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,.Manche der dabei eingeleiteten Mafinahmen werden in ihrer ganzen Bedeutung erst
in der Zukunft ihre Wiirdigung finden’’. Der Filhrer im Reichstag am 30. 1. 34.

Als der Reichskanzler kurze Zeit nach Ubernahme seines Amtes am 11.Februar 1933 die Automobil;
ausstellung in Berlin erdffnete, erfiliten seine richtungweisenden Worte die Teilnehmer, darunter
manchen durch die lange Krisis mirbe gewordenen, mit never Hoffnung: Umwalzung im deutschen
Verkehrswesen und sein Neuaufbau standen vor der Tor!
Daf die deutsche Automobilindustrie aber in so kurzer Zeit eine wirkliche Belebung(fohlen wiirde,
wie sie inzwischen tatsachlich eingetreten ist, haben wohl nur wenige geahnt.
Ein Jahr ist verfiossen. Die Automobilfabriken finden sich jetzt abermals am Kaiserdamm zusammen,
um Zeugnis abzulegen von deutscher Arbeit und deutschem Unternehmergeist. Ich glaube, daf3
die Firma Henschel & Sohn in der Reihe der Unternehmungen steht, welche die Zeit sicher erfolg-
reich genutzt haben. Mit grofiem Fleif} sind die vorhandenen Typen verbessert, neve entwickelt,
und umfangreiche Forschungsarbeiten in Kassel geleistet'worden.
Ich méchte nur zwei Dinge erwéhnen. Durch die Neukonstruktion’ gines 21/, Tonner-Dieselwagens
hat Henschel der zurzeit vorherrschenden Bevorzugung des leichtenlastwagens Rechnung getragen.
Auch bei dieser Konstruktion ist die bei Henschel schon Tfadition gewordene besonders solide und
starke Bauart nicht verlassen worden. Gepflegt wurdéndanében die Entwicklung von schwersten
Schnellfahrzeugen, wie sie vermutlich auf den Reichsautobahnen spater benutzt werden. Die hier-
fir bendtigten starken Motoren werden von Henschel &'Sohn bereits seit 3 Jahren entwickelt und
gebaut (Henschel 250PS 12-Zylindermotor):
Neben der Schaffung der Reichsautobahnen ist es entscheidend, daf3 die alte Rivalitat zwischen
Reichsbahn und Kraftwagen endlich durchweine planméBige Zusammenarbeit abgeldst worden ist.
Beide Verkehrsmittel wdren sonst iffeine unvermeidliche Stagnation geraten. Die beteiligten In-
dustrien werden durch die jetzt gefundene Lésung am ehesten befruchtet werden. Ist doch nun-
mehr erst wieder eine Entfaltung des\Verkehrs auf der Schiene und eine Weiterentwicklung des
Kraftwagenverkehrs mdglich.
Luft, Wasser JStraf3e und Schiene werden in Zukunft eintrachtig zusammenwirken. Auch der schienen-
gebundene Verkehr wird'seine Bedeutung zumindest beibehalten, denn seine Zeit ist keineswegs,
wie manche Utopisten glauben méchten, vorbei. Auch als Lokomotivfabrikant weif3 ich, daf3 der
Dampflokomotive noch manche Entwicklungsmdglichkeiten beschieden sind. Keinesfalls kann das
zehnjahrige’ Ausbleiben nennenswerter Lokomotivauftrige etwa zum Beweis des Gegenteils
angefihff'werden, da die Griinde hierfir nur in Nachwirkungen des Weltkrieges bezw. in betriebs-
" technischen Verbesserungen, z.B. der Einfihrung der durchgehenden Bremse bei Guterzigen, ge-
fundef werden missen. Wichtig fir die ungeschwachte Bedeutung des Schienenverkehrs sind auch
dielinferessanten Versuche zur Verwirklichung eines verstarkten Triebwagen-Schnellverkehrs.
Unser weites Deutsches Reich mit seinen 66 Millionen Einwohnern steht ohne Zweifel erst am An-
fang einer wirklich umfassenden Ausbildung des Verkehrswesens.
An diesem Aufbau des deutschen Verkehrs fir ihren Teil mitarbeiten zu durfen, ist eine stolze
Aufgabe fir die Firma Henschel & Sohn und ihre Mitarbeiter.
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UBERBLICK UBER DIE.PRODUKTIONS-GEBIETE

DER FIRMA HENSCHEL & SOHN A.G., KASSEL

MIT BESOND. BERUCKSICHTIGUNG DES KRAFTWAGENBAUES
VON DIREKTOR DR. C(HEFFTER, KASSEL

In der ganzen Welt sind die. Henschel-Lokomo-
tiven bekannt; in einér fast*100-jGhrigen Entwick-
lung des Dampflekomotivbaues haben die Hen-
schel-Dampflokemotiven den Ruf eines deutschen
Qualititserzeugnisses im In- und Ausland erwor-
ben. Der Ausbau'der Henschelwerke zu der grof-
ten und» bekanntesten Lokomotiv-Fabrik Europas
war nurmdglich durch die Zusammenfassung aller
kanstruktiven, fabrikatorischen und verkaufsorga-
nisatorischen Kréfte auf das eine Produkt. Die-
sef Aufbau war die Lebensarbeit der letzten 3
Generationen in der Familie Henschel. In dieser
Konzentration auf das eine Ziel und das eine
Produkt lag bis zum Jahr 1923 die ungeheure
Starke unserer Firma. Als dann aber die Bestel-
lungen der Deutschen Reichsbahn unter Einwir-
kung der ganzen deutschen Verhdltnisse immer
kleiner wurden und auch das Auslandsgeschdft

wegen Zoll-, Valuta- und sonstiger Schwierigkei-
ten immer mehr zurickging, erwies sich als Nach-
teil, was friher Stérke war.

Der im Jahre 1924 leider frih verstorbene Ge-
heime Kommerzienrat Karl Henschel hatte kurz
vor seinem Hinscheiden erkannt, daf3 eine Er-
weiterung des Produktions-Programms auf ver-
schiedene Verkehrsmittel erforderlich war.

Unter der Filhrung des jetzigen Leiters Oscar R.
Henschel sind diese Pldne in den folgenden Jah-
ren energisch weitergefihrt worden. Uberblickt
man die letzten 10 Jahre 1924—1934, so ist die-
ser Umbau durch folgende kurze Daten charak-
terisiert:

1924 Entwicklung von StraBenwalzen mit
Dampf- u. motorischem Antrieb u.
sonstiger StraBenbau - Maschinen.
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1925 Aufnahme derProduktion vonLast-
wagen und Omnibussen nebst Son-
derfahrzeugen wie Spreng-, Mill-
und Tankwagen, StraBen-Schnee-
schleudern u. a.

Die erste deutsche Einheitslokomo-
tive der Deutschen Reichsbahn.

Die erste Hochdrucklokomotive der 3% _TONNER
Welt (60 ati).

1927 Die erste Abdampfturbinen-Trieb-
tender-Lokomotive der Welt.

1928 Die erste Kohlenstaub-Lokomotive
in gemeinsamer Arbeit mit den
in der ,,Stug’’ zusammengeschlos-
senen Firmen.

1930 Beginn der Arbeiten fiir die Pro-
duktion von Dampfautos.

1931 Die erste Kondensationslokomotive.

Ausstellung des ersten Schienen-
Omnibusses auf der Automobil-
Ausstellung.

1932 Bau des ersten Versuchs-Schnell-
bootes mit Hochdruck - Dampfan-
lage.

Bau von Dieselmotoren fir Fahr-
zeuge.

Baubeginn der ersten Doble-Schie-
nen-Triebwagen.

1933 Bau von Dieselmotoren fir statio-
ntire Zwecke.

Griindung der Henschel-Flugzeug-
werke in Berlin.

Wenn also die Firma Henschel heute Verkehrs-
mittel verschiedenster Art fir. Schiene, Strafde,
Wasser und Luft entwickelt, und herstellt, so ist
sie damit rechtzeitig dem sich ja gerade auf dem
Gebiet der Verkehrsmittel stark umstellenden Be-
darf gefolgt. Freilich war diese Umstellung ver- 8% t- SATTELSCHLEPPER
bunden mit vélliger.Verdnderung des damaligen (mit 2. Anhé&nger fir 15=16 t Nutzlast)
Henschel-Kofizerns”von der horizontalen in die
vertikale Linie. 'Wahrend gerade die Lebensar-
beit des.Vaters des jetzigen Leiters neben dem
Ausbau der Kasseler Lokomotiv-Werkstatten da-
rin_bestand, die Kasseler Lokomotiv-Fabrik durch
Angliederung einer Kohlen- und Hittenbasis
(Essener Steinkohlenbergwerke, Henrichshitte)
und sonstiger zahlreicher Beteiligungen in verti-
kaler Richtung vom Urstoff bis zum Fertigfabrikat
auszubaven, erfolgte im Jahre 1929 der Umbau
in die horizontale Linie unter Aufgabe der Koh-
len- und Hittenbasis.
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TYP 4D5
Fassungs-Vermoégen: Bis 50 Pers.
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TYP 4D 5 [Reichspost)

Fassungs Vermégen mit Anhanger: Bis 80 Pers.
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Henschel-Omnibus, Bauart Dr. Deiters
mit Holzgas-Generator
Fassungs-Vermdgen: Bis 50 Pers.

INBBGIES

Fassungs-Vermogen: 60 Pers.

Henschel-Dampf Omnibus, TYP 4Z1

Fassungs-Vermdgen: Bis 50 Pers.

Es ist ein Beweis fur die bodensténdige und hei-
matliche Einstellung der Familie Henschel, welche
auf eine 125-jGhrige industrielle Entwicklung zu-
rickblicken kann, wenn damals der Entschluf3 ge-
fafit wurde, die Kasseler Werkstatten durchzuhal-
ten und sie durch Hinzunahme der Produktion
von anderen Verkehrsmitteln auszufillen.

Der Umbau und der Vormarsch unserer Firma auf
die verschiedensten Verkehrsgebiete hat eine
starke Férderung durch die verkehrsfreundliche
Einstellung unserer Regierung erhalten. Gerade
die Entwicklung unserer Kraftwagen-Abteilung
seit der letzten Automobil-Ausstellung®1933 ist
durchaus erfreulich. Neben Bestellung ‘der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft an3 t'und 5t Last-
wagen, sind auch die Avuftrdge,aus der Privat-
wirtschaft wesentlich gréfler geworden. Die Ar-
beiterzahl in der Kraftwagenfabrik konnte im
letzten Jahr mehr als verdreifacht werden. Das
Verkaufsprogramm™ erfGhrt eine wesentliche Er-
weiterung durchk Aufnahme eines 215, und 23/ t
Lastwagens wnd eines kleinen Omnibusses mit 60
bzw. 65 PS 'Henschel-Lanova-Dieselmotor, die wir
erstmalig auf der Ausstellung 1934 zeigen.

Das (Programm der Kraftwagen-Abteilung um-
fofihhevte:

I..wMotoren fir Fahrzeuge:
Vergaser: 60, 85, 100, 120, 250 PS.
Diesel: 60, 65, 90%*), 125, 150%), 250*)-PS.
100 7} in der Entwicklung.
Il. Fahrzeuge:
Lastwagen:
fir 214 t, 23/, 1, 3—3V, 1, 51, 8—10t Nutzlast.
Spezial-Lastwagen:
Gelandegdngige Lastwagen, Kipper,
Kommunalfahrzeuge, Schneeschleudern v. a.

Sattelschlepper:
for 5—61 und 15—16t Nutzlast.

Omnibusse: »
2V,t, 4t und 8t Omnibusse mit Vergaser-
und Dieselmotor fir 20—60 Siizpldtze.

Auferdem befinden sich in derEntwicklung dampi-
angetriebene 4—81t Lastwagen und Omnibusse.
Das umfangreiche Lieferprogramm der Kraftwa-
genabteilung ist technisch durch nebenstehende
Tabelle ndher erldutert.—

Eine Wiedererstarkung der deutschen Wirtschaft
ist sicherlich eng verbunden mit einem verstérkten
Umsatz von Verkehrsmitteln aller Art. Unsere Fir-
ma wird alles daran setzen, bei der zu erwarten-
den Entwicklung des Verkehrs und der Verkehrs-
mittel ihren alten Ruf neu zu festigen.
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Bauprogramm iGber HENSCHEL-Serienfahrzeuge
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BETRIEBS-ERFAHRUNGEN
MIT DEM ERSTEN HENSCHEL-DAMPFAUTOBUS

VON DIREKTOR H. UHLIG, WUPPERTAL

Als vor beinahe zwei Jahren die Firma Henschel
& Sohn A. G., Kassel ihren ersten Dampfomni-
bus in Betrieb nahm, fand diese Neuerung unser
starkes Interesse. Das hatte seinen guten Grund
darin, daf3 unsere damaligen Erfahrungen mit
Autobussen, die durchVergasermotoren angetrie-
ben wurden, nicht gerade befriedigend waren.
Allerdings sind die Geléndeverhéltnisse in unse-
rem Bezirk nicht sehr einfach, und viele Haltestel-
len an groflen Steigungen beanspruchen den
W.agen,besonders wihrend desSchaltvorganges,
auflerordentlich. Ich sah daher schon seit langem
in dem Stufenschaltgetriebe ein wohl unvermeid-
liches, aber darum nicht kleines Ubel, das fir
manche Erscheinungen verantwortlich zu_machen
ist, die sich vor allem in einer Verkiirzung, der
Lebensdaver des ganzen Fahrzeugs auswirken.
Sind schon an sich die Schwingungsbeanspru-
chungen, besonders beim Dieselmotor, nicht uner-
heblich, so werden dieselben/noch verstarkt durch
die vielen Schaltungen, denenyein Auvtobus aus-
gesetzt ist. Ich begrifBte also ‘die Absicht der
Henschel & Sohn A."G., den Bau von Dampf-
wagen aufzunehmeny und erkldrte mich be-
reit, einen solchen Wagen zu bestellen und in
unserem Betriebe (SchwebebahnVohwinkel-Elber-
feld-Barmen, Bergische Kleinbahnen und Strafien-
bahn(Barmen-Elberfeld) auszuprobieren.

Auf.die technischen Einzelheiten einzugehen, er-
brigt sich an dieser Stelle fir mich,da die Schép-
fer des Wagens dies in berufener Weise tun wer-
den. Ich will jedoch diejenigen technischen Zah-
len angeben, die fir den Wagen als Sffentliches
Verkehrsmittel in Betracht kommen. Dabei soli
ein Vergleich mit Fahrzeugen gleichen Fassungs-
raumes, jedoch mit Vergaser- und Diesel-Moto-
ren, vorgenommen werden:

Dampf- Yer- |Diesel-
wagen  99%€r- yagen
wagen

Fahrgast-Sitzplétze im Wagenkasten | 22 22 22
- Stehplétze ,, = .15 15 15
e Gesamtplétze ™ b, 3357 37 55
Leergewicht des Wagenkastens . kg 2000 2000 (| 2000

.. » Fahrgestells . . . kg | 5140 4880 5250

. » Fahrzeugsinsges.kg 7140 800, 7250
Gewicht des Treibstoffes . . ... kg | 2004, 208:) 200
Gewicht des Wassers .. ..... kg, 150 35 35
Dienstgewicht . ........... kg N\74907115 | 7485
Gewicht der Fahrgéste . ... .. kgmy 2590 2590 = 2590
Gewicht des Personals . . . . . .. kg 440 140 140
Gesamtgewicht des Wagens . . @ kg 10220 9845 10215
Anteil des Fahrgastgewichtes W, °/; 254 264 254
Wagen-Leergewicht for 11Platz . kg 193 186 196
Dienstgewicht . . . . fir 1 Platz kg | 203 193 | 203

Nachdem das Fahegestell von Juni 1933 bis in
den Herbst hinein”avf Werkfahrten in und um
Kassel einer_ Daverprifung unterzogen worden
war, die eine Leistung von etwa 7000 km ergab,
wurde es im.September nach Wuppertal Gber-
fuhrirInyunserer Werkstatt fand sodann der Auf-
bavdes Wagenkastens statt, und zwar wurde
ein ‘etwa vier Jahre alter, hdlzerner Wagenka-
sten verwendet. Die notwendigen Umdnderungen
beschrénkten sich im wesentlichen auf eine An-
passung des Wagenbodens an die Dampfma-
schinenlagerung und waren geringfigiger Art.
Die bisherige Frischluftheizung wurde durch eine
Dampfheizung ersetzt. Im AnschluB an diese
Fertigstellungsarbeiten fanden sofort ausgedehn-
te Probefahrten statt, die zundchst die Fahreigen-
schaften und die Betriebssicherheit des Wagens
feststellen sollten.

Die Fahrer hatten sich in kurzer Zeit an die neue
Fahrweise gewdhnt. Infolge Wegfalls jeglicher
Schaltung wird nur der rechte Fu3 zur Bedienung
des Dampfpedals in Anspruch genommen, wéh-
rend der linke Fuf} frei ist und beide Hande dau-
ernd fir die Steverung zur Verfigung stehen.
Die Bedienung beim Anfahren und das Regulieren
der Fahrgeschwindigkeit waren bald erlernt, so-
daf} es jetzt den Fahrern eine Freude macht, mit
dem Wagen zu fahren.

