdngig
von einander einstellen und den Bodenuneben-
heiten anpassen kdnnen. Auch ist eine elastische
Aufnahme der Antriebs- und Bremsreaktionen
dringend erforderlich geworden, weil schnelles
Anfahren und Bremsen wesentliche Merkmale
eines guten Kraftfahrzeuges bilden. Die seitliche
Abfederung, die schon dank der grofien Lufi-

Reifen bemerkenswert gut ist, muf3 noch erhéht
werden durch Abschalten derschweren Achsge-
wichte,besonders derjenigen der hinteren Achse.
Dreiachser, bei denen nur eine Achse angetrie-
ben wird, haben beschrénkte Verwendungsmég-
lichkeit wegen der geringen Reibung der Treib-
achse. Es wird deswegen fast ausschlief3lich der
Doppelantrieb vorgezogen, wobei beide Achsen
gleichméafig belastet sein missen; diese Gleichs
méBigkeit in der Belastung darf auch nicht durch
Antriebs- und Bremsreaktionskréfte beeintrach-
tigt werden.

Da der Dreiachswagen gegeniber.,dem Zwei-
achser hdher im Preis liegt, so ist es verstandlich,
daB er als Lastkraftwagen nur in solehen Fallen
Verwendung findet, in denen“wegen hoher Ge-
samtgewichte der Zweiachser nicht mehr zuge-
lassen wird. Ebenso _ist. verstandlich, daf3 der
Dreiachser bis andie gésétzlich zulassige Gren-
ze beansprucht_wird, "sogenannte Mitteltypen
also ganz ausfallen. Anders liegen die Verhdlt-
nisse bei den geldndegdngigen Dreiach-
sern. Hiefunter, versteht man Wagen, die nicht
an die Strafe gebunden sind und je nach Gréfie
nur«éineh mehr oder weniger festen Untergrund
bendtigen. Unter diesen finden sich Abstufungen
Bis zu 10000 kg Gesamtgewicht.

GELANDEGANGIGES DREIACHS-FAHRGESTELL FUR 4250 kg TRAGFAHIGKEIT

fen haben groBen Abstand von einander zwedcks Aufnahme einer Gummi-Raupenkette, Réder erklettern ohne

Doppelte Bereifung der Hinterrdder, Rei

Schneeketten die Bschung, zwangloses Schiefstellen der Achsen zu einander.
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Die Bauart solcher Wagen weicht in Bezug auf
die Lastverteilung wesentlich von den vorbe-
schriebenen ab. Es kommt hauptsdchlich darauf
an, daB3 die Treibachsen mdglichst viel vom
Gesamtgewicht erhalten. Denn je weniger Ge-
wicht auf den nicht angetriebenen Vorderra-
dern lastet, um so geringer ist der Fahrwider-
stand der Vorderachse, um so weniger sind auch
Lenkschwierigkeiten zu befirchten, was beim
Fahren Uber unebenen oder weichen Boden von
besonderer Bedeutung ist. Im Gelénde kann
die Geschwindigkeit nicht so hoch wie auf be-
festigter StrafBe gewdhlt werden und es kommt
in erster Linie darauf an, den Fahrwiderstand
und starke Steigungen zu Gberwinden. Weil aber
die Wagen auch auf den Strafen fahren sollen,
muf3 auch eine hohe Geschwindigkeit mdglich
sein. Diese Forderung bedingt Getriebe beson-
derer Bauvart mit mehr Gdangen und hoherer
Gesamtubersetzung als Ublich.
Geléndefahrzeuge haben noch eine Reihe an-
derer Bedingungen zu erfillen: Sie missen eine
grofe Bodenfreiheit besitzen, die beiden ange-
triebenen Achsen missen sich unabhdngig von
einander zwanglos in grofie Schiefstellungen
bringen lassen, die Fahrzeuge sind am Vorder-
wie am Hinterende so auszubilden, daf} sie sich
bei starken Steigungen nicht in das Erdrgich ein-
wihlen kénnen.