Unsere Erwartungen sind nicht enttduscht worden.
Als wir das Fahrzeug auf diejenige Strecke brach-
ten, die bisher unseren Wagen am meisten ge-
schadet hatte (1200 m durchgehende Steigung
von 119, mit 6 Haltestellen), stellte sich heraus,
daf} sich dieser Wagen wesentlich anders ver-
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3 Féig:‘:r: sgeblédse 5. Brennstoffzufbhrung 8. Kurbelwelle 11. Abdampfleitung Abdampfturbine  15. Brennstoffbehdalter
mit Antriebsturbine 6. Dampfdrossel 9. Hinterachse 13. Kondensator 161 Kessel-Abgaskanal

hielt. Die Haltestellen waren kein Nachteil mehr, Der niedrigere fiir den Dampfwagenangegebene
sondern kénnen sich auf die Dampfhaltung vor-  Wert stellt denjenigen dar, welcher'm. E. bei un-
teilhaft auswirken. Stofifrei und geschmeidig zog seren Verhéltnissen zweifellos zu erreichen sein
der Wagen die Strecke mit einer wesentlich gro-  wird. Bei giinstigeren Gel@ndeverhditnissen wer-
fleren Reisegeschwindigkeit durch als dies bisher den sich die VerbrauéhsZifiern noch weiter senken
moglich war; dabei war der Dampfdruck nach Be-  lassen.
fahrung der kritischen Strecke kaum gesunken. Es ergibt sich_aus/der Aufstellung, daf3 der Ver-
Eine der Probefernfahrten filhrte auch auf den gasermotor.keinen Vergleich aushalt, daB3 sich
Petersberg bei Kénigswinter am Rhein. Wer den die Verbrauchsziffern des Dampfwagens schon
~Autoweg” auf diesen Berg kennt, wird zugeben bei ufginstigen Verhédltnissen denjenigen des
miissen, daf} seine Besiegung fiir einen derartig Dieselwagens erheblich néhern und dieselben bei
schweren Wagen eine Leistung ersten Ranges be-  giinstigen'Verhéltnissen sogar schlagen werden.
deutet. Dasist sicher ein Ergebnis, welches nicht erwartet
Wie nicht anders zu erwarten war, blieben duch _wefden konntel
eine Reihe von Schaden nicht aus, deren Beseiti- /Wir haben bisher deutsches Braunkohlengasoi
gung milhelos mdglich war, und die uns in unse=" gefahren, welches zuletzt in brauchbarer Quali-
rem Vertraven nicht im geringsten erschiittern tdt bei m. E. allerdings zu hohen Preisen geliefert
konnten. Auf der anderen Seite dagegen-erga- wurde. Im Anfang trat dabei, besonders nach
ben sich auch neve,schatzenswerteBigenschaften. |éngeren Haltezeiten, eine gewisse Geruchsbe-
Ich hatte ndmlich nicht gehofft, da} ‘die Brenn- I&stigung ein, die zum Teil schon jetzt beseitigt
stoff-Verbrauchsziffern schon,beim ersten Versuch ist bezw. deren Beseitigungs-Mittel bekannt sind.
durchaus giinstig sein wiirden ferner stellte sich Was den Schmierélverbrauch anbetrifft, so liegen
eine giinstige Einwirkungtauf die Reisegeschwin- allerdings Werte noch nicht vor. Diese werden
digkeit heraus, auf welche,ich noch zuriickkomme. jedoch niedriger sein als beim Explosionsmotor,
Beziiglich des Brennstoff-Verbrauches méchte weil eine Verbrennung des Oles nicht eintritt.
ich zundchst nachstehende Aufstellung mitteilen: Auch der Wasserverbrauch interessiert naturge-
Mittlere. Ginstigste mdf. Wir haben festgestellt, daB dieser etwa
ErauBnekzouP:::ie;:_nzin- —Brausniz:th::?Tg:nzin- 501 auf 100 _km b.e"agf' aber n?csh gesenkt g
Heizs! | Gasal Benzol Heizal Gassl Benzol  den kann. Eine eingehende Revision des Kessels
nach einer Laufzeit von etwa 10000 km hat ib-

\E/'Q:'b‘?ﬁi‘lﬁe's e 1 Tt M O (R rigens ergeben, daf nicht die geringsten Korro-
5 L a0 20 = o, %0 sionserscheinungen zu beobachten waren.
Dampf “ 700|700 | — |700 |¥80 | — Nun komme ich zu einer weiteren giinstigen Be-

Kolzg:"f w600 600 — 600 600 —  ohachtung,die ich wihrend des Betriebes machte.
Vergaser Pfg/km — — 194 — — 185 Bekanntlich ist derjenige Wert, welcher verkehrs-
B;er;;'f = g'g . 3’3 — technisch von grofier Bedeutung fiir ein Verkehrs-
Dampf g 60 77 — 42 69 —  fahrzeug ist, die Reisegeschwindigkeit.
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Das ist das Verhéltnis der zuriickzulegenden Ge-
samtstrecke zur Gesamtfahrzeit einschlieBlich aller
Zwischenaufenthalte,jedoch ohne Endaufenthalte.
Die Faktoren, die diesen Wert bestimmen, sind:
Anfahrbeschleunigung,  Héchstgeschwindigkeit,
Bremsverzdgerung und Haltestellenaufenthalte.
Ich will an dieser Stelle nicht ndher auf diese, fir
das Verkehrswesen sehr wichtige Frage einge-
hen, da dies einem Aufsatz in der ,Verkehrstech-
nik” vorbehalten ist, sondern nur feststellen, daf3
der Faktor Anfahrbeschleunigung beim Dampf-
wagen viel ginstiger ausfdllt als beim Vergaser-
und Dieselautobus. Das ist ohne weiteres erkldr-
lich, wenn man bedenkt, da3 beim Anfahren des
Dampfwagens alle Schaltspitzen forifallen, die die
Ertréiglichkeit der Beschleunigung auf die Wagen-
insassen beeinflussen, und daf ferner durch die
Erhdhung der Zylinderfillung und die hierdurch
erzielbare Vergroferung des Drehmoments, ver-
bunden mit dem hohen Reibungswert von Gummi
auf StraBendecke, eine wesentlich héhere Anfahr-
beschleunigung erreichbar und zuldssig ist. Das
GuBert sich nicht nur in einerVerbesserung des An-
fahrens von den Haltestellen, sondern auch in
einem Zeitgewinn beim Einholen von Verzdge-
rungen nach dem Auftreten von StraBBenhinder-
nissen. Ich beziffere die Verbesserung der Reise-
geschwindigkeit auf etwa 20%, sodafl diese
24 km’h betragen wirde, wenn beim Vergaser-
oder Dieselmotor 20 km’/h erzielt werden. Das
stellt aber einen ganz wesentlichen Vorteil dar,
wenn man bedenkt,daf} eine Erhdhung der.Reise-
geschwindigkeit heute das Sehnensaller Verkehrs-
unternehmen bedeutet,daf aber ‘auch die Grofie
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der Reisegeschwindigkeit die Zahl der erforderli-

chen Verkehrsfahrzeuge bestimmt und damit aus-

schlaggebend fir die Hhe des Anlagewertes
eines Verkehrsunternehmens ist.

Daf die guten Fahreigenschaften beim Publikum

sofort bemerkt und geschdtzt wurden, war selbst-

versténdlich. Es kam aber noch hinzu, daf3 die
erste Zeit des fahrplanméBigen Betriebes in eine
starke Kélteperiode fiel, und dies war besonders
geeignet, den Fahrgdsten den Vorteil einer reich-
lichen Dampfheizung vorzufihren, im Gegensaiz
zur mangelhaftenHeizung im Dieselwagen. Beide

Vorziige haben zweifellos dem an sichybéliebten

Autobus neue Freunde erworben:

Noch sind die Betriebserfahrungen kurzzeitig,

noch werden einzelneVerbesserungen notwendig

sein; fest steht es aber, dafd die"gute Meinung,
die wir dem neuen Verkehrsmittel gegeniber
hatten, durchaus berechtigt war.

ZusammengefaBt sind die’ von mir im Betriebe

festgestellten Yorzigeigegeniiber dem Vergaser-

oder Diesel-Autobusfolgende:

1) Fortfall aller,die Lebensdauver des gesamten
Fahrzéugés./herabsetzenden Erschitterungen
und“Schwingungen.

2). Wesentliche Erhdhung der Reisegeschwindig-
keit ohne VergréBerung der Héchstgeschwin-
digkeit durch Verbesserung der Anfahrbe-
schleunigung. (Uberlastbarkeit der Dampfma-
schine.)

3) Verwendung billiger deutscher Brennstoffe.

4) Vereinfachte Bedienung durch den Fahrer in-
folge Wegfalls der Kupplung und der Ge-
triebeschaltung.
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DER BAU DER REICHSAUTOBAHNEN UND SEINE
AUSWIRKUNGEN AUF DIE HENSCHEL & SOHN A.G.

YON DIREKTOR OTTO KRAHL, KASSEL-IHRINGSHAUSEN

Durch das Gesetz vom 27. Juni 1933 Uber die
Errichtung einesUnternehmens,,Reichautobahnen”
wurde die grundsdtzliche Umgestaltung des
deutschen Straenwesens mit dem Endziel der
Schaffung eines grofien, iber das ganze Reich ver-
breiteten Netzes von reinen Autostrafien eingelei-
tet. Schon am 23.September 1933 tat Adolf Hitler
den ersten Spatenstich an der Reichsautobahn
Frankfurt/Main — Heidelberg — Mannheim.
Weitere Strecken sind inzwischen in Angriff ge-
nommen. Bis zum Jahresende 1933 waren etwa
1000 km Autobahnstrecken zur Bearbeitung frei-
gegeben; bis zum kommenden Frihjahr sollen
1200 km baureif sein.

Damit ist ein Gedanke zum Leben erwecki, der
wohl schon seit Jahren von weitblickenden Mén-
nern verfochten wird, ohne die ungeheure Wil-
lenskraft und die EntschluBfreudigkeit der natio-
nalen Regierung aber wohl noch lange in den
Akten schlummern mifite. Vorkdmpfer war der
Verein ,Hafraba”, der — im November 1926
gegrindet — sich die Aufgabe gestellt hatte, die
technisch-wissenschaftlichen und wirtschaftiichen
Vorarbeiten fir den Bau einer Nord-Sid-Dukch-
querung Europas im Zuge der Strecke Hamburg
(Lubeck-Bremen)— Hannover — Kassel — Frank-
furt/Main — Basel — Genua zu leisten.

Mit der Bildung von reinen Autostrafien wird dem
Kraftfahrzeug die Voraussetzung dafir.geschaf-
fen, sich entsprechend der in ihm ruhenden tech-
nischen und wirtschaftlichen Méglichkeiten unge-
hemmt auszuwirken. Die kiihftige Entwicklung wird
fraglos in erheblicher Steigerung der Fahrge-
schwindigkeit und der Férdetlast, damit also auch
der Motorleistungs'zu “erblicken sein. Sie kenn-
zeichnet sich fernery, durch eine Verringerung
der Gefahrenquellen auf ein Geringstmaf3, wie
man es bishernur im Eisenbahnwesen gewohnt
ist. Dief'erhohte Sicherheit ist an sich schon be-
- grundet inder selbstverstindlichen Eigenart der
Autebahn, fir jeglichen fremden Verkehr ge-
sperrt zu sein; sie wird aber zum grofien Teil
auch den MaBnahmen zu verdanken sein, die
beim Bau der Straflen und der Fahrzeuge wie
auch bei der Einrichtung und Uberwachung des
Betriebes getroffen werden, um Unfdlle mensch-
licher Voraussicht nach auszuschalten. In Riicksicht
auf die Sicherheit als obersten Leitsatz wird es

allerdings nicht zu umgehen sein, die Freiziigig-
keit des Kraftwagens durch eine mehr oder weni-
ger einschneidende ,eisenbahnéhnliche” Rege-
lung des Verkehrs zu begrenzen.

Wie schon diese kurzen Hinweise erkennen las#
sen, stellt der Bau der Reichsautostraien sowdhl
den StraBenbau-Fachlevten wie auch den. Fahr:
zeugtechnikern interessante, zukunftweisende
Aufgaben. Die Anforderungen sind grof3,»und
nur die besten Kréfte und gediegene (Tradition
der beteiligten Unternehmungen werden ihnen
entsprechen kdnnen. Die Henschel'& Sohn A. G.
ist geristet, an allen Phasen des Baves und des
Betriebes der Reichsautobahnen tatkraftig mitzu-
wirken. lhre Erzeugnisse.sind unmittelbar wie
mittelbar im Dienst'des‘Gedankens tatig.

Noch ehe der erste,Spatenstich getan ist, bringen
Henschel-Lastwagen die Arbeiter und ihre Werk-
zeuge heran.\Fir die Anfuhr von Straflenbau-
stoffen und die Abfuhr des bei der Planierung
abgehobenen Erdreiches werden Henschel-Kip-
per eingesetzt. Dem Kipper werden sowohl beim
Fahren auf den vielfach schlechten Zufahrtswegen
und auf derBaustelle wie auch beimKippen selbst
sehr hohe Beanspruchungen zugemutet. Die
Henschel-Kipper haben sich seit Jahren allen An-
forderungen gewachsen gezeigt, die an Werk-
stoff und Ausfihrung gestellt wurden. Vorherr-
schend ist der 5t-Zweiachser mit einer vom Mo-
tor aus zu betdtigenden hydraulischen Dreiseiten-
Kippvorrichtung. Der Motorkipper darf nach den
gesetzlichen Bestimmungen ein Hochstgewichi
(Eigengewicht + Nutzlast) von 11,8t auvfweisen.
Die Kipper mit Handkipp-Vorrichtung sind durch
die Gesetzgebung in ihrem Gewicht auf 10,8t
begrenzt und daher von den Motorkippern ganz
in den Hintergrund gedrdngt worden.

Sobald die Bauarbeiten gréfleren Umfang an-
nehmen, wird die Anlage einer Férderbahn er-
forderlich werden. Als geeignetes Zugmittel fir
solche leichtenFeldbahnen erscheint die Henschel-
Dieselmotor-Lokomotive; ihre Verwendung ist be-
sonders an solchen Baustellen gegeben, an wel-
che Wasser und Brennstoff nur unter Schwierig-
keiten herangebracht werden kénnen. DieHaupt-
vorziige der Motorlokomotiven sind in steter Be-
triebsbereitschaft, geringem Brennstoffverbrauch,
in der Unabhdngigkeit von Wasser- und Kohlen-
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stellen und in der Einfachheit der Bedienung zu
erblicken; jeder ungelernte Arbeiter kann und
darf fir die Fihrung einer Motor-Kleinlokomotive
herangezogen werden. Als Antriebsmaschinen
werden Henschel-Diesel-Motoren (SystemLanova)
verwendet, die eigens fir den Betrieb von Motor-
Ickomotiven entwickelt sind. Die Bauart Lanova
kennzeichnet sich durch allm & hlich e Verbren-
nung des Brennstoff-Luft-Gemisches bei verhalt-
nismafig niedrigem Druck. Die bei anderen Mo-
toren schlagartig wirkende Explosion des Ge-
misches bei hohem Spitzendruck wird also ver-
mieden. Schonung des Triebwerkes, ruhiger, ge-
réuschloser leichter Lauf sowie rauch- und geruch-
freier Auspuff sind die erwiinschten Auswirkungen.
Das Wende- und Wechselgetriebe ist in 6l- und
staubdichtem Kasten untergebracht und lduft im
Olbad. Alle Wellen arbeiten in Walzlagern. Das
Schalten erfolgt durch Reibungskupplungen, die
ein sehr sanftes Einkuppeln erméglichen. Die
beiden Treibachsen werden durch kréftige Ketten
angetrieben, so daf} gute Ausnutzung der Zug-
kraft und gleichférmige Ubertragung des Dreh-
moments gewdhrleistet sind. Die Fertigung der
Henschel-Motorlokomotiven erfolgt nach den
Grundsdtzen des Austauschbaues, woraus sich
weitgehende Vereinheitlichung der Einzelteile,
billigste Herstellung, schnellste Beschaffung von
Ersatzteilen und Kleinhalten des erforderlichen
Ersatzteillagers als weitere Vorteile ergebens

Die Henschel-Typenreihe umfafit Motorlokemoti-
ven von 10 bis 60 PS Leistung fir Spurweitenyvon
500 mm an aufwdrts. Am gebrduchlichsten ist die
600 mm-Spur.— Hohe Férderleistungen werden
beim Abtragen von Erdeinschnitten” und beim Bau
von Dadmmen gefordert. Dann geniigen die leich-
ten Férderbahnen nicht mehr;tes werden Lokomo-
tivleistungen bis zu 200 oder gdr 300 PS nétig;
die Spurweite betragtizumeist 900 mm. Fir diese
Anforderungen ist der, Motorbetrieb weniger ge-
eignet. Hier springen die robusten, anspruchs-
losen und jeder. Beanspruchung gewachsenen
Henschel-Bavlokemotiven mit D a m p f kraft ein,
von denen“im Laufe der Jahre schon Uber 2500
Stick geliefert worden sind. b

Und nun geht es an die Herstellung des Strafien-
gerUstes und der Straflendecke. Da kdnnen die
maschinellen Hilfsmittel nicht entbehrt werden,
von denen Henschel insbesondere Walzen und
Bitumenmaschinen in bewdhrter Ausfihrung zur
Verfiigung stellt. Die Walzen werden mit Dampf-
oder mit Motorantrieb, in Tandem- oder in Drei-
radbauart gefertigt. Sie kdnnen in den Gewichts-
klassen von 314,6,81/,,10 und 1115-1314 t geliefert

werden; fir Dampfbetrieb sind auBBerdem noch
14-1612t Walzen entwickelt.— Die Henschel-M o -
t o r walzen sind gleich den Motor-Kleinlokomoti-
ven mit Henschel-Viertakt-Dieselmotoren, System
Lanova, ausgeristet und zeichnen sich durch
ihren geschlossenen Aufbau, gute Ubersichtlich-
keit, leichte Bedienung und &uBerst zweckent-
sprechende Durchbildung in allen Teilen aus.
Hingewiesen sei auf die Spindellenkung (Fortfali
der Kette), wodurch das Fahren einer geraden
Kante méglich wird.— Die gleiche Sorgfalt wird
auf die Henschel-Dampfwalzen verwendet. Auch
hier sparsamster Betrieb, Einfachheit, Ubersicht:
lichkeit, ZweckmdBigkeit. Die Maschinef™weisen
ebenfalls Spindellenkung auf; der Kessel besitzt
ankerlose Feuverbichsdecke, wodurch das Entste-
hen von Kesselstein-Nestern verhindert wird.
Wohnwagen, Wasserwagen Und. Pbmpen als Zu-
behdr fir die Walzen fertigt Henschel ebenfalls.
Bei Grindung von neuen Straflendecken auf
alten, festen Straflen missen die wassergebunde-
nen Makadamschichten*e€ntfernt werden. Hierzu
dienen Aufreissér, welche in den verschiedensten
Ausfihrungen geliefert werden. Im kommenden
Frihjahr bringhdie Henschel & Sohn A. G. einen
neven, an die Walze fest anzubauenden Auf-
reifler heraus, der durch einfaches Umhdngen
sowohl.rechts- wie linksseitiges Aufreiflien ge-
stattet.

Die weitere Behandlung der StraBendecken mit
Teer oder Bitumen, heil oder kalt, rein oder als
Emulsion, erfordert Maschinen, die alle diese
Materialien in zweckentsprechender Form und
sparsamer Weise ihrer Bestimmung zufihren und
dazu beitragen, daf} die Straflendecke als homo-
genes Gebilde dem zu erwartenden starken Ver-
kehr gewachsen ist. In den von Henschel heraus-
gebrachten Sondermaschinen sind alle bis hevie
gesammelten Erfahrungen ausgewertet:

Die Henschel-Hochleistungs-Universal - Druckluft-
Bitumenmaschine mit 2x 350=700 Liter Kessei-
inhalt verarbeitet alle handelsiblichen Teer- und
Bitumensorten und Gemische sowohl im kalten
als auch im heiflen Zustand. Sie besitzt mechani-
sche Vorfahr-Einrichtung. Infolge Anordnung von
zwei Kesseln ist wechselweises Ausspritzen und
Fillen méglich. Ununterbrochenes Arbeiten bei
richtiger Zusammenarbeit aller beteiligten Kréfte
lassen diese Maschine iiberall da als bevorzugt
erscheinen, wo Arbeiten groBBen Umfanges zu
leisten sind. Eine kleinere &@hnliche Maschine mit
2X225=450 Liter Kesselinhalt ist fir Handzug
eingerichtet. Fir Arbeiten mittleren Umfanges eig-
net sich die Henschel-Hochdruck-Bitumenmaschine,
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eingerichtet fir reinen Handbetrieb, mit 450 |
Kesselinhalt. Niedrige Bavart und kraftige Aus-
fihrung gehoren zu ihren Vorziigen. Eine reine
Kaltteermaschine mit 350 | Kesselinhalt schlief3lich
ist fir Arbeiten kleinerenUmfanges bestimmt. Wei-
testgehende Verwendung von Kugel- und Rollen-
lagern sowie beste Werksarbeit zeichnen adlle
Henschel-Bitumenmaschinen aus.

Die Autobahn ist fertiggestellt. Es ist anzunehmen,
daf3 fir den Fernverkehr in der Hauptsache
schwere Wagen eingesetzt werden. Die Hen-
schel & Sohn A. G. hat in richtiger Erkenntnis der
Entwicklung, die das schienenfreie Kraftfahrzeug
einschlagen wird,von vornherein ihren Fertigungs-
plan auf schwere Fahrzeuge aufgebaut. Die Hen-
schel-Lastkraftwagen beginnen bei 2145 t Nutzlast
und steigen bis zum schweren Dreiachser fir 10t
Tragfdhigkeit. Der Zweiachser fir 5t Nutzlast be-
fordert mit einem zweiachsigen Anhdnger insge-
samt 12 t, mit einem Dreiachs-Anhanger15 t, wéh-
rend der schwere Dreiachser mit einem dreiachsi-
gen Anhdnger sogar ein Ladegewicht bis zv 20t
bietet. Aber auch der schwere Sattelschlepper,
mit dem bei zwei Anhéngern etwa 16 Tonnen
Nutzlast befordert werden kdnnen und der in
der von Henschel gelieferten Ausfihrung ganz
besonderen Anklang fir Ferntransporte gefunden
hat, wird fir den Verkehr auf der Reichsautobahn
von Bedeutung sein.

Dem schweren Wagen wird nicht nur wegen sei-
ner grof3en Nutzlast, sondern insbesondere auch
wegen seiner starken und auf hohe Daverbean-
spruchung zugeschnittenen Motoren _die Zukunft
gehoren. Die Autobahnen lassen hohe Daverge-
schwindigkeiten zu. Die Motoren“werden kinftig
also langanhaltende Hochleistungen herzugeben
haben, wahrend sie bisher. in ‘Ricksicht auvf den
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Zustand der Straflen und auf den Ubrigen Ver-
kehr selbst wédhrend langer Fernfahrten kaum
einmal 10 oder 15 Minuten lang davernd unter
Yollgas arbeiten konnten.

Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit, weitere
Erhéhung der Nutzlast und der Ubergang von
kurzzeitiger zu dauvernder Hochleistung werden
allem Ermessen nach zur Entwicklung ganz neuver
Motortypen fihren, die Leistungen von bisher
noch ungewohnter Héhe aufweisen. Einen Auf-
takt fir diesen zukunftsreichen Abschnitt des Krafi-
wagenbaves bildet der riesige Henschel-Omni-
bus mit 250 PS-Zwdlfzylinder-Motor, ™ détw, sich
unter schwierigsten Verhdltnissen Jbewdhrt und
auf der Ostland-Trevefahrt berechtigtesvAufse-
hen erregt hat; er ist auf dem Stand . der Reichs-
post ausgestellt. Wie die Henschelh&Sohn A. G.
mit diesem ungewdhnlich grefien'Fahrzeug bahn-
brechend vorangegangen .ist, wird sie auch in
Zukunft am AutostrafBenverkehr in vorderster Linie
mitarbeiten. In diesem” Zusammenhang verdient
der Dampfantrieb, fiir.StraBenfahrzevge Erwdh-
nung, an dem Henschel seit einigen Jahren ar-
beitet und (der! zurzeit durch mehrere in Betrieb
gegebene Fahrzeuge ausgiebiger erprobt wird,
als es(im Rahmen der Ublichen Werksversuche
maoglich ist.

So zeigt sich vom Baubeginn an bis in ferne Zu-
kunft die wechselseitige Verbundenheit der Hen-
schel-Erzeugnisse mit dem Gedanken der Reichs-
autobahnen. Und wenn der Henschel-Hochlei-
stungskraftwagen auf derUberfihrung derReichs-
bahnstrecke der gewaltigen Henschel-Lokomotive
begegnet, so liegt darin kein Widerspruch in sich,
sondern ein sinnfélliger Ausdruck fur das Ziel des
Schaffens der Henschel-Werke:

»Fir die StraBe—Fir die Schiene!’
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DER HENSCHEL 2':-TONNER

2%t und 23t HENSCHEL-
LASTKRAFTWAGEN UND KRAETOMNIBUSSE

VON REGIERUNGS-BAUMEISTER W. DEKER, KASSEL

Im vergangenen Jahr brachte die Berliner Auto-
mobilausstellung eine Reihe von 21/t Fahrzeu-
gen, da im Hinblick auf die Wirtschaftslage der
Bedarf an leichten Schnellastwagen unvermindert
anhielt. Zur Erweiterung des Kauferkreises war &€
notwendig, die Konstruktion und Herstellung
dieses Wagentyps weitestgehend zu verbilligen.
Allgemein betrachtet konnte mdh 3 Wege fir
die Entwicklung feststellen: _

Die Personenwagen-Industrie\nahm ihr Interesse
an der Teilnahme des, Wettbewerbs dadurch
wahr, daf} sie normalé Aggregate aus der Seri-
enfabrikation fit, Pérsonenwagen in einen Last-
wagenrahmen einbaute. Hierzu gehdren im we-
sentlichen der. hochfourige Vergaser-Motor mit
Kupplung snid “angeflanschtem Getriebe sowie
Teile der ‘Kraftibertragung (Gelenkwellen und
Gelenke);'der Lenkung und Bremsen, ferner der
Kraftstoffbehdlter mit Férdereinrichtung und der
Kuhler, Das Fahrgestell erhielt lediglich stérkere
Achsen und Tragfedern und eine fiir den Lasi-
wagenbetrieb geeignete Hinterachsibersetzung.
Zwischen der Personenwagen- und der ausge-
sprochenen Lastwagenindustrie stand ein Erzeug-
nis, bei dem ebenfalls ein schnellaufender Motor
mit leichtem Flanschgetriebe verwendet wurde.
Das Hubvolumen war jedoch gréBer als bei der
vorhergehenden Grippe. Die Bemessung der iib-

rigen Fahrgestellteile und die Werkstoffgiite lief3
eine’ ausreichende Tragfdhigkeit zu, ohne die
Verbilligung ungiinstig zu beeinflussen.

Die dritte, ndmlich die Lastwagengruppe, ent-
wickelte den 21,5t Typ in der Hauptsache aus
dem 2Tonner; teilweise kamen gleiche Aggregate
fir die Avfteilung in 2, 214, 23/ und 3 Tonner
zur Verwendung. In den Grundziigen bestehen
unter den verschiedenen Fabrikaten keine erheb-
lichen Abweichungen. Nahezu alle Lastwagen-
fabriken beziehen aus Billigkeitsgriinden die Ein-
zelaggregate und Zubehdrteile von Spezial-
firmen, sodaB in konstruktiver Hinsicht keine
grofBen Unterschiede zu verzeichnen sind. Der
Bezug einbaufertiger Konstruktionsteile erstreckt
sich in der Hauptsache auf Kupplung, Getriebe,
Léngstrieb, Bremsenausristung, Lenkung, Réder
sowie verschiedene imGesenk hergestellte Stiicke,
ferner auf Kraftstoffbehdlter, Kotfligel, das voll-
stdndige Schaltbrett usw.

Besondere Beachtung ist dem Motor zu schenken.
Solange der Vergasermotor sich noch uneinge-
schrankt behaupten konnte, begnigte man sich
mit relativ langsamlaufenden Maschinen mit etwa
2000 U/min. Diese niedrige Drehzahl kam der
rasch vollzogenen Umstellung auf Dieselmotoren
sehr zu statten, denn der Dieselmotor mit der
durchschnittlich in gleicher Hohe liegenden Dreh-
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RECHTE MOTORSEITE

zahl konnte ohne Anderung der Ubersetzungen
und ohne Verstarkung der Triebwerkteile einge-
baut werden. Dies bedeutet einen Vorzug gegen-
Uber den ausléndischen Bauarten, bei denen der
in der Hauptsache noch vorherrschende Vergaser-
motor 2800—3000 U/min. erreicht.

Nachdem die Firma Henschel bereits im Jahre
1929 den Bau eines 100PS 6 Zyl.-Dieselmotors
avfnahm und mit ihm einen beachilichen Erfolg
nach auflen erreichen konnte, lag es nahe, auf
Grund dieser Erfahrungen einen fir leichte
Schnellastwagen geeigneten 4 Zyl.-Dieselmotor
zu entwickeln. Uber das dafir zur Anwendung
gelangte Lanova-Luftspeicher-Verfahren wurde
schon im Henschel-Heft Nr. 4 Aufschluf3 gegeben.
Richtlinien fir die konstruktive Durchbildung und
Herstellung waren:

1. Stabile Bavart des Motorgehduses.
2. Krdftige Triebwerkteile.

3. Verminderung der durch Druck und Wdrme
bedingten Lagerbeanspruchungen.

4. Zuverldssiger, reichlicher Schmierdlumlauf.

5. Genaue Bearbeitung durchigeeignete Formge-
bung.

6. Verbilligung im Bearbeitungsverfahren.

Méglichst geéringes Gewicht.

8. Gedrungene, Bauart im Hinblick auf Einbau-
und AnschluBmaBe fir das Flanschgetriebe und
Unterbringung des Lenkstockgehduses.

EE

Die “Bilder 2 und 3 zeigen die rechte und linke
Motorseite mit der sehr einfachen und zugdng-
lichen Anordnung der Zubehdrteile.

Mit Ricksicht auf die Linkslenkung ist die Aus-
puffleitung auf der rechten Motorseite und die
Einspritzpumpe mit Brennstoff-Férderpumpe in
geniigendem Abstand vom Auspuftkrimmer an-
geordnet. Auf der linken Seite befinden sich die

HENSCHEL 4885
LINKE MOTORSEITE

Speicher, die mit Luftfiltern versehenen "Luftzu-
fihrungskanale, der als Entlifter awsgebildete
Oleinfilistutzen, die Lichtmaschine,»die Wasser-
pumpe und die Oldruckregulierung. Die gegen
Wérme empfindlichen Teile sind daher vor der
Strahlung des Auspuffs’ geschiitzt. Durch einen
endlosen, nachstellbaren” Gummiriemen werden
Ventilator und Lichtmaschine gemeinsam von der
Kurbelwelle .aus @ngetrieben.

Die Schnittfigur (Bild 4) laf3t die Vereinigung
des Zylinderblocks mit dem Kurbelgehduse-Ober-
teil erkennen. Dadurch erreicht man einmal grofie
Stabilitét auch hinsichtlich der dreifachen Lage-
rung.der*Kurbelwelle, zum anderen kann das Ge-
hduse aus dinnwandigem Graugu3 hergestellt
werden. Die herausnehmbaren Nass-Zylinder-
bichsen dagegen sind aus Spezialguf3 und die
Kolben aus Leichtmetall. Bei letzteren ist zu be-
achten, daf} sie durch die L an o v a-Konstrukti-
on keiner Stichflammenwirkung ausgesetzt sind.

Querschnitt durch den Motor
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Als Vorziige sind noch anzufihrens die leichte
Nachprifbarkeit der Disen; 'der Haupt- und Vor-
speicher, der Fortfall der ‘Glohkerzen zum An-
lassen, und endlich die tagerung der Kipphebel
auf Nadellagern, die nur wenig Ol brauchen.
Fir die Triebwerkteilerwurden erprobte Aggre-
gate von auswarts bezogen. Darunter fallen die
Fichtel & Sachs:Einscheiben-Trockenplatten-Kupp-
lung, das 4 Gang ZF-Getriebe sowie der Léngs-
trieb/derKirchbach’schen Werke. (Bild 6). Die Hin-
terachse/dagegen wurde nach neuartigen Richt-
linfen’ durchgebildet. Antriebs- und Tragkréfte
werden gesondert aufgenommen. Eine genaue
Gegeniberstellung ergab, daBl die beliebte
Banjo-Form gewichtlich und praktisch keinen Vor-
teil bietet, die Kombination von Stahlgufigehduse
mit im Gesenk geschmiedeten, vergiteten Achs-
brickenrohren aber den Vorzug besitzt, daf} die
Teile kraftig gehalten werden kdnnen und die
Querschnittsibergdange allmdhlich verlaufen.

Bild 5 zeigt die bequeme Zugdnglichkeit und
Einstellbarkeit des Achsantriebs durch Abheben
des Gehduse-Oberteils. Das Antriebszahnrad ist
denkbar einfach mittels Kegel- und Pendelrollen-
lager gelagert. Eine einstellbare Druckplatte ver-
meidet etwaige durch Uberbeanspruchung her-
vorgerufene Durchfederungen des Tellerrades.

Die Lagerung des Differentialgehduses erfolgt in
Radiaxlagern,die gute Gewdhr fir die Aufnahme
der Seitenkréfte geben. Das eine Ende der Diffes
rentialwellen ist durch Stauchen als Radkappe
ausgebildet. Beide Wellen kénnen_herausgezo-
gen werden. Der Federsattel ist aufadem Achs-
brickenrohr warm aufgezogenaDadurch ist eine
Schwdchung des Querschnittverlaufs ‘der Achs-
trichter vermieden.

Die Lagerung der ausStahl geprefiten Radnaben
geschieht mittelsKegelrollenlagern gleicherGrofie.
Die Naben sind mit Rillen versehen, die bei Nach-
lassen der Dichtheii'das Ol von den Bremsbacken
fernhalten. Die Bremstrommeln sind aus Stahl-
blech gepreBt und geschliffen.

Die Vorderachse aus vergitetem Chromnickel-
stahl™ist ‘als Faustachse im Gesenk geschlagen.
Verstellbare Anschldge begrenzen den aufler-
ordentlich groBenRadeinschlag. Die Achsschenkel-

HENSCHELu883
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lagerung ist zur Verminderung der Herstellungs-
kosten vereinfacht. Fir die Radlagerung werden
Kegelrollen-Lager verwendet.

Die Elbe-Schraubenlenkung sowie dasFaudi-Lenk-
gestdnge sind bekannte und bewdhrte Ausfih-
rungen, ebenso die auf alle 4 Réder wirkende
Oldruckbremse neuester Ate-Bauart. Die Ge-
triebebremse gehdrt mit zur Getriebelieferung.
Der Fahrgestellrahmen sowohl fir Lastwagen-
wie fir Omnibusbetrieb besitzt durchgehendes
Profil bis auf das eingezogene Rahmenende. Die
Quertrdger sind aus U-férmigem Stahlblech. Die
Schrauben- und Nietldcher in den Ldngstrégern
verlaufen im Steg in zwei Reihen in der am ge-
ringsten beanspruchten Zone. Die Tragflansche
oben und unten sind wegen Anri3gefahr nicht
angebohrt.

Die Schubibertragung erfolgt durch die Hinter-
federn. Der weiter oben bereits erwahnte Langs-
trieb besteht aus 2 Rohr-Kardanwellen mit neu-
artigen elastischen Kardangelenken, die keiner
Wartung bedirfen. Fir die Federn sind jeweils
am Vorderende Federbolzen und entgegenge-
setzt Walzplatten angeordnet.

Bei einem Fahrgestellgewicht von 2100 kg ergibt
sich eine Tragfdhigkeit von 3300 kg (Aufbau und
Nutzlast), wobei die Reifengréfie 6,50-20 aus-
reichend ist. Die Briickenabmessungen sind
3600 x 2000 x 500 mm (Bilder 1 und 7).

Die Hochstgeschwindigkeit ist bei 65 km/sidw er-
reicht.

Um der Nachfrage nach leichteren Transport-
mitteln zu geniigen, lag es nahe, in.das Fabri-
kationsprogramm den Bau von 234t Lastkraft-
wagen-und Omnibus-Fahrgestellen ‘aufzunehmen,

HENSCHEL-AUTO 1934

zumal eine gegeniber dem 21, Tonner abwei-
chende Fahrgestell-Bauart sich erlbrigt. Auch hier
ist die Wirtschaftlichkeit im Fahrbetrieb nur durch
Verwendung eines Dieselmotors gerechtfertigt.
Dabei ist der weiche Gang und die rauchfreie,
geruchlose Verbrennung beim Henschel-Diesel-
motor hervorzuheben. Wdhrend fir den 2V,
Tonner die leistung von 60PS bei n = 2000
U/min. ausreicht, wird durch Einbau von Verstar-
kerdisen das Zugvermégen wesentlich gesteigert.
Diese Mafinahme ist bereits an anderer Stelle
in diesem Heft behandelt.

Das Fahrgestell erhdlt zur Ausnutzung des“Fas-
sungsvermdgens einen gréfleren Radstand, mit
verstarkten Hinterfedern und mit _grofierer Be-
reifung. Die Leistungssteigerung des Motors be-
dingt den Einbau eines starkeren Getriebes und
einer geeigneten Hinterachsibersetzung, wobei
60 km Hbdchstgeschwindigkeit‘erreicht werden. Fir
dieses Fahrzeug ist die Reifengréfie 7,00—20 ge-
wahlt. Das Fahrgestellgewicht betragt 2200 kg,
die zvldssige Tragfdahigkeit 3600 kg. Die Briicken-
lange ist 4 m./Beizbequemer Sitzanordnung kén-
nen 28 Personen untergebracht werden.