LEICHTER DREIACHS ER-OMNIBUS MIT 28 SITZPLATZEN
GERINGES GEWICHT DER_DREISPEICHENRADER
& | »

)
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Bei der Bereifung muf3 in Kauf genommen wer-
den, daf} in Ricksicht auf die anzustrebende,
oben erwdhnte Lastverteilung bei gleichen Pro-
filen vorn und hinten und durchweg einfacher
Bereifung die Reifen derVorderrader nurzu 50°/
ihrer Tragfahigkeit belastet werden. Es betragt
der Vorderachsdruck etwa 0,2 und der Hinter-
achsdruck je etwa 0,4 des Gesamtgewichtes. Es
besteht aber die Moglichkeit, bei gleichen Pro¢
filen die Vorderradreifen voll auszunutzen, wenn
die Hinterrader Zwillingbereifung erhalten."Der
Wagen erhdlt dann 10 Reifen vonikleinerer Ab-
messung, die im Preise nicht héher, sind. Die
Reibungsverhdlinisse sind in weichem Ge-
lédnde noch etwas gunstiger ‘als bei einfachen
Reifen. Die hintere Zwillingbereifung hat dann
noch den Vorteil, dafd Gberbeide Hinterradpaare
rechts und links je ein,Raupenband gelegt wer-
den kann, wel¢ches duf den nebeneinander lie-
genden Reifen eine gute Abstitzung findet und
durch Vorsprunge, die zwischen die Reifen ein-
greifen, auch seitlichenHalt bekommt. Tatséchlich
ist diesMehrzahl solcher Gelande-Fahrzeuge mit
Zwillingreifen an den Hinterradern in Betrieb.
Wennthier nur die hauptsdchlichsten Richtlinien
in der Entwicklung der Dreiachs-Kraftwagen be-
handelt sind, so zeigen die Bilder der Henschel-
Dreiachser noch eine Reihe Konstruktionseinzel-
heiten von ebenfalls grundlegender Bedeutung.
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SCHEMATISCHE DARSTELLUNG EINES HENSCHEL-TANKKRAFTWAGENS

6000 Liter Inhalt  Ansicht auf S. 26.

1 Tank

2 Tanktréger

3 Spannschrauben

4 Fangstitze

5 Dom mit Deckel

6 Vakuumdruckventil

7 Kiestopf

8 Schwimmer mit Schutzsieb
9 Peilrohr mit Schutzsieb

TANKKRAFTWAGEN

VON REG.-BAUMEISTER DEKER, KASSEL

Die Beférderung feuergefahrlicher Rlussigkeiten
erfuhr in den letzten Jahren infolge der'raschen
Zunahme des Bestandes an_tand- Luft- und
Wasserfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
eine erhebliche Steigerung. Auch in Deutsch-
land machte sich das™Anwachsen dieser Ver-
kehrsmittel — insbesondere der Kraftfahrzeuge
aller Klassen —( durch®die Vergréfierung des
Tankwagenparks und den Bau zahlreicher Tank-
stellen bemerkbar. Fir einen Gesamtbestand
von nahezu™1,5 Millionen Kraftffahrzeugen im
Deutschen R€ich sind etwa 45000 Tankstellen
vorhanden, so daf} auf eine Tankstelle rund
32 Fahrzeuge entfallen. Nach den neuesten
Ethebungen stehen zum Transport von Brenn-
stoff etwa 1400 Tank-Kraftwagen mit einem
Gesamtfassungsvermdgen von schatzungsweise
5500000 Litern zur Verfigung.

Im Gegensatz zum Eisenbahn- und Schiffstrans-
port bietet der Tankwagenbetrieb den Vorzug,
daf3 der Brennstoff ohne Umladung und Um-

14 Eckventil

10 Einfullrohr mit Schutzsieb
11 Schmelzstopfen

12 Bodenventil mit Schutzsieb
13 Abfilleitung

15 Spindel mit Handrad

16 Filter mit Luftabscheider
17 Siemens-Scheibenmesser
18 Abspérrhahn

19 Sicherungsauslauf
20 Kappenmutter

21 Laufstege

22 Schlauchbehdalter
23 Rickgasleitung
24 Absperrhahn

25 Armaturenschrank
26 Querwinkel

fillung schnell und sicher auch der entlegensten
Zapfstelle zugefihrt werden kann. An wichtig-
sten Knotenpunkten des Verteilungsnetzes be-
finden sich Grofditankanlagen, die ihre Vorrate
mittels Eisenbahnkesselwagen oder Tankschiff
erhalten. Hier erfolgt die Befillung der Tank-
kraftwagen, die in der Hauptsache Uberland-
strecken befahren, wahrend der Pferdebetrieb
nur noch Srtliche Bedeutung besitzt.

Auf die Wirtschaftlichkeit des Fahrbetriebs mit
Tankkraftwagen haben eine Reihe von Faktoren
Einflu}, die von den einzelnen Brennstoffver-
triebsgesellschaften auf Grund genauer Be-
triebskostenermittiungen eingehend verfolgt
werden. Die Frage iber die ginstigste Anlage
und Ausgestaltung des Verteilungsnetzes der
Tankstellen steht eng imZusammenhang mit den
fir den Tankwagen mafigebenden Gesichts-
punkten, doch soll hier nur von letzteren die
Rede sein. Die Erérterungen erstrecken sich auf
die Fahrzeugart und die Durchbildung desTank-

HENSCHEL-AUTO 1931 e e = Ll R e
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ANSICHT DES AUF S.25 SCHEMATISCH DARGESTELLTEN WAGENS

6000 Liter Inhalt

aufbaves. Es muB von Fall zu Fall geprift
werden, ob der Betrieb mit luftbereiften Schnell-
lastwagen oder mit schweren Lastwagen oder
mit Straflenschleppern, die in Verbindung mit
Anhdngern als Tanklastzige eingesetzt werden,
der geeignetste ist.

Die Herstellung des Tankfahrzeuges unterliegt
einer Reihe polizeilicher Vorschriften, Jdie sich
auf das Fahrgestell und — namentlich im Hin-
blick auf die Feuergefahrlichkeit leicht siedender
Mineraldle und Mineral8lmischungen — auf die
Konstruktion des Tanks beziehenh., Bekanntlich
muf3 aufler der Brandgefahr auchivermieden
werden, daf} sich das im Tankworhandene, aus
Mineraléldampfen und Luft bestehende Gemisch
entzinden kann. Diese MafBinahmen zum Ver-
hiten von Unfallen finden volle Beachtung und

Fahrgestell 6C2 mit 85 PS-Motor. Tank: Kofferform, 3 Abteile mit je 20Q0,Liter/Inhalt.

Wirdigung/ es\laBt sich aber nicht verkennen,
daf3 Entwicklung und technischer Fortschritt hier-
durchsgewisse Hemmungen erleiden.

Fir den Tankwagenverkehr ist die Verwendung
gines kraftigen, aus bestem Werkstoff gebauten
Fahrgestells unerléBlich. Gegeniber dem nor-
malen Lastwagenbetrieb treten infolge der Be-
weglichkeit der Last zusétzliche Beanspruchun-
gen beim Anfahren wie bei scharfem Bremsen,
beim schnellenBefahren vonKurven und schlech-
ten Strafien auf, denen alle wichtigen Teile des
Fahrgestells ausgesetzt sind.

Fur luftbereifte Fahrzeuge ist eine Hochstge-
schwindigkeit nicht vorgeschrieben, wdhrend
elastikbereifte nur mit 25 km in der Stunde
auBerhalb geschlossener Ortsteile fahren dur-
fen. Solange die Anlage und die Beschaffenheit

5500 Liter Inhalte: Fahrgestell 6C1 mit 85 PS-Motor. Tank: Kofferform, 5 Abteile als Einzel-Mefigefafie mit je 1100 Liter Inhalt.
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Blick in den Armaturenschrank eines 3100 Liter-Tankwagens.