Wenn diey Firma Henschel auf der diesjdhrigen
Avutoschau zum ersten Mal leichtere Fahrzeuge
zeigt, so ist ihr Bestreben darin begrindet, dem
Interessentenkreis ein verbilligtes Fahrzeug vor-
zufUhren ohne Beeintrachtigung der bisherigen
Gepflogenheit, nur Qualitdtswagen zu liefern.
Entscheidend war der Umstand, daB} es ihr ge-
lungen ist, einen kraftigen 4 Zyl.-Dieselmotor mit
thermisch bestem Wirkungsgrad, grof’iem Zugver-
mdgen und Sparsamkeit in Unterhaltung und
Wartung herzustellen.
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PRINZIP UND ERFOLG{ DES
HENSCHEL-LANOVA-FAHRZEUG-DIESELMOTORS

VON KARL ALBERT DIETZ, KASSEL

Wenn die Henschel-Dieselmotoren, nicht nur im
Inlande, sondern auch im Auslande unter dem
Namen ,Henschel-Lanova-Dieselmotoren” in ver-
haltnismaBig kurzer Frist'eingefihrt werden konn-
ten, so war dafirmeben der Qualitdtsarbeit, die
der Henschel & Sohn “Ar G. Weltruf verschafft
hat, mafdigebend die Tatsache, daf’ das Unter-
nehmen mit Grindlichkeit an die Durcharbeitung
ihrer Dieselmotoren-Konstruktion heranging und
dabei @uchy bewuB3t den Konkurrenz-Unterneh-
menszunachst einen Verkaufsvorsprung gelassen
hat,"der vielleicht auf Schwierigkeiten in der Ver-
folgung der technischen Entwicklung hdtte schlies-
sen lassen kénnen. Heute sind die Besitzer von
Fahfzeugen mit Henschel-Lanova-Dieselmotoren
sich Uber den Grund vollkommen klar, der das
voribergehende Ausbleiben eines Henschel-Die-
selmotors auf dem Markie bedingte. Die Hen-
schel & Sohn A. G. hat bei der Wahl des von
ihr anzuwendenden Dieselmotor-Systems alle Vor-

teile und Nachteile der bestehenden Dieselmo-
toren-Konstruktionen ausgewertet. Nach reiflicher
Uberlegung und jahrelangen Versuchen hat sie
dem ,Lanova”-System, als dem zur Zeit tech-
nisch vollkommensten, den Vorzug gegeben.

Dabei bildete die Wah! des Verbrennungs-Sys-
tems eine der wichtigsten Fragen. Von der
Art der Verbrennung hdngen Hoéhe der Lei-
stung, Brennstoffverbrauch, Weichheit des
Ganges, Daverhaftigkeit der Maschine, leichtes
Anlassen und andere Eigenschaften des Motors
zum grofien Teil ab. Das von Henschel ange-
wandte Verbrennungs-System, das Luftspeicher-
System, ist als das Ergebnis einer langen systema-
tischen Entwicklungsarbeit eines der &ltesten Pio-
niere des Dieselmotors zu werten. Der Erfinder
dieses Systems, Franz Lang, Minchen, blickt
auf eine etwa 40-jchrige Erfahrung auf dem Ge-
biete des Dieselmotors zuriick. Es ist selbstver-
stéindlich, daf} diese Erfahrung letzten Endes nicht

18
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nur der Henschel & Sohn A. G., sondern insbe-
sondere ihrem Kundenkreis in Gestalt eines ein-
wandfreien Dieselmotors zugutekommt.

Die allgemeine Entwicklung des Dieselmotors hat
zu den verschiedensten Konstruktionen der Ver-
brennungsrdume gefiihrt, welche sich nach dem
heutigen Stand der Technik in drei grofie Grup-
pen teilen lassen. Die wesentlichen Vertreter der
einzelnen Gruppen wurden auf der vorjghrigen
Ausstellung auf dem Henschelstand in Holzmo-
dellen gezeigt und seien zum besseren Verstand-
nis nochmals im Bilde wiedergegeben. (Bild1)

Die erste Gruppe hat sich aus der klassischen
Dieselmaschine mit einfacher direkterEinspritzung
entwickelt (Fig. 1-3). Der Verbrennungsraum zeigt
keinerlei Nebenraume.

Die Vorkammermaschinen —die zweite Gruppe—
haben das gemeinsame Charakteristikum, daf}
der gesamte Brennstoff in einen vom Hauptver-
dichtungsraum abgeschnirten Nebenraum—Vor-
kammer—eingespritzt wird, dort zur Entzindung
gelangt und dann erst von der Vorkammer in
den Hauptbrennraum beférdert wird. (Fig. 4-7).
Die dritte und jiingste Kategorie ist die der Luft-
speicher-Motoren, die erstmalig praktisch von
Franz Lang, Minchen, ausgefihrt wurde. Diese
Motoren (Fig. 8-10) arbeiten wie die klassische
Dieselmaschine mit direkter Einspritzung in den
Hauptbrennraum.

An diesen Hauptbrennraum sind Luftspeicher an-
geschlossen, welche einen Teil der Verdichtungs-
luft zusammen mit einem Teil des in"den Haupt-
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brennraum eingespritzten Brennstoffes aufneh-
men. Infolge der so im Luftspeicher entstehenden
Teilverbrennung entsteht im Speicher ein héherer
Druck als im Hauptbrennraum, und die energisch
wieder ausstromende Speicherladung sorgt fir
gute Verbrennung im Hauptbrennraum.

Das Prinzip der urspringlichen Dieselmaschine
war eine direkte Einspritzung in den Hauptbrenn-
raum, wobei die Verbrennung durch einen
an diesen angeschlossenen Kompressor (Lyff-
flasche) verbessert wurde. Diesen Gedankeén
nahm die Luftspeichermaschine wieder‘aufuWidh-
rend aber die Luft der Kompressoren_durch teure
Sonderaggregate erst erzeugt werden, mufite
und aufBerdem dem Hauptbrenhraum kalte —
also Wdrme und damit Kraft raubende—Luft zu-
gefilhrt wurde, wird die Luft im Luftspeicher durch
den Motor selbst erzeugt, und sie gelangt in den
Hauptbrennraum als heifles, die Verbrennung
férderndes Gasgefmisch. Nicht mit Unrecht hat
man den Luftspeicher/als ,Blasebalg” im Ver-
brennungsraymybezeichnet.

Mit der Verkammermaschine hat die Luftspeicher-
maschinewnur gemeinsam, dafl auch sie einen
unterteilten Brennraum besitzt. Im Ubrigen aber
ergibt) sich die grundsatzliche Verschiedenheit
schon’ aus der Konstruktion. Bei der Vorkammer
wird der gesamte Brennstoff in eine Vorkammer
eingespritzt, von wo aus er bereits verbrannt in
den Hauptraum gelangt, beim Lufispeicher wird
in den Hauptbrennraum eingespritzt, von wo nur
ein Teil in den Luftspeicher weiter geleitet wird.
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2a VORKAMMER-SYSTEM

2b LANOVA-LUFTSPEICHER-SYSTEM
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Aus dieser grundsdtzlichen, konstruktiven Ver-
schiedenheit ergeben sich auch die weiteren Un-
terschiede in Wirkung und Verfahren von selbst.
Insbesondere arbeitet dieVorkammermaschine zu-
néchst im Gegenstrom, d.h. derin die Vorkam-
mer eingespritzte Brennstoff hat entgegengesetzte
Richtung wie die von der anderen Seite aus dem
Hauptverdichtungsraum  durch  den  Kolben
komprimierte Luft. Beim Luftspeicher gelangt ein
Teil des Brennstoffs im Mitstrom mit der kompri-
mierten Luft durch ein und dieselbe Drosselstelie
in den Speicher, wodurch bereits eine besonders
innige Mischung von Brennstoff und Luft erreicht
wird. Zwei einfache, schematische Bilder veran-
schaulichen dieses Prinzip im Gegensatz zum
Vorkammersystem (Bild 2a, b).

Die modernste Ausfihrung der von Franz Lang
ausgefihrten Luftspeichermotoren zeigt das La-
nova-System, das auch bei den Henschel-Diesel-
motoren angewandt ist. Diese Ausfihrung — bei
den Modellen als Fig.10 abgebildet — ergibt eine
Reihe von Vorieilen, von denen einige erwdhnt
seien:

1. Infolge Einspritzung in den Hauptbrennraum
Vorwarmung des Brennstoffes auf dem Weg von
der Disenmindung bis zum Lluftspeicher; daher
leichtes Einsetzen der Zindung.

2. Weiche Zindungen, da dem Brennstoff bei
Beginn der Zindung nicht die gesamie Ladeluft
zur Verfigung steht.

3. Hoher Druck im Luftspeicher, daher energi-
sches Ausblasen und guteVermischung von Brenn-
stoff und Luft im Hauptbrennraum.

4. Niedriger Druck im Hauptbrenaraum, daher
groBte Schonung aller Triebwerksteile.

5. Unempfindlichkeit sgegen® Brennstoffwechsel,
gegen Belastungs-,u.\Drehzahl-Anderung, siche-
rer Leerlauf, da die.Verteilung des Brennstoffes
nicht durch die ‘Duse allein, sondern durch den
Speicherstrahl"bewirkt wird.

6. Restlose’Vérbrennung durch die Formgebung
des Hawptbrennraumes, weil der Speicherstrahl
defr Brennstoffstrahl spaltet und in einer durch
Leitwdnde geregelten Bewegung dafiir sorgt,
daB die wandernde Flamme auch das letzte
Saverstoff-Teilchen erfafit.

7. Durch restlose Verbrennung geringer Brenn-
stoftverbrauch und vallig rauchfreier Auspuff bei
allen Belastungsstufen.

8. Abgesetzter Brennraum, der ausschlieft, daf3
Ol an die Kolbenlaufbahn gelangt. Daher lange
Lebensdauer von Kolben- und Zylinderwand, die

von der Verbrennungsflamme nicht getroffen wer-
den; kein Verschmutzen der Kolbenringe durch
Verbrennungsriickstdnde; erhéhte Betriebssicher-
heit bei geringster Wartung und lange Lebens-
daver des Motors.

9. Leichtes Anspringen des Motors durch Verwen-
dung eines besonderen AnlaBspeichers ohne
Clihspiralen, Zindpatronen usw.

10. Infolge der restlosen Ausnutzung des Brena-
stoffes hohe Leistung und geringer Anschaffungs-
preis pro PS.

Einfache, Ubersichtliche Form des gdnhzén,Motors,
geringes Gewicht, sowie gerduschleser, ruhiger
und auBlerordentlich weicher Lauf sind weitere
Vorzige, die den nach dem Lanova-System ge-
bauten Henschelmotor auszeichnen.

Wenn vielfach bisher ‘\noch, Zweifel in die Wirt-
schafilichkeit der Dieselmotoren gegeniiber den
Vergasermotoren_im Kreise der Wagenbesitzer
vorhanden gewesen fsind, Bedenken, die sich in
erster Linie duf, gréfieren Verschleil des Diesel-
motors grinden, so glauben wir, mit unseren
Henschel-Lanova-Dieselmotoren solche Bedenken
zerstreven, zu konnen; lavfen doch heute schon
eine groBBe Anzahl von'Wagen mit Henschel-Die-
selmotoren mit Fahrleistungen von Gber 100 000
km* ohne Anstidnde. Die Wirtschaftlichkeit des
Henschel-Lanova-Dieselmotors ist nicht nur in
neuven Fahrzeugen, sondern auch in alten, bisher
mit Vergaser-Motoren ausgeristeten Wagen vor-
handen, eine Tatsache, die viele Wagenbesitzer
bewegt, an den Umbau ihrer Vergaser-Lasi-
wagen auf Dieselbetrieb heranzugehen, sofern
die Beschaffenheit des Fahrzeuges noch eine
langere Lebensdaver erwarten lafit.

Die Henschel & Sohn A. G. stellt an Fahrzeug-
Dieselmotoren folgende Typen her:

Gewicht | Gewicht

Zylin- | Boh- Houlb- Lei- | Dreh- d. Motors d. Motors

e gam oo M0 e stng ZS GUBaRST minium:

mm  mm | Liter ps | Min. uhlzlgmg‘ouifgrg.

(0] 4 100 140 4,4 65') 2200 500 425

G 6 110 160 @ 9,06 100 1500 770 700

J 6 125 160 11,8 125 1500 850 780
Vi 6 100 140 6,6 90 2200
W2 8 | 110|160 | 12,1 150 1800

'} Ohne Mitteldruck-Regelung 60 PS.

%) Diese beiden Typen befinden sich noch in der Entwicklung.
Neben der hauptsdchlich vorgesehenen Verwen-
dung dieser Motor-Typen in Kraftwagen sind die
Motoren auch noch fiir stationdre Anlagen, z. B.
Lichtanlagen, Pumpen und Bagger, aufBerdem fir
Motorboote und Lokomotiven geeignet.

L e ——— .U
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HENSCHEL-LANOVA.-
DIESELMOTOREN

N

LANGSSCHNITT DURCH'DEN 6-ZYLINDER HENSCHEL-
LANOVA-DIESEL-MOTOR (TYP G)

LINKS:

avHENSCHEL-LANOVA-1-ZYLINDER-DIESEL (TYP K1)
b HENSCHEL-LANOVA-2-ZYLINDER-DIESEL (TYP L1)
¢ HENSCHEL-LANOVA-3-ZYLINDER-DIESEL (TYP M1)
d HENSCHEL-LANOVA-4-ZYLINDER-DIESEL (TYP O)
e HENSCHEL-LANOVA-6-ZYLINDER-DIESEL (TYP G)

f HENSCHEL-LANOVA-6-ZYLINDER-DIESEL (TYP J)

HENSCHEL 3875

HENSCHEL-LANOVA-DIESEL-MOTOR IM FAHRGESTELL
EINER KLEINLOKOMOTIVE
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HENSCHEL-LANOVA-
INDUSTRIE-
DIESELMOTOREN

VON OTTO EICHLER, KASSEL

Einspritz-
dise

Der von Jahr zu Jahr zunehmende Absatz an
kompressorlosen Dieselmotoren ist auf die we:
sentlichen Vorziige zuriickzufilhren, die tdiese
Kraftanlagen aufzuweisen haben. Si¢”sifid, in je-
der Beziehung anspruchsios, mag, esssichhum die
Unterbringung, die Wartung oder um,die‘instand-
haltung handeln. Sie arbeiten bei yollsténdiger
Unabhdngigkeit sehr wirtschdftlich*Viele Betriebe
haben ihre Existenz nur, nech dem Dieselmotor
zu verdanken, weil alle ‘@nderen Méglichkeiten
zu Ersparnissen innerhalb des Betriebes erschopft
PENES iy dus' Spaichervertils oo (Dl Beférderung flissiger Brennstoffe ist
Hauptspeicher geéffnet

Zentrische Lage der Ventile sehr einfach. Die Lagerung kann ohne Schwierig-
keiten erfolgen und erfordert selbst bei grofieren
Mengen_keine” Sicherheitsmainahmen, weil we-

der Fevers- noch Explosionsgefahr besteht.

Dartber hinaus weist der Henschel-Dieselmotor,
deryin jahrelanger Arbeit nach den Erfindungen
und Erfahrungen der Lanova G.m.b.H. Miinchen
entwickelt und erprobt worden ist, eine Reihe be-
sonderer Vorziige auf. Er arbeitet nach dem be-
Verbrennungskammer wahrten und allgemein bekannten Viertakt-Ver-
fahren, bei dem auf je zwei Umdrehungen der
Kurbelwelle ein Arbeitshub kommt. Der bauliche
Avfwand wird dadurch zwar etwas gréfer als
i bei der Zweitakt-Maschine, ist aber dann ohne
Ventilkammer  Belang, wenn er sich nicht in wesentlich héheren
Verkaufspreisen widerspiegelt. Dies ist nicht der
Fall.
Die Eigenart des Henschel-Dieselmotors beruht in
derAusbildung derVerbrennungskammer und der
Luftspeicher sowie in der Anordnung der Diisen
und der Speicher, die im Zylinderkopf auf glei-
- cher Ebene zentral einander gegeniiberliegen
R und leicht zugdnglich sind (Bild 1). Uber das
Lanova-Verfahren sind in den Henschel-Heften
wiederholt Abhandlungen verdffentlicht worden,
sodaf} es nicht notwendig ist, ausfihrlich darauf
einzugehen. Der allein fir diesen Motor charak-
teristische kombinierte Stromungs- und Verbren-
nungsvorgang ist die Ursache fir die hervorra-
1 genden Wirkungen und bedingt die auBerge-

Vorspeicher Hauptspeicher

Schnitt
durch die
Ventilkammer

Anlaf3-Stellung des Speicher-Ventils;
abgeschlossener Hauptspeicher
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wohnlich ginstige, ndmlich restlose Verbrennung.
Das Brennstoffluftgemisch wird nicht mehr wie bei
zahlreichen anderen Motoren schlagartig unter
hohem Spitzendruck, sondern unter niedrigem
Druck verbrannt. Der Druckverlauf ist @hnlich

* wie bei einer Dampfmaschine, wodurch

hohe Betriebssicherheit und auch ein ruhiger Lauf
erreicht werden.

Zum Anlassen ist der Hauptspeicher durch ein
Doppelkegelventil abschaltbar, sodaf3 eine gros-
sere Verdichtung mit héherer Warmeentwicklung
eintritt. Keine GlUhspirale, kein Zindpa-
pier, keine anderen empfindlichen Hilfs-
mittel werden fir die Entzindung gebraucht.
Der Henschel-Dieselmotor ist in seinem Gesamt-
aufbau auBerordentlich einfach (Bilder 2 und 3).
Die Anschaffungskosten sind daher niedrig, wozu
auch die Verwendung von Guf3 aus der eigenen
groBien, neuzeitlich eingerichteten Giefierei sowie
die Reihenherstellung in den mustergiltigen
Werkstatten beitragen. Die sorgfdltige Auswahl
und die Prifung aller Baustoffe verbirgen eine
lange Lebensdauer.

Der Leistungsbereich der einzelnen Typen ist
auBBerordentlich groB3, sodaf3 sich jeder Betrieb
ohne erheblichen Mehraufwand einen Henschel-
Dieselmotor anschaffen kann, der bei einer zu
erwartenden Steigerung des Kraftbedarfes/bis zu
509, noch ausreicht, ohne daf} die Wirtschaftlich:
keit darunter leidet.

LEISTUNGS-TABELLE:

Anzahl der? Daverleistung in PSe bei

Type . Umdrehungen | min.