Links: Filter mit Flssigkeitsmesser und Leichtschalthahn.
Mitte : Umschaltgestinge fir die Abfill-Leitungen.
Rechts: Direkte Abfiill-Leitung mit Leichtschalthahn.
Rechts aufien : Fligelpumpe.

der StraBBen in Deutschland noch zu winschen
Ubrig lassen, ist es ratsam, die Hochstgeschwins
digkeit auf eine wirtschaftliche Geschwindigkeit
zu begrenzen, die Gewdhr fir normalen Ver-
schleif} der Triebwerkteile und fur hinreichende
Fahrsicherheit gibt.

Hinsichtlich der Ausgestaltungides Fahrgestelles
ist auf Grund der behérdlichen Vorschriften er-
forderlich, daf3 die FUhrerhaus-Rickwand eine
Blechverkleidung erhalt,»der Auspufftopf vor
dieser Schutzwand liegt und hinter der Hinter-
achse ein Fangbotkiangeordnet ist, derbeiAchs-
brichen dén _Tank und die unten liegenden
Armaturen vor Beschddigungen schitzt. Der
Tankwagén 'muB3 mit elektrischer Beleuchtung
undweinem Handfeuverldscher versehen sein.
Der.Tankaufbau selbst einschlief3lich der Arma-
turen’ und der Lagerung auf dem Fahrgestell
bildet im Vergleich zu der normalen Bricke
ebenfalls eine gréfere Belastung, die, solange
noch die 9 t-Grenze als Hochstgewicht eines
zweiachsigen Fahrzeuges bestand, auf die Be-
messung des Rauminhaltes des Tanks von we-
sentlichem Einflul war. Um eine Gewichtser-
sparnis zu erreichen, schenkt man seit einiger

HENSCHEL-AUTO 1931 NE——

Zeit der Verwendung von Leichtmetall
fur den Tank und die Armaturen er-
hohte Beachtung. Die vor kurzem in
Kraft getretenen behdordlichen Vor-
schriften Uber Héchstgewichte und
Hochstgeschwindigkeiten sind der
Weiterentwicklung des Tankwagen-
betriebs nicht hinderlich. Die Ge-
wichtsgrenze fir gefillte zweiachsige
Tankwagen betragt 11,8 t und liegt
um 1t hdher als beilastwagen mitinor-
malem Brickenaufbau. Die/Nutzlast
fir zweiachsige Wagen istallgemein
mit 5 t begrenzt, so daf}isich infolge
des geringen spezifischen Gewichts
der brennbaren Flussigkeiten ein In-
halt von etwa 60001 ergibt. Nach der
Mineraldl - Vetkehrsverordnung darf
ein Tankynicht mehr als 80001 fassen.
Je nachAusbildung desTankaufbaues
und Wahhdes Werkstoffes fir diesen
richtet sich die Grofle desTankinhalts.
40 Die restlose Ausnutzung der 8000 |-
Grenzebedingtjedoch denUbergang
zum Dreiachswagen, dessen Gesamt-
gewicht bis zu 16 t betragen kann.
Vielfach werden zu beiden Seiten des
Tanks Olfésser und Kannister mitge-
fohrt, deren Gewicht auf die Bemessung des
Tankinhalts entsprechend einwirkt.
Fir den Tankaufbau ist mdglichst tiefe Schwer-
punktlage anzustreben, damit das Fahrzeug
auch bei unginstiger Witterung und auf schlech-
ter Fahrbahn sicher auf der Strafe liegt und die
Bereifung durch die unvermeidlichen Schwan-
kungen nicht leidet. Die natirliche Begrenzung
fur das Tieflegen des Tanks ist durch die Gréfie
der Hinterréder und die Anordnung der Abfill-
armatur gegeben. Auch die Form des Tanks ist
von EinfluB. An Stelle der zylindrischen werden
die Koffer- und die elliptische Form mehr und
mehr bevorzugt. Als Werkstoff fir Mantel und
Bdden dient in der Hauptsache Flufistahlblech
von hdchstens 45 kg/mm? Zerreif3festigkeit und

6000 Liter Inhalt — Fahrgestell 6C2 mit 85 PS-Motor, Aluminium-
tank, elliptische Form, 3 Abteile mit je 2000 Liter Inhalt.
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3000 Liter Inhalt — Fahrgestell 4E1 mit 70 PS-Motor. Tank : Koffer-
form, 2 Abteile mit je 1500 Liter Inhalt.

i

NSCHEL wie7a

4600 Liter Inhalt  Fahrgestell 5B1 mit 62 PS-Motor. Tank: Kofferform,
3 Abteile.

mindestens 18--20°/s Dehnung, das elektrisch
stumpf gegeneinander geschweif3t wird. Diebe-
hardlich vorgeschriebene Blechstarke betragt
mindestens 5 mm. Nieten und autogenes
SchweiBen bieten keine Gewdhr gegen Un=
dichtigkeiten, die sich bei feuergefdhrlichen
Flissigkeiten in erhdhtem MafBe als (z. B. bei
Wasser bemerkbar machen. Die ordnungsge-
m&Be Beschaffenheit und die Dichtigkeit des
Tanks missen durch einen amtlichianerkannten
Sachverstandigen geprift und “bes
scheinigtwerden.Neuerdings werden
— wie erwdhnt — auch4Bleche “aus
Aluminium und Leichtmetall-Legie-
rungen verarbeitet; sieb erfordern
besondere Sorgfalt beim Schweif3en.

Um verschiedene Brennstoffsorten
gleichzeitigbéfdrdern zu kénnen,wird
der Tank .durch Zwischenwdnde in
einzelne Abteile getrennt. Durch ein-
gebatte Schwallbleche wird das auf
den "Wagen unginstig wirkende
Schwanken der Flussigkeit gedémpft.
DerTank wird in mehreren, aus Stahl-
blech geprefiten Satteltrdgern auf
Holz oder Hartfilz gelagert und durch
angeschweif3te Nocken mittels Spann-
schrauben mit dem Fahrgestell ver-
bunden. Dadurch wird eine ausrei-
chend elastische Verbindung mit dem
Fahrgestellrahmen geschaffen.

. ]
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4700 Liter Inhalt -
portablem Flissigkeitsmesser, Kofferform.

Die verschiedenen Brennstoffsorten, namentlich
solche mit Spirituszusatz, greifen die Blechwan-
dungen an, doch liegen heute noch keine er-
schopfenden Anhaltspunkte aus dem prakti-
schen Betrieb vor, in welchem Maf3 die Leicht-
metalle im Vergleich zum Fluf3stahl darunter
leiden. Zum Verhiten von Korrosionen werden
bisweilen Schutzanstriche aufgetragen.

Die zahlreichen Armaturen eines Tanks dienen
zum Befillen und Entleeren sowie zur Sichetheit
gegen Brand- und Explosionsgefahr. JedesAb-
teil eines Tanks besitzt einen Dom, der als Ein-
stiegéffnung dient und die Volumenvergréfle-
rung bei dem durch Erwérmen bedingten An-
steigen des Flussigkeitsspiegels aufnimmt. Auf
dem Dom sind untergebracht dieFilleinrichtung,
bestehend aus Anschlu3stétzen und Einfilirohr,
das Peilrohr mit Peilstab, dessen Teilung durch
Ausliterung ermittelt’ wird, sowie die Schwim-
mervorrichtung: Seitlich am Dom kann ein Schau-
glas mit Kehnzeichen fir den vollen Inhalt
eingesetzt wérden. Das Entleeren des Tanks
geschieht durch das mit Schutzsieben versehene
Bodenventil, welches durch Spindel und feststell-
bdresy Handrad vom Scheitel des Tanks aus
betétigt wird. Aufierhalb des Tanks ist an jedem
Ablaufrohr ein weiteres Abschlufiventil ange-
ordnet. Die Abfill-Leitung fGhrt zu dem am
Tankwagenende ausgebildeten Armaturen-
schrank, der die Teile gegen Beschddigungen
und unbefugten Eingriff schitzt. Er pflegt einen
Filter mit Luftabscheider, einen Flissigkeits-