P Zylinder 1250 1000¢* = 800
K 1 1 125 10 I 8
Ll i 2754 N, 20 | 16
M1 3 Ry, 30 § 24
P 1 4 50 40 32
M 3% 3 b 75 40
P 3% 4 ™ = 100 80

|
*) noch in der Entwicklung begriffen.

Dievoribergehende Uberlastbarkeit betréigt20%,.
Die Leistungen gelten fir eine Aufstellung bis zu
500 m Uber dem Meeresspiegel und Verwendung
geeigneten Brennstoffes.

Fir ‘besondere Félle ist es méglich, Drehzahlen
bis zu 1500 in der Minute bei entsprechender
Leistungssteigerung festzulegen.

Als Betriebsstoff sind Erddle sowie deren Destil-
late wie Petroleum, Gasél, Paraffindl, aber auch
Braunkohlenteerdle verwendbar.

HENSCHEL 48402

2
ORTSFESTE RHENSCHEL-LANOVA-DIESEL (ANSAUGSEITE)

HENSCHEL 4844 3
ORTSFESTER HENSCHEL-LANOVA-DIESEL (VENTILSEITE)
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Der Brennstoffverbrauch richtet sich nach der
Drehzahl und nach der Leistung des Motors. Er
betrégt beiVoll-Last undVerwendung einesBrenn-
stoffes mit wenigstens 10000 WE Heizwert im
Mittel 190-200 g fir 1 PS/Std. mit nur 59, Spiel-
raum. Aus dem Schaubild 4 kénnen die
stindlichen Brennstoffkosten fir Leistungen zwi-
schen 10 und 60 PS sowie zwischen 7,5 und 44KW
aobgelesen werden. Der Brennstoffpreis ist mit
RM 14.— fir 100kg angenommen. Die Inan-
spruchnahme von 25PS wdhrend einer Stunde
verursacht demnach 70 Pfg. Brennstoffkosten,
wdhrend, um noch ein Beispiel anzufihren, fir
40 KW 153 Pfg. fiur jede Stunde aufzuwenden
sind. Damit ist es leicht moglich, Vergleiche mit
den jetzigen entsprechenden Ausgaben anzustel-
len. Das Ergebnis wird teilweise Uberraschend
sein.

Der mittlere Schmierdlverbrauch stellt sich auf
3-4 g fur 1PS/Std., wobei unbericksichtigt ge-
blieben ist, daB das Ol nach grindlicher Reini-
gung mit einem entsprechenden Zusatz vonFrisch-
ol wieder verwendet werden kann.
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BRENNSTOFF-KOSTEN 4
DER HENSCHEL-LANOVA-DIESEL-MOTOREN

Selbstverstandlich ist es notwendig, von Fall zu
Fall Wirtschaftlichkeitsberechnungen unter Be-
rucksichtigung der besonderen Betriebsverhélt-
nisse aufzustellen.

In der vorurteilsfreien Beratung erblickt die Hen-
schel & Sohn A.G. eine ihrer vornehmsten Auf-
gaben,

Die Verwendungsmdglichkeit des Henschel-Die-
selmotors ist fast unbegrenzt. Er ist zur Kraft- und
Lichterzeugung in industriellen, gewerblichen und
landwirtschaftlichen Betrieben bestimmt und'\eig®
net sich vorziglich zur direkten Kupplung ™ mit
elektrischen Maschinen, Pumpen, ‘Kompressoren
uvnd Gebldsen.

Ein besonderes Anwendungsgebiet.hat sich dem
Dieselmotor fiir Einbauzwecke eroffnet. Lokomo-
tiven, Triebwagen, Baggers/Krane, Betonmischer,
Bauwinden, Forderbdnder, Aufziige, Pflige,
Straflenwalzen usw.arbeiten mit dem Dieselmo-
tor zuverldssig und billig. Die Henschel-Dieselmo-
toren sind denshierbei teils recht schwierigen Be-
triebsbedingungen angepafit, denn sie

besitzen eine hohe Uberlastbarkeit,

arbeiten="bei einem Neigungswinkel bis zu
12°=20%, in der Langsrichtung noch einwand-
frei,

lassen eine Drehzahlverstellung wahrend des Be-
triebes in weiten Grenzen von Hand oder durch
Seil, und zwar bei fast gleichbleibendem Dreh-
moment zv,

erméglichen die Kraftabnahme bei Bedarf von
beiden Seiten,

kénnen auf Wunsch elektrische AnlaBBvorrichtung
erhalten,

sind selbst fir bedeutende BeIastungsschwﬁn-
kungen vollkommen unempfindlich.

Die sofortige Betriebsbereitschaft wirkt sich hier
besonders ginstig aus.

Fir die Anschaffung neuver Dieselmotoren gelten
bis auf weiteres noch die steuerlichen Erleichte-
rungen, die im Rahmen der Bestimmungen iber
die Beseitigung der Arbeitslosigkeit liegen.
Jetzt ist also der richtige Zeitpunkt,
veraltete, unwirtschaftliche oder zu
schwache Kraftanlagen zu ersetzen.

Die Verwendung des Henschel-Dieselmotors als
Schiffsmaschine wird spdter in einem besonderen
Aufsatz behandelt.

R e T
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LEISTUNGEN UND DREHMOMENTE

VON PAUL FILEHR, KASSEL

Gewdshnlich wird bei der Beurteilung der Starke
eines Fahrzeugmotors in erster Linie seine Lei-
stung in Betracht gezogen, in zweiter sein Hub-
volumen, in dritter seine Drehzahl und in vierter
sein Gewicht. Wenig beachtet und haufig ver-
nachldssigt wird sein Drehmoment, obwohl
es bei der Beurteilung an erster Stelle stehen
muifBte. Der Grund dafir ist offenbar in der nicht
allen Wagenkdufern geldufigen Ausdrucksweise
zu suchen. Es wiirde viel mehr Beachtung finden,
wenn dofiir ein Ausdruck verwendet wird, der
dem tect isch weniger geschulten Beurteiler mehr
sagt, =, Motorzugvermdgen”.Von diesem Zug-
vermége. ,nicht aber von der Leistung des Motors
ist die Wahl der Ubersetzung in der Hinterachse
und damit die Zugkraft des Wagens abhdngig.
Daher soll ausfihrlicher darauf eingegangen
werden.

Das Drehmoment oder Zugvermégen eines Mo-
tors hat bekanntlich in seinem Drehzahibereich
einen grundsatzlich anderen Verlauf als die Lei-
stung, uuch bestehen in dieser Beziehung wesent-
liche Unterschiede zwischen Vergaser-und Diesel-
motor. In Bild 1 sind fir zwei gleichgrofie und im
gleichen Drehzahlbereich arbeitende Motoren
die Unterschiede dargestellt. Es ist ersichtlich:

1. daB bei abfallender Drehzahl auch die Lei-
stung abfdllt, das Drehmoment aber gleich
bleibt oder ansteigt.

2. Obwohl beide Motoren die gleiche Hochst-
leistung bei gleicher Drehzahl haben, ist'das
Zugvermodgen des Vergasermotors jim,unteren
Drehzahlbereich wesentlich grofier als beim
Dieselmotor, nadmlich um 15—25%.

Die zweite Tatsache hat zu der, weit.verbreiteten
Ansicht gefihrt, daf fir die ‘gleicheny\Wagengat-
tungen die Dieselmotorenietwand5—25%, stirker
gewdhlt werden miissen| als,die entsprechenden
Vergasermotoren; so findet man heute anstelle

ps Hubraum-der Motoren =7,3 Ltr. .
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DER DIESELMOTOREN

eines 120 PS Vergasermotors einen 140—150 PS
Dieselmotor eingebaut. Wie die Zusammenhdnge
zwischen Motorleistung und Zugvermdgen bei
beiden Motoren liegen, mégen einige Beispiele
erldutern:

1. Ein Lastzug im Gesamtgewicht von 31000 kg
und einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
habe einen Vergasermotor von 120PS_ bei
1500 U/min.; sein nutzbares Drehmoment dst ‘bei
Beriicksichtigung einesGesamtwirkungsgradesvon
0,875 etwa 5000 cm/kg, das sich bei abfallender
Drehzahl um etwa 209, (auf 6000 cm’kg),erhoht.
Die Zugkraft, am Wagenrad gemessen, betrdagt
bei einem Fahrwiderstand von 2% (schlechte
Strafle) etwa 620 kg.

Bei einer Bereifung 40 x 10 mit einem wirksamen
Radius 54,4 cm ist das Drehmoment an der Trieb-
achse rund 34000 cm’kgs

Das Achsgetriebe hat ein Ubersetzungsverhdltnis
von 48:7, und /das, Drehmoment in der Kardan-
welle betragt ca. 4950 kg.

Die Motorleistung von 120 PS mit dem anfangs
erwdhnten Drehmoment von 5000 cm/kg ist also
gerade, ausreichend, um auf schlechter Strafle
noch durchzuziehen. Wenn jetzt noch kleine Stei-
gungen”hinzukommen, so wird beim Yergasermo-
tor neben der lebendigenKraft oder dem Schwung
des Wagens zundchst seine etwa 20%ige
Drehmomentsteigerung ausgenutzt, ohne daf}
geschaltet werden muBl. Bei einem gleichstarken
Dieselmotor muB3 aber schon nach kurzer Zeit
geschaltet werden,da die Drehmomentsteigerung
in winschenswertem Ausmaf} nicht vorhanden ist.

2. Die Steigfdhigkeit, d.h. die gréfitmdgliche Stei-
gung, die mit oben genanntem Lastzug befah-
ren werden kann, ist abhéngig von dem gréfiten
Ubersetzungsverhalinis im Getriebe (beim Hen-
schel-5-Gg-Getriebe 1:9). Am Rad kann also die
9fache Zugkraft ausgeldst werden, dazu als Re-
serve noch eine etwa 20%ige Steigerung bei ab-
fallender Drehzahl, namlich insgesamt 6720 kg.

Die nach Abzug des Fahrwiderstandes verblei-
bende Zugkraft reicht aus zur Uberwindung einer
Steigung von 20%,.

Ein Dieselmotor 120 PS wiirde, da er keine Dreh-
momentsteigerung aufweist, nur ein Zugvermo-
gen fiir eine 16%ige Steigung haben.

Dem Dieselmotor wird von einigen Firmen in Un-
kenntnis dieser Verhdltnisse ein im weiten Dreh-
zahlbereich gleichbleibendes Drehmoment nach-
gerihmt. Fir gewisse Verwendungszwecke mag
dies ginstig sein; unglinstig aber wirkt es sich
stets im Kraftfahrzeugbetrieb aus.

Es wirde zu weit fihren, an dieser Stelle die
Griinde fir die verschiedenartigen Verlaufe der
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Drehmomentkurven von Vergaser- und Dieselmo-
tor zv erldutern. Hieriber gibt ein besonderer
Aufsatz in diesem Heft Aufschlufl. Die Erkennt-
nis der Wichtigkeit des Motorzugvermdgens hat
die Firma Henschel veranlaBt, an ihren Diesel-
motoren die dort beschriebene Mitteldruck-Regel-
Vorrichtung anzubauen, mit der neben anderen
Vorteilen ein gleichméfig ansteigender Verlauf
der Drehmomente wie beim Vergasermotor er-
reicht wird. Was das bedeutet, kann in kurzen
Worten wie folgt zusammengefat werden:

Fiurdie gleiche Wagengattung braucht
die Hochstleistung des HENSCHEL-
Dieselmotors nicht groBer gewdéhlt zu
werden als die des entsprechenden
Vergasermotors.

Dieser Tatsache kommt eine auBBerordentliche Be-
deutung zu, weil sie die Mdglichkeit in sich birgt,
daf} imVergleich zum Vergasermotor hohe Eigen-
gewicht des Dieselmofors durch Verkleinerung
seiner Dimensionenyherabzumindern.

Der Motorenkonstrukieur steht infolge des Baues
von Reichs-Autobahnen heute vor neuven Aufga-
ben, kaum daf¥ er. die Dieselmotorenfrage eini-
germafien_zufriedenstellend geldst hat. Starkere
und zuverl@ssige Motoren von leichterem Ge-
wicht-und_geringerem Brennstoffverbrauch sind
die Forderungen, die erfillt werden missen. Die
Firma «Henschel hat in dieser Beziehung bereits
vorgearbeitet und schon vor 2 Jahren durch den
von ihr gebauten 12 Zyl. Vergaser-Doppelmotor
in Verbindung mit einem Hochgang-Getriebe den
Weg gezeigt, der gegangen werden muf3,
um zu praktisch brauchbaren Konstruktionen und
trotz hoher Lleistung zu besonders niedrigem
Brennstoffverbrauch zu gelangen. Henschei zeigt
auf der diesjdhrigen Ausstellung neben einer An-
zahl von anderen interessanten Objekten den
bereits in grofler Anzahl gelieferten ,,J”-Diesel-

motor, der als 125 PS Motor mit Dreh-
momentsteigerung bezeichnet wird und ein
Zugvermdgen von 6800 cm/kg aufweist. Er ent-
spricht etwa einem normalen Dieselmotor von
140—150 PS. Seine Kennlinien zeigt Bild 2.

Dieser Motor ist als 12 Zyl.-Doppelmotor 250 PS
in Bearbeitung, sodaf3 in Zukunft dem bewdahr-
ten 250 PS starken Vergasermotor ein gleichstar-
ker Dieselmotor zum Betrieb auf den Reichs-
Autobahnen zur Verfiigung stehen wird.

Die Bilder 3und4 zeigen die Kennlinien von zwei
weiteren Fahrzeug-Dieselmotoren, namlich ¢des
6 Zylinder ,,G” und die des 4 Zylinder,, Q" Mo-
tors. Beide werden mitDrehmomentsteigetung'ge-
baut. Der,,G"” Motor ist fir 5 t Lastkraffwagen mit
Anhdnger und fir normale 32-sitzige Omnibusse
vorgesehen. Der,, O Motor fir 21/, bis 81/, t Last-
kraftwagen und 20—28-sitzige ©Omnibusse.

Beachilich ist bei allen 3 Meotoren der aufieror-
dentlich hohe Mitteldruck, def sich aus dem hohen
Zugvermdgen errechnet, und der beim 4 Zylinder
Motor bis auf 7,8 Atiitanwdchst. Im Henschelheft
Nr. 4 ist ausfihelich/dariber berichtet worden.

So hohe Mitteldricke sind bei Fahrzeugmotoren
bisher nicht.iiblich'gewesen, und wenn dazu noch
der dem “Henschel-Lanova-Motor eigentimliche
weiche#Gang, die rauch- und geruchlose Ver-
brennung hervorgehoben werden konnen, so ist
da§ ein weiteres Zeichen fir die Hochwertigkeit
der, Henschel-Lanova-Diesel-Motor-Konstruktion.
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BETRIEBS-UNTERSUCHUNGEN
DER HENSCHEL MITTELDRUCK-REGELUNG FUR
FAHRZEUG-DIESELMOTOREN

VON DIPL-ING. ALBERT BIELEFELD, KASSEL

im Henschel-Heft Nr. 4 erschien ein Aufsatz Gber
die Henschel Mitteldruck-Regelung. Zahlreiche
Anfragen aus Kundenkreisen beweisen, daf3 fir
diese Neuerung am Henschel - L a n o v a-Diesel
sehr grofies Interesse besteht. In diesem Aufsatz
soll iiber den Gang der Entwicklung der Mittel-
druck-Regelung berichtet werden. Sinn und Zweck
der Mitteldruck-Regelung muf3 dabei kurz wie-
derholt werden.

Bekannt und schon im erwdhnten Aufsatz be-
schrieben ist das MifBverhdltnis zwischen spezifi-
scher Brennstoffmenge und Luftfillung des Mo-
torzylinders bei niedrigen und hohenDrehzahlen.
Kolbeneinspritzpumpen normaler Bauart liefern
bei niedriger Drehzahl je Arbeitshub weniger
Brennstoff als bei hohenDrehzahlen. Bei langerer
Betriebsdauer der Einspritzpumpen wird infolge
groBerer Lassigkeit durch Abnutzung der Kolben
und Ventile dieses anfdngliche Fdrderverhditnis
noch verschlechtert. Andererseits saugt der Mo-
torkolben bei niedrigen Drehzahlen ein gréfieres
Luftgewicht je Arbeitshub an als bei hohen/Dreh-
zahlen. Aus dem Diagramm 1 geht eindeutig her-
vor, daf beispielsweise auf die grofere Luft-
menge bei n=2800 eine kleinere (Brennstoff-
menge kommt. Bei n = 1800 entfallt, auf eine
kleinere Lufimenge eine groBere  Brennstofi-
menge. Die Schaulinien im Diagramm schneiden
sich in ihrer Verldngerung. Richtig mifiten sie
als Kurven gleichen ( Absiandes erscheinen, so-

Diagramm 1
Betrieb des Motors ohne Mitteldruck-Regelung

=
-3

Geférderte Brennstoff-

s+
3 g‘ l//"/ menge in Y gr je
g — Arbeitshub in Abhdn-
gg /;/ gigkeit von der Motor-
« gn3s drehzahl
e 4
w vz
g ¢
o | 301650
™
Y T | Angesaugte Luftmenge
gm \\0\ indcm.3 i'e A;bBeirshub,
d 500- E E h reduzierr av QAro-
% © = meterstand 760 mm Hg
3£ und 15° C

800 1000 1200 t4CO 1600 1800
> Mctordrenzani i.d. Minute

daB zur gréBeren Luftmenge eine entsprechend
gréBere Brennstoffmenge gehort.

Bei den bisherigen Ausfihrungen von Pumpen
und Diisen konnte der Fahrzeug-Dieselmotor nur
bis an die untere Grenze der zuldssigen Brenn-
stofflieferung ausgenutzt werden, weil idie volle
Ausnutzung bei hohen Drehzahlen_durch“Luft-
mangel, bei niedrigen Drehzahlen! durch” Brenn-
stoffmangel beeinflult wurde. «Einewschlechtere
Fillung des Motorzylinders mitsluftimuf} in einem
gewissen Grade bei hohen Drehzahlen als un-
cbdnderlich angesehen_werden. Ein solcher Be-
triebszustand liegt vergleichsweise auch beimVer-
gasermotor vor. Diesershat bekanntlich ein ver-
dnderliches Dréhmoment, das von den hohen
Drehzahlen.iach den niedrigen Betriebsdrehzah-
len hin zunimmt, eine Tatsache, die die Fahreigen-
schaften' .eines Kraftwagens ginstig beeinflufit.
Geférdert wird das abfallende effektive Dreh-
moment‘noch durch das mit steigender Drehzahi
zunehmende Eigenreibungsmoment der Kolben-
maschine. Wir beobachten daher sowohl beim
Fahrzeug-Diesel- als auch beim Vergasermotor
trotz der spezifisch besseren Brennstofférderung
einen kleinen Drehmomentabfall im Enddrehzahl-
bereich. Der Vergasermotor kann dank der stro-
mungstechnisch hochentwickelten Vergaser der
angesaugtenluftmenge die entsprechendeBrenn-
stoffmenge zuteilen. Der stark ansteigende Brenn-
stoffverbrauch bei Teillast ist hier begrindet in
geringerem Kompressionsdruck, nicht genigen-
der Vorziindung, verschlechtertem mechanischen
Wirkungsgrad v. a. m.