Fahrgestell 6C2 mit 85 PS-Motor. Tank: 3 Abteile mit trans-

-

HENSCHEL 4321a
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4700 Liter Inhalt - Fahrgestell 6Cl mit 85 PS-Motor. Tank: Kofferform,
3 Abteile.

HENSCHEL 4423 46

5000 Liter Inhalt - Fahrgestell 5C1 mit 85 PS-Motor, Aluminiumtank,
elliptische Form, 3 Abteile.

messer und die mit einem leicht schaltbaren
Absperrhahn oder Schnellschlufischieber ver-
sehene Avusflieistelle zu enthalten. Vielfach
kénnen die einzelnen Abteile durch eine be-
sondere Leitung und durch Umschalten mit
Hilfe eines Dreiweghahnes unmittelbar entleert
werden.

Die Sicherheitseinrichtungen umfassen den auf
demDomdeckel untergebrachtenKiestopf gegen
Flammendurchschlag, das Vakuum-Druckventil
zum Ausgleichen von Uber- und Unterdiiicken
und den Schmelzpfropfen als Schutz gegen
Platzen des Tanks bei starker Erhitzung. Das
bei Entleeren des Tanks in den<aufzufillenden
Behaltern verdréngte Luft- undiGasgemisch wird
durch eine Gas-Rickleitung) die zum Dom fihrt,
zurick gefihrt und unsehédlich gemacht. Samt-
liche Anschlisse der Rohrleitungen, die ins Freie
fihren, missen mit Schutzsieben versehen sein.
Eine Blitzschutz {Einrichtung vervollstdndigt die
Ausristung des Tanks. Gegen die beim Befillen
und Entleerenauftretenden elekirischen Strome
ist keine besondere Sicherungsmaflname er-
forderlich, dénn die biegsamen Metallschlduche
stelten eine leitende Verbindung mit der Erde her.
Die Zugéanglichkeit der auf dem Tank angeord-
heten Armaturen wird durch seitliche Laufstege
ermdglicht. Unterhalb der Laufstege werden
die Schlduche fir die Abfill- und die Gas-Rick-
leitung gelagert. Unter Bericksichtigung der
Sonderwinsche der einzelnen Brennstoffver-
triebsgesellschaften ergeben sich jeweils ver-
schiedene Anordnungen und Ausfihrungen

HENSCHEL-AUTO 1931 I

der Einzelteile des Tankaufbaues, z. B. der Full-
und AbfluBleitungen und des die Durchfluf3-
menge registrierenden Meflapparates. Haufig
wird zum Befillen und Entleeren eine Hand-
fligelpumpe vorgesehen, die gegebenenfalis
auch motorisch betatigt werden kann. Auch die
Anordnung von Kannenschrénken und Kannen-
galerien bringt Mannigfaltigkeit der Ausbildung
mit sich. Sollen die einzelnen Abteile des Tanks
unmittelbar ein Mef3gefaB darstellen, so erhalt
der Aufbau einen Hilfsbehdlter zum Nachfullen
der einzelnen Kammern sowie zur Anordnung
von Ablaufrinnen.