Es ergab sich die Aufgabe, den Dieselmotor be-
ziglich Drehmomentsteigerung bei niedrigen
Drehzahlen durch eine grofere Brennstoffmenge
je Arbeitshub betrieblich dem Vergasermotor
gleichzuschalten.

Henschel versuchte durch mechanische Hilfsaggre-
gate diese Regelung zu erreichen. Alle diese Ver-
suche fihrten zu umfangreichen,verwickeltenKon-
struktionen, die aus betrieblichen und fohrtech-
nischen Grinden abgelehnt werden muf3ten. Die
weitere Entwicklung lieb eine hydro-dynamische
Regelung entstehen, wie sie nachstehend be-
schrieben und begrindet ist:

[ R ——— T e |
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Der Pumpenkolben der Einspritzpumpe fordert
iiber das Rickschlagventil und die Brennstofilei-
tung gegen den eingestellten Dusendruck, den
wir mit beispielsweise 100 ati ansetzen. Zum An-
heben der Diisennadel und Beschleunigen der
dem Kolben vorgelagerten Brennstoffmenge ist
ein groBerer Druck als 100 ati nétig, der ab-
hdngig ist von der Kolbengeschwindigkeit, d. h.
Drehzahl der Einspritzpumpe (feststehendes For-
dervolumen vorausgesetzt). Der Leitungsdruck bei
n = 800 ist geringer als bei n = 1800. Wenn
man also an die Brennstoffleitung ein Uberstrom-
ventil nebenschlieft, so kann man es ohne weite-
res so einstellen, daB® bei n = 800 kein Brennstoff
durch dieses Ventil abstrdmt, dagegen bei zu-
nehmender Drehzahl entsprechend dem zuneh-
menden Leitungsdruck eine zunehmende Brenn-
stoffmenge abflieBit. Die Lage des Ventiles wurde
vnmittelbar auf der Einspritzpumpe gewdahit, da
hier der gréBte Leitungsdruck auftritt. Der durch
das Uberstrémventil ablaufende Brennstoff wird
in den Brennstoff-Vorratsraum zurickgefihrt. Da-
mit ware grundsétzlich das angestrebte Ziel er-
reicht. Im Betrieb it sich aber ein solches Uber-
strdmventil, das auf einen so geringen Druckun-
terschied in der Leitung anspricht, wie er sich
zwischen hohen und niedrigen Drehzahlen ergibt,
nur sehr schwer einstellen. Durch Einbau einet
genau kalibrierten Drosseldise vor der Einspritz=
diise gelang eine Vergréfierung des Druckunter-
schiedes. Diese Drosseldise ist so gewahit, ‘daf3
in der Leitung bei n=800 k e i n Brennstoff-durch
das Uberstromventil abflieit, mit"zunehmenden
Drehzahlen aber eine steigende Brennstofimenge
abstrémt.
Die durch die Einspritzdiséigeférderte Brennstoff-
menge soll in allen Féllen nur so> grof} sein, dafi
sie eine restlose (Verbrennung gewdabhrleistet,
und ferner soll der.Motor mit dem geringsten
Luftiberschuf} betricben werden.
Fur einen Durchmesser des Einspritzpumpenkol-
bens von/8mm und eine Motorbetriebszahi von
n = 800 —1800 wurde z. B. eine Drosseldise
vons0,8 mm o ermittelt. Bei einem Disendruck von
1007Atm. war fir das nebengeschaltete Uber-
stromventil ein Einstelldruck von 145 ati nétig.
Diagramm 2 zeigt, daB} es mit der vorgeschriebe-
nen Anordnung gelang, die Brennstoffmenge ent-
sprechend der fir die Verbrennung angesaugten
Luftmenge zu bemessen.
Auf diese Weise konnte der Mittel-
druck bei n = 1800 auf 6,4 ati und
ansteigend bei n = 800 auf 7,8 ati
eingestellt werden. Maglich ist eine

Diagramm 2
Betrieb des gleichen Motors wie Diagramm 1
mit Mitteldruck-Regelung

45

4 + I 4
a4 é' T k I ]' I Gefdrderte Brennstoff-
g‘° | T~ | menge in Y0 gr je
g % [ | | Arbeitshub in Abhén-
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M- B0 t {
e | ! drehzah!
3 i
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H i I .
& T ' .
35 e
It | { | |
e e L
+ aso‘?\—\:\ o ARy
| o Al
=1 ?T% -—0——1—- Angesaugte) Lufimenge
| O o inhem? je) Arbeitshub,
4500l ¥ gr——t———%—- reduziert auf Baro-
':'3 £ I “® [ meterstand 760 mm Hg
= } ! | und 15° C

t ' .
§00 1000 1200 'OOQ 1600 1800
3 Motordrehzahl i.d. Minute

solche Steigerung des max. Mittel-
druckes, auf pe = 7,8 atii nur durch
die auBerordentlich gute Verwirbe-
lung und Vermischung von Brennstoff
undLuft in dem HENSCHEL-Lanova-
Dieselmotor, ferner auch durch seinen
sehr guten thermischen und mecha-
nischen Wirkungsgrad.

Bei‘Betrieb ohne Mitteldruckregelung konnte nur
ein pe von 6,4 ati bei n = 1800 eingestellt wer-
den. Bei n = 1000 wurde ein pe von 6,8 ati er-
reicht. Die an sich geringe Steigerung des Mittel-
drucks ist grofitenteils auf verminderte Reibungs-
arbeit zuriickzufihren, zum Teil aber auch auf
wachsenden Luftiberschuf3.

Der Einflu®® der Drosseldiise vor der Einspritzdiise
wirkte sich auch noch in anderer Beziehung giin-
stig aus. In der Drosseldise wird der Leitungs-
druck in Geschwindigkeit umgesetzt. Unter Be-
ricksichtigung der Zusammendrickbarkeit des
Brennstoffes kénnen, ausgehend von der Kolben-
geschwindigkeit der Einspritzpumpe, aufleror-
dentliche Stromungsgeschwindigkeiten errechnet
werden. Die Drosseldiise wirkt neben ihrem Ein-
flu auf die Einspritzmengen-Regelung (in Verbin-
dung mit dem Uberstrémventiljals D ruv ck w a n d-
ler, der den zeitlichen Verlauf des Einspritzvor- -
ganges beeinflufit. Mit einer grofleren durchge-
pumpten Brennstoffmenge — Vollast — ergibt
sich eine schnellere Druckumwandlung und do-
durch ein friherer Einspritzbeginn. Bei wenig
durchgepumpter Brennstoffmenge — Teillast —
ist die Druckumwandlung verzégert und bewirkt
spateren Einspritzbeginn. Eine dhnliche Abhangig-
keit besteht fir niedrige und hohe Drehzahlen.
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4 Einspritzdise mit Disenhalter

2 Brennstoffdruckleitung

1 Uberstrémventil

5 Sammelleitung fir zuriick- E! C, “:]
stromenden Brennstoff 4

3 HENSCHEL-MITTELDRUCK-REGELUNG AN NUR EINEM

g tat 'r’

3 Drosseldise
mit Verschraubung_ bei Vollast.

HENSCHEL 4845

Der Vergasermotor verlangt daher
(umgekehrt wie der Dieselmotor)
bei Teillast mehr Vorzindung als

Zusammengefafdt ergibt sich fir einen
Fahrzeug - Dieselmotor mit Henschel
Mitteldruck-Regelung folgendes:

1. Bei allen Drehzahlen und
Belastungen kann durchweg
ohne Betétigung der Spritz-
moment-Verstellung rauch-
los gefahren werden.

2. Besseres Durchzugsvermo-
gen des Motors beim_ An-
fahren.

3. GroBere Bergsteigfahigkeit.

4. Fir alle .Drehzahlen eine
rauchfreie Verbrennung bei
geringstem LuftiberschuB.

DRUCKANSCHLUSS DER EINSPRITZPUMPE ANGEBAUT 5. Bei Abnutzung der Pumpen-

Der Fahrzeug-Diesel verlangt bei Teillast und
auch bei kleiner Drehzahl einen spdteren Ein-
spritzbeginn als bei Vollast sowie bei hoher
Drehzahl. Beim Dieselmotor findet die bei
Teillast erforderliche geringere Brennstoff-
menge das gleiche Luftgewicht und den glei-
chen Kompressions-Enddruck wie bei Vollast
vor. Das bewirkt eine erhéhte Verbrennungs-
geschwindigkeit und verlangt daher seinen
spateren Einspritzbeginn. Fir den
gleichen Belastungszustand muf3 bei
hohen Drehzahlen der Einspritzbe=
ginn friher liegen als bei niedrigen
Drehzahlen.

Durch die hydraulische, selbsttétig

6.

5 Sammelleitung fir zuriickstrd-

kolben ist der Léssigkeits-
verlust auszugleichen durch eine ent-
sprechende \Nachstellung der Pum-
penforderung, ohne daB die richtige
Brennstoffmenge fiir alle Drehzahlen
getindert wird.
Die Gesamtregulierung erfolgt rein
hydraulisch ohne mechanisch betrie-
bene Zusatzapparate; sie ist also
einfach und sicher in der Bedienung.

HENSCHEL
48454

menden Brennstoff

einsetzende Regelung deés Einspritz-
beginns mittels der Drosselduse ent-
fallt beim Fahrbetrieb jegliche Hand-

4 Einspritzdiise mit Diisenhalter

bedienung fur den\ Einspritzbeginn.

Es soll bei dieser, Gelegenheit auf
das umgekehrte Verhdaltnis der Zind-
momentregelung beim Vergasermo-
tor fior_Vellast und Teillast hinge-
wiesen_werden. Der Vergasermotor

3 Drosseldise

1b Ventilsit
regelt Luft und gleichzeitig damit e le VerschluBhaube
Brennstoffmenge durch die Drossel- ]C Ventilnadel
klappe. Bei niedriger Belastung — y
Teillast — fallt der Endkompressions-

1d Ventilfed

druck durch Drosselung des Brenn- s,
stoff - Luftgemisches. Bei geringem la—le Teile des Uberstromventils 1

Kompressionsdruck geht aber die

Verbrennung schleppend vor sich. - 4 EINZELTEILE DER HENSCHEL-MITTELDRUCK-REGELUNG
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LASTWAGEN MIT HOLZKOHLENGAS-GENERATOR

VON C. W. A, HANNEBOHN, FRANKFURT A. M.

Seit vielen Jahren ist immer wieder versucht wor-
den, fir das Benzin, welchesswzum<Betrieb der
Fahrzeugmotoren verwendeét, wird, einen Ersatz
zu finden.

Der Grund hierfir war lediglich der Wunsch, eine
Verbilligung det, Betriehskosten zu erreichen. So-
lange die Kosten' des Benzins verhdltnismdBig
gering waren, waren auch die Ersparnisse, die
erzielt werden konnten, nicht so sehr betrdchilich.
Deshalb ‘fanden auch die Bestrebungen, einen
Ersatz fiir, das Benzin zv finden, keine nachhal-
tige Unterstitzung, umso weniger als die Entwick-
lung der dadurch an den Fahrzeugen notwendig
werdendenAnderungen erhebliche Konstruktions-
schwierigkeiten und hohe Kosten in der Folge
gehabt hdtte. Auch muite damit gerechnet wer-
den, daf} die bei Benzinmotoren bereits erreichte
hohe Betriebssicherheit herabgesetzt wiirde.

Seitdem jedoch der Preis fiir Benzin immer mehr
gestiegen ist, haben die Versuche, einen Ersatz
zvu finden, wieder mehr und mehr Beachtung ge-

funden. Es ist deshalb nicht verwunderlich, daf} in
den letzten 2 Jahren die gréfiten Anstrengungen
gemacht worden sind, um zu einer Lésung des
Problems zu kommen, da der Preis fir Benzin
auch noch durch die besondere Steuver, die auf
dieses Betriebsmittel gelegt worden ist, so be-
trachtlich erhoht wurde, da3 die Betriebskosten
fur einen Benzinmotor in den meisten Fallen un-
erschwinglich geworden waren.

Der Druck, der auf die Motoren-Konstrukteure
hierdurch ausgetbt wurde, hat einerseits dazu
gefihrt, daf’ der Dieselmotor in auBBerordentlich
kurzer Zeit so weiter entwickelt worden ist, dafs
er heute bereits zu einem grofien Teil den Ben-
zinmotor verdrdingt hat, wenigstens bei denje-
nigen Fahrzeugen,welche grofle Brennstoffkosten
aufweisen, also in der Hauptsache Lastkraftwa-
gen und Omnibussen; andererseits hat man ver-
sucht, sich fir den Betrieb von Lastwagen und
Omnibussen von den flissigen Brennstoffen voll-
kommen unabhéngig zu machen, und zwar ins-
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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:
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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.

[ ——— T |
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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

38

HENSCHEL-AUTO 1934



Anordnung des

7 Henschel-5-Gang-Getriebes
Hauptwelle / 1‘7 : %g = 6
vomMotor =22 m=EE /c J[ zur Hinterachse
_..—_+ L —— 827 ﬂif i ] AL ;
,,, == o //
. == =pal
T Bres gal
Vorgelegewelle E//'/’/ﬁ = = = 3
ESIm - o
/ B S=r |-
. = N|_riicktaufwelle
/ & .
/ 7

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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ZUR ENTWICKLUNG DER DREIACHS-KRAFTFAHR-
ZEUGE BIS ZU LASTZUGENFUR 20 t NUTZLAST

VON OBER-ING. PAUL FILEHR, KASSEL

Dreiachs-Kraftfahrzeuge gehdren 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, groferer Betriebssicherheit, ‘besserer
Ausnutzung der Motorleistung, Erh8hung der Ge-
schwindigkeit und Belastung, besserer Federung,
besserer Bremswirkung und«schliefSlich auch lan-
gerer Lebensdaver erkennen lassen.

Die Zahl der heute yorhandenen Bauarten ist
betrdchtlich angewachsen; sie unterscheiden sich
von einander hauptséichlich im Antrieb und in der
Befestigung der Hinterachsen. lhre kennzeichnen-
den Merkmale sind fast immer auch durch Patente
geschitzt, MNeue Ldsungen setzen daher ein
grindliches “Studium der vorhandenen und in
Kraft befindlichen Patente voraus. Alle Bavarten
von'Dreiachsern stimmen darin Gberein, daf die
4 Hinterrdder nicht gelenkt werden, daf3 avuf
ein Differential im Antrieb zwischen den beiden
Hinterachsen verzichtet wird, und daB die Hinter-
achsen miteinander durch die Federn waagebal-
kenartig in Verbindung stehen.

Die Vorteile des Dreiachswagens liegen in der
Méglichkeit, groBle und schwere Einheiten mit
hoher Reise-Geschwindigkeit auch bei schlechten
Witterungs- und StrafBenverhaltnissen zu befdr-

{Auszugsweise entnommen aus den Henschel-Kraftwagen - Heften
Februar 1931, Seite 21 ff. und Janvar 1933, Seite 6 .}
dern. Grofie, Belastbarkeit und Lastverteilung
sind von gesetzlichen Bestimmungen abhdngig,
Geschwindigkeit, Motorleistung und Bauart aber
vom Verwendungszweck,den Anforderungen und
den Wegeverhdltnissen. Man unterscheidet
schwere Dreiachser fir Straflenbetrieb und ge-
ldndegdngige Dreiachser.

AufBer den gemeinsamen gesetzlichen Vorschrif-
ten fir Krafttahrzeuge kommen fir den schweren
Dreiachser als Sonderbestimmungen in Betrachi:

Es darf héchstens betragen

das Gesamtgewicht einschl. Belastung 16000 kg
die zuldssige Nutzlast 10000 ,,
der zuldssige 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, ndmlich
Erleichterung von Fahrgestell und Aufbau um
etwa 1000 kg. Auch die Hersteller von Reifen und
Rédern missen in dieser Richtung arbeiten. Wie
wichtig das ist, 168t sich am besten aus einem
Vergleich der Rader- und Reifengewichte zum
Fahrgestellgewicht erkennen:

.........
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Es wiegt das betriebsfertige Fahrgestell ohne
Rader und Reifen 4600 kg
die 7fache Bereifung 40X 10 einschliefll. Radern
und Werkzeugen 1400 kg
Natirlich darf bei dem Streben nach Gewichts-
verminderung nicht der Herstellungspreis aufler
acht gelassen werden.

Eine andere Aufgabe, an deren L8sung eifrig
gearbeitet wird, ist die Ausbildung des Drei-
achsers fur Anhangerbetrieb. Gesetzlich diirten
Anhdnger bis zu einem Gesamtgewicht von
15000 kg in Dreiachs - Ausfihrung verwendet
werden, so daf3 der Lastzug ein Gesamt-
gewicht von 31000 kg besitzt. Die Nutzlast
betrGgt bei normaler Ausfihrung etwa 8,51, die
des Anhdngers 11,51, sodaf} eine Gesamt-
Nutzlast von 20000 kg bei einem Eigenge-
wicht von 11 000 kg ohne Einschrénkung und ohne
besondere Genehmigung befordert werden kann,
ein Verhdlinis von Nutzlast zum Gesamtgewicht,
wie es von keiner anderen Fahr-
zeuggattung erreicht wird. Mit der
Geschwindigkeit — gute Bremsen vorausgesetzt
— kann auBBerhalb geschlossener Ortschaften
unter Zugrundelegung des vorstehend angegebe-
nen Verhdltnisses der Gesamtgewichte von Mo-
torwagen und Anhénger bis auf 50 km/h ge-
gangen werden, und nach diesen Voraussetzun-
gen ist die erforderliche Motorleistung gegeben,
wenn der Wirkungsgrad des Trieb=
werks bekannt ist. Auf diesen soll hier beson-
ders hingewiesen werden, weil vielfach irrtim-
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licherweise bei der Beurteilung des Fahrzeuges
nur die Motorleistung als wichtigster Faktor ange-
sehen wird. Die Triebwerkverluste sind umso gré-
Ber, je mehr Zahnrdder bei der Kraftibertragung
vom Motor auf die angetriebenen Wagenrader
sich im Eingriff befinden; daneben ist aber noch
die Bauart des Triebwerkes von Bedeutung. Es
wirde zu weit fihren, an dieser Stelle ausfihr-
licher hierauf einzugehen. Es ist Tatsache und laft
sich ohne weiteres nachweisen, daf} der Henschel-
Dreiachs-Lastkraftwagen ein Triebwerk mit hoch-
stem Wirkungsgrad besitzt, das auch einfach und
kraftig ausgebildet ist.

Kehren wir nach diesem Hinweis zur erforderli-
chen Motorleistung fir den Lastzug zuriick, so
ergibt sich, daf} fir den Henschel-Lastzug 100 PS
notig sind mit einem Zuschlag«von=20%, fir
schlechte Strafienverhdltnisse! DerHenschel-Motor
hat eine Leistung von 120 PS."Seit Jahr und Tag
laufen die Henschel-Dreiachser-Lastziige mit Mo-
toren dieser Leistung zur/Zufriedenheit ihrer Be-
sitzer in den schwierigsten”Geldnden. Es wdre in
der heutigen Zeit/bestimmt nicht richtig, ohne Not
eine stdrkere Maschine zu verwenden, weil dafir
nicht nur das'gesamte Triebwerk verstarkt werden
muf3, der Wagen also schwerer und teurer, die
Nutzlast aber geringer wird, sondern weil sich
auch derBrennstoffverbrauch erhdht und davernd
Mehrkosten verursacht. Die Vorteile eines sidrke-
ren Motors fallen gegeniber diesen Nachteiien
nicht ins Gewicht; man geht daher auch vielfack
von einer bertriecben hohen Motorleistung wie-

Um die Hinterachsen herum bildet der Rahmen
eine ,Brille”; die Achsen schwingen beim Durch-
federn vertikal in den Brillen-Offnungen.

Die Vorteile sind: Betréchtliche Verstdrkung
des Rahmen-Querschnitts, sehr tiefe Anordnung
des Aufbaus, Unméglichkeit von Verwindungen.
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Fahrgestell des Henschel-Dreiachs-Lastwagens, Type 36F3 3

der ab. Fir Dreiachs-Omnibusse sind jedoch
unter Umstdnden Motorleistungen bis zu 250 PS
erforderlich. (s. S. 47 ff.)

Der gute Wirkungsgrad des Triebwerks bei dem
Henschel-Wagen ist in erster Linie auf die Motor-
konstruktion zuriickzufihren. Henschel verwendet
einen robusten Motor mit nicht zu hoher Drehzahl.
Uber den Wert eines hoch- oder niedrigtourigen
Motors ist sehr viel geschrieben worden und hat
vielfach zu Miversténdnissen Anla3 gegeben, da
eine genave Abgrenzung von hoch- und niedrig-
tourig auf Grund der Motordrehzahl nicht mog-
lich war. Neuverdings ist daher die schon fast ver-
gessene Kolbengeschwindigkeit auch imKraftfahr-
zeugbau als Mafistab wieder in ihr Recht einge-
setzt worden, so, wie es heute noch im Allgemei-
nen Maschinen- und Lokomotivbau zursBestim-
mung der Zylinderabmessung angewendet witd.
Der Henschel-Motor hat bei 125 mm Bohrung-tnd
160 mm Hub eine mittlere Kolbengeschwindigkeit
von 8m’s, und daraus resulfiert eine max. Dreh-
zahl von 1500/min. Diese im(Vergleich zu Mo-
toren anderer Herkunft niédrige’ Drehzahl hat
zur Folge, daf} das Untersetzungsgetriebe in der
Hinterachse lediglich durch ein Kegelradpaar er-
folgen kann, d. h., dafd.sich im Triebwerk die ge-
ringstmégliche Zahl ven Zahnrédern im Eingriff
befinden.

Es muB aber/noch auf eine andere Eigenschaft
der Moforen“dufmerksam gemacht werden, die
auchsmit der Kolbengeschwindigkeit ‘zusammen-
hangt, aber den Wirkungsgrad des Triebwerks
nicht beeinflufit. Allgemein wird aus Verkaufs-
grinden als Nennleistung des Motors immer die
Spitzenleistung bei einer bestimmten Drehzahl an-
gegeben. Das ist auch deswegen zweckmdfig,
weil sich fur alle Arten von Motoren eine bequeme
Vergleichsmdglichkeit ergibt. Im Fahrbetrieb wird
die Spitzenleistung meist nur voribergehend be-
notigt, und beim Abbremsen derMotoren auf dem
Prufstand wird dies insofern bericksichtigt, ais

die Bremsdauer gewdhnlich nur 13 - J=Minute be-
tragt. Anders verhdlt es sich aber mit derHochst-
Daverleistung, wie sie in gebirgigem Geldnde
unter Umstdnden vom Motor hergegeben werden
muf. Es ist eine bekannténErscheinung, daf3 die
Motorleistung wegen der.starken Erhitzung des
Motors nicht davernd auf der Spitze gehalten
werden kann, ,und der Prozentsatz des Abfalls
ist um so grofier, je~hoher die Kolbengeschwin-
digkeit ist. Bei dem Henschel-Wagen ist der Pro-
zentsatz ihfolge/seiner als normal anzusehenden
Kolbengeschwindigkeit sehr gering; der Henschel-
Dreiachser zeigt daher auch in den Bergen das
bekannte hervorragende Zugvermdgen.

Eine'im Hinblick auf die hohen Gewichte und Ge-
schwindigkeiten noch nicht restlos geloste Auf-
gabe ist die, ein leichtes und schnelles Lenken
zu erzielen. Auch hier ist — wie bei der FuB-
bremse — nicht ohne Zusatzkraft auszukommen.
Vielfach behilft man sich mit einem groflen Lenk-
rand und hoher Ubersetzung im Lenkgetriebe und
nimmt dafiir ein langsames Lenken in Kauf.

Um einen guten Einschlag der Vorderrdder, die
ja einen grofien Durchmesser haben,zu erreichen,
muB3 neben der gréBieren Spurweite der Rahmen
vorn stark eingezogen werden, wodurch die Bau-
breite des Motors begrenzt wird. Die schmale
Bavart des Motors muf} also bevorzugt werden.

Die betrdchtliche zuldssige Nutzlast fir das Drei-
achsfahrzeug macht lange lLaderdume zur Be-
dingung, weil aus den verschiedensten Griinden
nicht beliebig hoch geladen werden kann und
die verhdltnisméBig groflen Reifen ohnedies
schon eine hohe lLadefldche zur Voraussetzung
haben. Als Folgeerscheinungen wirden sich
langer Achsstand,verminderte Wendigkeit, grofie
Lénge des Fahrzeugs und grofie Unterstelirdume
ergeben. Es werden daher zurickgesetzte Vor-
derachse und Anordnung des Fithrersitzes neben
dem Motor zur Notwendigkeit, obwoh! diese
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Bauart die Zugdnglichkeit zum Motor und zur
Kupplung beeintrichtigt 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 diinne Federbldtter
ein Haupterfordernis. Daneben ist aber noch die
stufenweise zur Wirkung kommende Feder von
Bedeutung, die eine gleichméBige gute Wirkung
bei belastetem wie auch bei unbelastetem Fahr-
zeug ergibt. Wichtig ist ferner, da3 die beiden
hinteren Achsen sich ohne Zwang unabhdngig
von einander einstellen und den Bodenuneben-
heiten anpassen kénnen. Auch ist eine elastische
Aufnahme der Antriebs- und Bremsreakfionen
dringend erforderlich geworden, weil schnelles
Anfahren und Bremsen wesentliche Merkmale
eines guten Kraftfahrzeuges bilden. Die seitliche
Abfederung, die schon dank der groflen Luft-
reifen bemerkenswert gut ist, muB3 noch erhdht
werden durch Abschalten der schweren Achsge-
wichte, besonders derjenigen der hinteren Achse.
Dreiachser, bei denen nur eine Achse angetrie-
ben wird, haben beschrankte Verwendungsmég-
lichkeit wegen der geringen Reibung der Treib-
achse. Es wird deswegen fast ausschlieflich der
Doppelantrieb vorgezogen, wobei beide Achsen
gleichmdfBig belastet sein missen; diese Gleich-
maBigkeit in der Belastung darf auch nicht
durch Antriebs- und Bremsreaktionskrdfte, beein-
trachtigt werden.

Im Gesetz sind auch die hdchstzul@ssigen Achs-
driicke festgelegt. Bei dreiachsigen'Kraftfahrzeu-
gen darf der max. Achsdruck 6§ 500 kg nicht Gber-
schreiten. Fir die Zugkraftheines Wagens ist es
wichtig, daf3 die Antriebsachsen so hoch wie még-
lich belastet werdenj damit*die Rader beim An-
fahren und in steilén Steigungen nicht rutschen.
Dreiachser mit 2 Triebachsen haben also 2X5 500
=11000 kg fiir dieAusibung der Zugkraft zurVer-
figung, dds sind35%,, bezogen auf das Gesamt-
gewichivdes Lastzuges. Dieser Adhdsionsdruck ist
noch ‘ausreichend fir das Befahren einer 20-pro-
zentige'Steigung auf trockener chaussierter Stras-
se. Der Reibungswert einer solchen StraBle be-
tragt 0,60. Die gréBtmégliche Zugkraft betrdgt
also 11000X0,6=6600 kg, die erforderlichenfalls
durch die Achsen auf den Rahmen Ubertragen
werden muf. Es ist nun bemerkenswert, daf} beim
Henschel-Wagen die Ubertragung dieser Krafte
und die Weiterleitung auf den Anhdnger so er-
folgt, daf} der Rahmen nur auf Zug und Druck,

nicht aber wie sonst Gblich, zusatzlich auf Bie-
gung beansprucht wird. Das wird erreicht durch
die brillenférmige Ausbildung des hinteren Rah-
menendes (Bild 2),an dem die Federn im gleichen
Abstand von der Mittellinie der Léngstrdger ober-
halb und unterhalb drehbar befestigt sind. Beim
Brillenrahmen fdllt auch die sonst Ubliche Krép-
fung Uber den hinteren Achsen, wie sie beim
Niederrahmen iblich ist, fort und gestattet eine
auBerordentlich tiefe Lage der Ladefldche bei
einer verhaltnismaBig grofien lichten Ladebreite
zwischen den Radern.

Durch die Bestimmungen iber Hochstgewichte.und
Achsdriicke des Dreiachswagensqist™auch die
Grofle der Bereifung festgelegt. Es.ishwegen der
Beschaffung von Ersatzreifen wichtig,” dafi der
ganze Zug eine einheitliche Bereifung und damit
auch gleichartige Rader erh@lt, Da der Anhdnge-
wagen meist durch den Kaufer von einer anderen
Firma bezogen wird;amiissen bei Bestellung des
Anhdngewagens auch sofort die Rader und Rei-
fen festgelegt werden."DerHenschel-Motorwagen
wird normal mit der Bereifung 40X 10 Hochdruck
bzw. 12.00-20"Niederdruck ausgeriistet und auf
seitlich/geteilien Simplexfelgen 9/10-20 montiert.
Die.Schlduche erhalten Schlangenventile. Auf die-
selben| Felgen konnen auch Niederdruckreifen
13.50—20 als Ubergrofie verwendet werden. Auf
Wunsch kénnen auch Rader anderer Bauart und
solche mit anderen Felgenabmessungen cusge-
fuhrt werden.

Es ist fir die Bereifung von Vorteil, wenn alle,
insbesondere aber die angetriecbenen Wagen-
rader immer gleichmdBig belastet werden, weil
sie normal bis an die zuldssige Grenze belastet
werden. BeimHenschel-Motorwagen stehen daher
die Hinterachsen durch die Federn waagebalken-
artig mit einander in Verbindung. Zwischen den
Achsen und Federn sind Gummigewebescheiben
eingeschaltet, die auch eine zwanglose Schief-
stellung der Achsen zueinander gestatten. Durch
diese der Firma Henschel patentierte Konstruk-
tion kommen bei jeder wie immer gearteten Un-
ebenheit der Strafle die angetriebenen Wagen-
rader gleichméBig zur Anlage, und Reifeniber-
lastungen werden vermieden.

Eine fir den Fahrbetrieb sehr wichtige gesetzliche
Bestimmung bezieht sich auf die Bremsbetdtigung
fir denAnhdnger. Ein Begleiter fir denAnhdnge-
wagen zur Bedienung der Bremsen ist dann nicht
notwendig, wenn der Anhdnger vom Fihrersitz
gebremst werden kann. Das setzt aber bei dem
hohen Gesamtgewicht und der verhdltnismdfig
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Schnellspannverschluf fiir die abklappbaren Bordwénde

4

hohen Geschwindigkeit des Lastzuges sehr gute,
sogenannte Kraftbremsen voraus, zum Beispiel
solche, die durch Druck- oder Saugluft gleichzei-
tig mit der Bremse des Motorwagens von dessen
Fihrer betdtigt werden. Die Henschel-Dreiachser-
Lastziige konnen mit beiden der vorgenannten
Bremsarten geliefert werden. Die Bremsen
werden mit dem Fuf3 betdtigt, die Stdrke der
Bremsung wird durch den FuB3druck des Fahrers
bestimmt, kann also ganz gefihlsméBig von der
geringsten bis zur sogenannten Notbremsung
durchgefiihrt werden. Immer werden alle Rdder
praktisch zur gleichen Zeit gebremst, der An-
hénger kann also nicht auf den Motorwagen.auf-
laufen. Reift aus irgendwelchen Griinden der An-
hénger ab, so wirkt die Bremse selbsttdtig dls
Notbremse auf den Anhdnger ein und stellt die-
sen fest. AuBer dieser Hauptfahrbremse besitzt
der Motorwagen noch eine Moforbremse und
eine der Firma Henschel patentierte, feststellbare
Doppelhebel-Handbremsej, diehauf die Hinter-
rader wirkt.

Eine gesetzliche Bestimmung, die in besonderen
Fallen von Bedeutung ist, bezieht sich auf die zu-
lassige Breite von\Fahrzeugen Uber 9,5t Gesami-
gewicht, diel mit42350 mm einschlieBllich der Be-
schldge festgesetzt ist. Fir den Fahrzeughalter
ist aber das/lichte Lademafl von Bedeutung, und
dieses'muf} unter Umstdnden so grof3 wie mog-
lichausgefiihrt werden; das ist aber nur méglich,
wenn Seitenwdnde und Beschlagteile in ihrer
Stérke auf das auBerste verringert werden.
Der Firma Henschel ist es durch besondere Aus-
bildung der Beschlagteile gelungen, mit einer
ganz geringen Baustdrke bei gréBter Steifig-
keit auszukommen. Die Aufbauten kénnen bei
30 mm starken abklappbaren Seitenwénden
mit einer lichten Ladebreite von 2230 mm max.

Kettenspannvorrichtung, vorn offen, hinten geschlossen
5
ausgefihrt werden. Fir diegBefestigung der
abklappbaren Seiten- und Hinterwdnde wer-
den sogenannte Schnell-Spannverschlisse
verwendet, die bei einer ‘sehr handlichen Aus-
fihrung eine BauhShe von nur 30 mm be-
sitzen. (Bilder 4 w. 5).
SchlieBlich muB an dieser Stelle noch auf
die Begriffe” Eigengewicht und ,zuldssige Be-
lastung”._eingegangen werden. Lletztere wird
haufig! mit), Nutzlast” verwechselt. Aufier der
Nutzlast=gehoren jedoch nach den gesetzlichen
Bestimmungen zur zuldssigen Belastung: Auf-
steckwénde, Spriegel, Planen, Vorratsrader, Vor-
ratsreifen, Werkzeuge, Ersatzteile, Gleitschutz-
ketten und Wagenwinden. Wenn also im Gesetz
die zuldssige Belastung fir dreiachsige Kraftfahr-
zeuge mit 10000 kg begrenzt ist, so darf keines-
falls die Nutzlast allein soviel betragen;es ist also
wichtig, die vorgenannten Teile im Gewicht so
gering wie mdglich zu halten oder sie zum Teil
auf dem Anhdnger unterzubringen, fir den im
Gesetz keine Begrenzung der zuldssigen Be-
lastung, sondern nur des Gesamtgewichtes vor-
gesehen ist.
Um die Bedeutung dieser Mafinahme zu zeigen,
werden nachstehend die Gewichte der Teile an-
gegeben, die von der zulassigen Belastung ab-
zuziehen sind, um die Nutzlast festzustellen:
1) 2 Langs-Aufsteckwdnde ca. 7000)(300,125 K
1 hintere Aufsteckwand ca. 2250X 300/ g

2) 1 Satz Spriegel, Plane u. Ldngsbdume 200 kg
3) Vorratsrader (Felgen u. Montagering) 70 kg
4) Vorratsreifen (1 Stick) 40X10. .. .. 105 kg
SirWedkzeuge . ..o . UL w8 100 kg
6) Ersatzteile, auch Luftflasche ... ... 35kg
7) Gleitschutzketten .. ... ....... —kg
8) Wagenwinde und Wagenheber 65 kg

Summa 700 kg
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Zu beachten ist noch, daB} das Steuergewicht ohne
diese Teile, jedoch mit gefiilltem Behdlter zu be-
stimmen ist. Aus steuerlichen Griinden ist es da-
her wichtig, das Eigengewicht des Kraftwagens
niedrig zu halten. Deswegen muf} auch der Auf-
bau so leicht wie moglich sein. Erschwerend wir-
ken auBBer Aufsteckwdnden,Spriegeln und Planen
hauptsdchlich: lange Ladefldche, doppelter Bo-
den, hohe und verstérkte Bordwénde, Blechaus-
schlag, festes Verdeck, geschlossene Aufbauten,
abnormal grofie Brennstoffbehdlter usw. Da der
Anhéngewagen den gréferen Teil der gesamten
Nutzlast des Lastzuges aufzunehmen hat, ist es
richtig, beim Motorwagen die Ladefldche kirzer
als beim Anhdnger zu wdhlen, wenn nicht ganz
besondere Griinde dagegen sprechen. Ein
ladngenverhdltnis von 6 m fir den Motor-
wagen und 7 m fir den Anhdnger wdre
praktisch brauchbar. Ein Lastzug mit diesem
Verhdltnis ist wegen des kirzeren Achs-

GELANDEGANGIGES DREIACHS-FAHRGESTELL
FUR 6000 kg TRAGFAHIGKEIT

Einfache Bereifung der Hinterrdder, eingerichtet fir Zwillings-Bereifung; der zweite
Reifen kommt Gber der Bremstrommel zu liegen. — Statt eines zweiten Reifens kann
auch Radverbreiterung vorgesehen werden. — Breite, freiliegende Bremstrommeln.

standes beim Motorwagen wendiger; sein Eigen-
gewicht wird leichter, seine zuldssige Belastung
groBer und die Kraftfahrzeug-Stever geringer.
Da der Dreiachswagen gegeniber dem Zwei-
achser hdher im Preis liegt, so ist es verstéandlich,
daB er als Lastkraftwagen nur in solchen Fallen
Verwendung findet, in denen wegen hoher Ge-
samtgewichte der Zweiachser nicht mehr zuge-
lassen wird. Ebenso ist versténdlich, daB3 der
Dreiachser bis an die gesetzlich zuléssige Gren-
ze beansprucht wird, sogenannte Mitteltypen
also ganz ausfallen. Anders liegen die Verhdtt-
nisse bei den geldndegdngigenreiach-
sern. Hierunter versteht man Wagen, ‘die nicht
an die StraBe gebunden sind und je nach Grofie
nur einen mehr oder weniger festen Untergrund
bendtigen. Unter diesen finden sich/Abstufungen
bis zu 10000 kg Gesamtgewicht.