Wie die Ausfihrung von Fahrgestell,und Tank
auch sei, stets mu3 auf gute.linienfGhrung und
unter Verwendung eines mineralélbestdndigen
Aufienanstrichs auf ein entsprechendes Gesamt-
bild des FahrzeugesBedeatht genommen werden.
Die HENSCHEL & ‘SOHN AG stellt nicht nur
fir den Tankwagenbetrieb geeignete Fahrge-
stelle mit 4- und 6-Zylinder-Motoren her, son-
dern fertigt duch in’ihrer Kesselschmiede, die
als die gréf3tevihrer Art in Europa anzusprechen
ist, vollsténdige Tankaufbauten. Sie hat bisher
Gber,300 Aufbauten fir Straflentankwagen ge-
liefert. Sie ist somit eine der wenigen deutschen
Fabriken, die in der Lage sind, auf Grund der
Erfahrungen in Fahrgestell- und Aufbautechnik
ein einheitliches Ganzes zu schaffen.

4500 Liter Inhalt - Fahrgestell 6C1 mit 80 PS-Deutz - Diesel-Motor.
Tonk: Kofferform, 3 Abteile.

;x#s Yé
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RAFIMARIA PLOESTI

HENSCHEL qu27h

3300 Liter Inhalt - Fahrgestell 4C1 mit 85 PS-Motor. Tank: Kofferform,
1 Abteil.
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EIN WEIHNACHTS- UND NEUJAHRSBRIEF

WVorfiihrungsmwagen 1766, Tvpe 4 € 2
Freiburg i. Br. T

Wilbelmitrafie 3, bei Heilmann Kreiburg i, Br., 22. Degember 1930,

An die
Henjdyel & Sobn A. 6.

Kajfel
Liebe Erjeuger! ’

Weihnadten fteht vor der Tiir, Da gehort 8 fidy wobl, dah Cuer Sobhn einmal etwas von fidy bHoven lapt.

Kaft gwei Monate find ] vergangen, feit idy unjere jhine Heimatftadt Kaffel verlief. Sidyjere Fiihrerhinde
ll?;.l. 0 y

==

Y

bradyten midy in glatfer

A

%teiégau. )‘uf @rnnb meiner gl“elt o

beften Cindrud; daher glaunbe id

— J begriifien ju  fonmen. . Jn Freiburg wurde id von Curem
‘MJ.’:
z Herrn Heilmann, jowie jeinem gangen Stabe febr herslidy begriifit,

und erhielt, naddem iy den Neifeftoud griindlidy batte, c¢ine gerdumige, belle Halle alg

Unterfunft. Gin paar Tage lang durfte idy mid) aus:

boren.
und mein

Henjdyel”), mufte

wort ftehen und midh

winterliden AShwarzwalbd. i Ny bin bereits in vielen badifden Stidten, u. a. audy in WVillingen,

Sdywenningen, St. Blajien, ‘fé\%“’gﬁ? riberg, Jurtwangen, Vibhrenbady, Neuftadt, ecine befannte und gern
geiehete Grofe. Alerores bewundert man meine Bergfreudigfeit. Demnidft will id mid an; Bodenfee vorftelen.
Ny wiinide Cudy, licbe Crzenger, ein frobes Weibnadytsfeft und fdliefe mit einem juverfidtliden GSliidauf
fiir 19311 Audy im nenen Jabr werden wir unter diejem Isl Ceitftern gut fabhren.
Mit den herglidyften Griifen

Cuer allzeit dantbarer Sobhn

Whgen 1754 91" e



WIR BAUEN:

Zweiachser-Typen

3-3% t
Nutzlast
Typen 3E1, 3E2
Tragféhigkeit des Fahrgestells . . . .. .. ... 4,5 t
Motor: 4 Zylinder . . . ... ............ 70 PS
Ladelénge. . . . ... ... ... ... 3800 bzw. 4500 mm
4-4% t
Nutzlast
Typen 4E1, 4E2, 4C1,4C2
Tragfdhigkeit des Fahrgestells . . . .. .. ... 55 t

Motor: 4 Zyl. fir Type E, 6 Zyl. fir Type C, 70 bzw. 85 PS
Ladeléinge firElund C1. ... ... ... ... 4000 mm
Ladelénge firE2 und C2 . . . .. .. ... ... 5000 mm

5t
Nutzlast

o . ngasnn 1
Typen 5E1, 5E2, 5€3,5C1,5C2, 5C3

Tragfahigkeit des Fahrgestells . 0. % .4 . .. 6,5-7,5t
Motor: 4 Zyl. fir Type E, 6 Zyl. fir Type C, 70 bzw. 85 PS

Ladelénge fir E1und C1 % . . ). O — 4000 mm
Ladeléinge firE2 und C2 .0 . 0 . . .. ... 5000 mm
Ladeléinge for E3und G8 .0, 7. . . ... ... 6000 mm

Diese Typen werden auch als hydravlische oder von Hand betatigte Kip-
per ausgefihrt.

Bis zu
50 Pers.

Omnibus-Type 4D4
Motor: 6 Zylinder

100 PS

Dreiachser-Typen

3t
Nutzlast

Leichte Type 33B1, 33D1

Tragfahigkeit des Fahrgestells A8 G
Motor: 4 Zyl. forType B, 6 Zyl. fir Type D, 60 bzwa100 PS
Ladelénge . . . . ... ... .. ... a0 4000 mm

3t
Nutzlast
L o
Mittlere Lastwagentype 34D1
Tragfahigkeit des Fahrgestells . . . . . ... .. 4,25t
Motor: 6 Zylinder . . . ............... 100 PS
ladelénge . 1. - . . . oo oo 4000 mm
8% t
Nutzlast
Schwere Type 36F3
Tragfdhigkeit des Fahrgestells . . . .. ... .. 10 t
Motor: 6 Zylinder . . . ... ... ... ... 120 PS
ladeléinge . . . . . . ... ... ... .. 6500 mm
Bis zu
90 Pers.
Schwere Omnibus-Type 35F3
Motor: 6 Zylinder . . ... ... ........... 120 PS

Unser Fertigungsplan stiitzt sich auf eine Anzahl vereinheitlichter, reihenmdfig hergestellter Fahrgestell-Typen. Die
Fahrgestelle kdnnen mit den verschiedensten Lastwagen- und Omnibus-Aufbauten geliefert werden, ebenso lassen sich
ohne Anderung der Fahrgestelle Sonderfahrzeuge wie Miillwagen, Kipper, Mébelwagen, Sprengwagen, Tankwagen
usw. ausbilden. Die Bilder zeigen einige Ausfihrungsbeispiele.

MENSCHEL-AUTO 1931 |
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Der Lokomotivbau

bildet seit1848 dasRiickgrat unseresWerkes.Im laufenden Jahre vollenden wirdie

22000. Henschel-Lokomotive

Am 15. Januar 1931 ibernahmen wir den gesamten Lokomotivbau
der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft vormals Georg Egestorff

H a I'l O m CI g Hannover - Linden.

Die Hanomag baute anndhernd 11000 Lokomotiven.
Unter Bericksichtigung der von uns schon vor einiger
Zeit erworbenen Anteile des Lokomotivbaues der
R. Wolf A. G., Abteilung Lokomotivfabrik Hagans
in Erfurt, und der Linke-Hofmann-Busch-Werke
in Breslau stitzen sich kinftig

unsere Erfahrungen auf mehr als

37000 Lokomotiven

Unsere Beteiligung an den Lieferungen fir die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft erhdht sich durch die getroffenen Vereinbarungen auf anndhernd
2/5 des Gesamtbedarfs.

Mit einer jahrlichen Liefermdglichkeit von etwa 1200 schweren Lokomotiven

ist unser Unternehmen die bei weitem

groBte und leistungsféhigste Lokomotiv-Bauanstalt Europas

e H ENS CHEL-AUTO 1931
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UMSCHLAGBILD : Henschel - Dreiachs - Lastwagen, Type 36 F3

Die Henschel-Hefte erscheinen in zwangloser Folge

ANSCHRIFT:
Schriftleitung der Henschel-Hefte,
Kassel, Henschel & Sohn A.G.

NACHDRUCK
nur bei genauer Quellenangabe und

mit Genehmigung des betreffenden
Vetfassers gestattet
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