Die Bauart solcher Wagen' weicht in Bezug auf
dielastverteilung wesentlich von den vorbeschrie-
benen ab. Es kommt hauptsachlich
darauf._an, daf3 die Triebachsen
moglichst viel vom Gesamtgewicht
érhdlten. Denn je weniger Gewicht
auf den nicht angetriebenen Vor-
derrddern lastet, um so geringer
ist der Fahrwiderstand der Vorder-
achse, um so weniger sind auch
Lenkschwierigkeiten zu befirchten,
was beim Fahren Gber unebenen
oder weichen Boden von beson-
derer Bedeutung ist. Im Geldnde
kann die Geschwindigkeit nicht so
hoch wie auf befestigter Strafle
gewdhlt werden, und es kommt in
erster Linie darauf an, den Fahr-
widerstand und starke Steigungen
zu Uberwinden. Weil aber die
Wagen auch auf den Strafien
fahren sollen, muf3 auch eine hohe
Geschwindigkeitméglich sein.Diese
Forderung bedingt Getriebe be-
sonderer Bavart mit mehr Géngen
und hdherer Gesamtibersetzung
als Gblich.

Gelénde - Fahrzeuge haben noch
eine Reihe anderer Bedingungen
zu erfillen: Sie miUssen eine grofie
Bodenfreiheit besitzen, die beiden
angetriebenen Achsen mussen sich
unabhdngig von einander zwang-
los in grofie Schiefstellungen brin-
gen lassen, die Fahrzeuge sind
am Vorder- wie am Hinterende
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7 HENSCHEL-DREIACHSER, TYP 33B1, IN REICHSBAHN-AUSFUHRUNG

so auszubilden, daf} sie sich bei starken Stei-
gungen nicht in das Erdreich einwihlen kénnen.
Bei der Bereifung muB} in Kauf genommen wer-
den, daB® mit Ricksicht auf die anzustrebende,
oben erwdhnte Lastverteilung bei vorn und hin-
ten gleichen Profilen und durchweg einfacher Be-
reifung die Reifen der Vorderrdder nur zv 50%
ihrer Tragfdhigkeit 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 Profilen
die Vorderradrei-
fen voll auszu-
nutzen, wenn die
Hinterrader Zwil-
lingsbereifung er-
halten. Der Wagen
erhalt dann 10 Rei-
fen von kleinerer
Abmessung, die im
Preise nichtshoher
sind.. DieWRei-
bungsvenhdalt-
nisse . sind in
weichem Geldnde
noch etwas gin-
stiger als bei ein-
fachen Reifen.
Die hintere Zwillingsbereifung hat dann noch
den Vorteil, daB}. tber beide Hinterradpaare
rechts und links'je ein Raupenband gelegt wer-
den kann, welches auf den nebeneinander lie-
genden_Reifen eine gute Abstitzung findet und
durch Yorspringe, die zwischen die Reifen ein-
greifen, auch seitlichen Halt bekommt. Tatsachlich
ist “die’ Mehrzahl solcher Geld@nde-Fahrzeuge
mit Zwillingsreifen an den Hinterréddern in
Betrieb.

HENSCHEL 48716

GELANI?EGZAZN_GI"GES'DREIACHSFAHRGESTELL FUR 4250 kg TRAGFAHIGKEIT
Doppelte Bereifung d.er I'_I.mterrader; Reifen haben grofien Abstand von einander zwecks Aufnahme einer Gummi-Raupenkette; Rader erklettern
ohne Schneeketten die Bdschung; zwangloses Schiefstellen der Achsen zu einander R
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HENSCHEL u4sg7

DER HENSCHEL-ZWOLF-ZYLINDER

12-ZYLINDER-HENSCHEL-MOTOR
MIT HOCHGANG-GETRIEBE

{Bereits verdffentlicht im Henschel-
Kraftwagen-Heft Februar 1931, Seite(6 ff.)

Grofie, schwere Omnibusse bedingen fir ange-
strengten Betrieb ‘besonders in gebirgigen Ge-
genden Motoren| von auflerordentlich hoher
Leistung. (Schon heute finden wirin Deutschland
OmnibUsse «mit Motorleistungen bis zu 150 PS
und 175 PS in den Vereinigten Staaten. Noch ist
kein.Stillstand in der Aufwdértsbewegung zu er-
warten.

So zeigte die Henschel & Sohn AG auf der Ber-
liner Ausstellung 1931 ein Omnibus-Fahrgesteli
mit einem 12-Zylinder-Motor, der eine Spitzen-
leistung von 250 PS aufweist.

Henschel baute zuvor fir die schweren Omni-
busse 6-Zylinder-Motoren mit 11 Lliter Inhait

VON DIREKTOR KARL

IMFELD, KASSEL

bei Drehzahlen von 1250 bis 1500 je Minute. Es
lag nahe, fir den neuen Motor méglichst diesel-
ben Elemente zu verwenden wie bisher. Dies
fihrte zwanglaufig zu einem Zwoélf-Zylinder mit
doppeltem Literinhalt und gleicher Umlaufszahl.
Verschiedene Ausfihrungen zeigen 2 Sechszylin-
derreihen unter 60° gegeneinandergestellt und
auf eine gemeinsame Kurbelwelle arbeitend.
Diese Bauart fihrt jedoch bei dem grofien Liter-
inhalt auf unzutrdgliche Breitenmafle und grofle
Lagerbelastungen; auch besitzt sie den Nachteil
der Ubertragung der Kraft einer Pleuelstange
vber die andere auf die Kurbelwelle, was leicht
zu Unzutraglichkeiten fihrt. Es wurde daher eine
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12-ZYLINDER-HENSCHEL-MOTOR MIT HOCHGANG-GETRIEBE
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Bavart entwickelt, bei der beide Zylinderreihen
eng aneinander gestellt sind und jede Reihe auf
eine eigene Kurbelwelle arbeitet; beide Kurbel-
wellen stehen durch Zahnréder miteinander in
Verbindung. Es lag hierbei die Méglichkeit vor,
den Motor so zu bauen, daBl der Abstand der
Zylinderreihen von einander auf ein Mindestmaf}
gebracht wird und mit einer einzigen Nocken-
welle auszukommen ist. Diese Konstruktion bietet
den Vorteil, daf séimtliche Arbeitsverhdltnisse des
Motors volistandig mit denen des 6-Zylinders
Gbereinstimmen. Die Beanspruchungen der eint
zelnen Teile wie Kolben, Lager und Kurbelwelle
sind ebenfalls gleich, so daB man in dernlage
war, den neuen groflen Motor sozusagenyschon
als erprobten Motor herauszubringens, Grofie
Betriebssicherheit und ruhiger Lauf waren von
vornherein zu erwarten.

Bild 1 zeigt den Motor in linker” Seitenansicht.
Der Motor ist vollstindig symmetrisch gebaut.
Jede Seite besitzt ihre .€igenen Olpumpen mit
Olfiltern, eigene Kihlwasserpumpe, eigene Lichi-
und Zindmaschine), eigenen Vergaser mit Luft-
filter und eigefen/Auspuft.

Bild 7 zeigt“die Anordnung und Verkupplung
der Kurbelwellen sowie die Schmierleitungen zu
den Lagern. Die beiden Kurbelwellen sind an
ihfen Enden durch zwei Zahnrdder mit Winkel-
verzahnung verbunden. Irgendwelche elastische
Kupplung der Zahnrdder hat sich als nicht not-
wendig erwiesen.

Aus Bild 2 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
Auspuftkrimmer kihit.

Die Lichtmaschinen des Motors haben je 300 Watt
Leistung. An die Lichtmaschine ist der Zindstrom-
erzeuger angebaut, besitzt jedoch einen unab-
hdngigen Stromkreis. Als Anlasser dient ein 6 PS
Bosch-Motor. Der Ventilator besitzt 6 Fligel
und wird durch Zahnrader vermittels Rutsch-
Kupplung angetrieben. Vier Olpumpen besorgen
die Schmierung des Motors, wobei die Reinigung
des Oles in zwei Filzfiltern erfolgt (Bild 6), die
in den Hauptstrom eingeschaltet sind und leicht
zugdngliche Uberlaufventile sowie Sicherheits-
ventile besitzen, so daf auch bei verschmutztem
Filter der Olstrom zu den Lagern nicht unter-
brochen wird.

Bild 3 und 4 zeigen den Motor im Langs- und
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7 DIE BEIDEN KURBELWELLEN

Querschnitt. Besondere Beachtung verdient das
stark ausgebildete Kurbelgeh&duse-Oberteil.

Die Zindfolge ist in Bild 5 dargestellt und laBt
erkennen, daf3 die Zindung abwechselnd von
der einen auf die andere Zylindergruppe Uber-
springt, daf} die Zindfolge um 60° versetztistund
somit ein Drehmoment von gréfter GleichmaBig-
keit entsteht: Auf 2 Umdrehungen kommen 12
Zindungen in gleichen Absténden. Der Motor
wird also auch bei sehr niedrigen Drehzahlen
ginstig arbeiten und einen ruhigen Gang haben.
Aus dem Schaubild Uber den Brennstoffbedarf
des Motors (Bild 8) geht klar hervor, da3 defr
Verbrauch bei geringen Leistungen stark ansteigt.
Dies trifft ganz besonders fir die hohen Dreh-
zahlen zu, wéhrend bei geringen Drehzahlen der
spezifische Verbrauch stark zuriickgeht. Voraus-
sichtlich wird ein Omnibus mit einem schweren
Motor ldngere Zeiten hindurch“nur geringe Lei-
stung erfordern und die grofie‘leistung nur auf
starken Steigungen oder ‘beim. Beschleunigen in
Anspruch nehmen. Diese Uberlegungen fiihrten
zu einem vollstdndig ‘neven Wechselgetriebe mit

ar PS/SY |
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8 Brennstoffbedarf in g/PS/h

Hochgdngen,d.h. mit Stufen, welche die Drehzahl
der Abtriebwelle Uber die/Drehzahl der Antrieb-
welle erhéhen. Die Grundidee des Getriecbes —
den Motor bei geringer etforderlicher Leistung
im niedrigen Drehzahlbereich arbeiten zu lassen
und somit auch den damit verbundenen niedri-
gen Brennstoffverbrauch auszunutzen — stammt
von dem/alten’Ubergetriebe (Schnellgang-Ge-
triebe)'Bei dem vorliegenden Getriebe féllt der
sogenannte direkte Gang fort, da er keinen Sinn
mehr hat. Es wird daher auch die Vorgelegewelle
entbehrlich, und Ubersetzungsstufen bei den ver-
schiedenen Géngen werden gespart. Hierdurch
verringern sich selbstverstandlich die Getriebe-
verluste. Voraussetzung fiir diese Konstruktion
ist, daf3 die Hochgdnge gerduschlos laufen; es
weisen daher sdmtliche in Betracht kommenden
Zahnréder Schrédgverzahnungen auf.

Aus Bild 9 geht hervor, da3 stets der Antrieb
durch die eine Welle, der Abtrieb durch die an-
dere erfolgt. Um zu verhindern, daf’ bei einge-
schalteten Hochgdngen das Fahrzeug Uber 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 Umstanden gewdhrleistet.
Das Getriebe besitzt 4 gerduschlose Schaltgénge
sowie je 1 Mandvriergang fir Vor- und Riick-
wartsfahrt. Die Zahnrdder—mitAusnahme der zu
den Mandvriergdngen gehdrigen — befinden
sich in stdndigem Eingriff. Je eines der in Eingriff
stehenden Rd&der ist lose auf der betreffenden
Welle auf Nadeln gelagert. Durch Klavenkupp-
lungen werden die Rader mit der zugehdrigen
Welle fest verbunden, wodurch die Funktion der
Nadellager ausgeschaltet ist. Obwohl Antrieb-
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und Abtriebwelle GuBerst kréftig bemessen sind,
ist jede Welle viermal auf Nadeln gelagert.

Es ergibt sich folgende Schaltungsweise:

ANFAHRGANG: Der Motor bringt unter anféng-
lichem kurzen Schleifen der Hauptkupplung zwi-
schen Motor und Getriebe den Wagen auf An-
fahrgeschwindigkeit.

NORMALGANG: Nach Rickgang der Motor-
drehzahl auf etwa 550 Umdr./min. wird der Nor-
malgang 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 Ein-
schalten des Schnellganges auf etwa 900
Umdr./min. gebracht, wobei bereits der Regler
einsetzt und den Motor auf dieser Drehzahl, den
Wagen mithin auf Héchstgeschwindigkeit hdlt.

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

Folgendes Beispiel zeigt uns die durch dieses Ge-
triebe bedingte Brennstoffersparnis:

Der Wagen laufe in der Ebene mit 60 km/h Ge-

schwindigkeit und einer Motorleistung von etwa
60 PS. Er wisrde bei einem Normalgetriebe, d. h.
bei voller Motordrehzahl einen Verbrauch von
460 g je PS-Stunde aufweisen. Der tatsachliche
Verbrauch fir 100 km ist dann

60 - 0,46 - 100 _ dir v
60

Durch das Hochgang-Getriebe wird dieser Ver=

brauch bei Verminderung der Motordrehzahl het-

abgesetzt auf 315 g je PS-Stunde odertder.Ge-

samtverbrauch auf

60 - 0,315 - 100 _ 445 4
60

Dieser theoretisch errechneteVerbrauch wird sich
ie nach Wegbeschaffenheit und Steigung dndern.
Trotzdem bleibt auf alle Falle die grofie Brenn-
stoffersparnis, bedingt. durch die niedrige Dreh-
zahl des Motors/Es wird aber auflerdem erreicht,
daB der Moter dank der niedrigen Drehzahl
stark geschont wird und der Wagen auch bei
hohen Geschwindigkeiten besonders ruhig lauft.
Die Leistung des Motors wird auf zwei normale
Hinterachsen iibertragen, da bei den fir Kraft-
fahrzeuge behordlich festgelegten Gewichtsver-
héltnissen nur bei einem Dreiachser der starke
Motor ausgenutzt werden kann.
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AUS UNSERER

Henschel-
5 t-Lastwagen

mit 100 PS Henschel-
Lanova-Diesel

3 Henschel-Lastziige

mit Kipp-Aufbauten
im Dienst einer Braun-
kohlen-Gewerkschaft

Henschel-
5 t Diesel-Lastwagen

mit hydraulischer Drei-
Seiten-Kippvorrichtung
(Motorkipper)

Eine Gruppe von Henschel-Lastzigen
-t B mit Spezial-Aufbauten




BILDERMAPPE

Henschel-
Diesel-Sattelschlepper

mit 2. Anhanger fir
15-16 t Nutzlast

Henschel-Tankwagen

mit Aluminium-Tank
for 6000 Ltr. Inhalt

Henschel-
Diesel-Sattelschlepper
fur 8-9 t Nutzlast

Eine Gruppe venyHenschel-

Diesel-Kommunal-Fahrzeugen
fir Fakalien-(und Millabfuhr




HENSCHEL-LOKOMOTWEN

1 Dampf-Lokomotiven

aller Gréfen, Leistungen und Spurweiten
fir Haupt- und Nebenbahnen.

Sonderbauarten:
Lokomotiven fiir Kohlenstavbfeuerung {Stug)
Henschel-Patenf-Kondensaﬁons—Lokomotiven
Gelenk-Lokomotiven (,Garratt” usw.)

2 Dampf-Lokomotiven

jeder Bauart fur Anschlu3bahnen,
Werksbetriebe, Bau - Unternehmun-
gen usw.

o

3 Dampf-Antriebe

for Triebwagen, und andere Fahr-
zeuge.

e

4 Mechanische Teile
fir Elektrische Lokomotiven

furVollbahnen u.industrielle Betriebe

5 Motor-Lokomotiven

aller Gréfen und Spurweiten fur
&ffentlichen Verkehr und Industrie
(diesel-mechanisch, diesel-elektrisch,
benzin- (benzol-) elektrisch usw.)

6 Schneeschleudern

Schneepflige, Schienenrdumer
zur wirksamen Schneebekampfung
auch bei starkster Schneeverwehung
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HENSCHEL-

STRASSENBAU-MASCHINEN

7

)

0

Dampf-Stralenwalzen

von 8,8 bis 19,8 t Dienstgewicht
in Dreirad- und Tandem-Bavart

Diesel-Motor-StraBenwalzen

von 3,5 bis 13,5 t Dienstgewicht
in Dreirad- und Tandem-Bauart

Teer- und Bitumen-Maschinen,

Teerkocher und Flickkessel
Typen: Spree, Ems, Nahe II, Jller, Salza, Sieg

HENSCHEL-

Hochleistungs-Universal -Druckluft-

Teer- u. Bitumen-Maschine ,,Spree’”
mit motorischer Vorfahr- Einrichtung

HENSCHEL-Druckluft-
Teer- und Bitumen-Maschine
~Ems”’

HENSCHEL-Hochdruck-
Teer- und Bitumen-Maschine
~Nahe 11

StraBen-AufreiBer
angebaut oder fahrbar

Wohn- und Gerdtewagen,
Wasserwagen, Saug- und
Druckpumpen und sonstiges
Zubehér fir den Straflenbau
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HENSCHEL & SOHN A.G.

KRAFTWAGEN-ABTEILUNG
VERKAUFS-ORGANISATION

VERKAUFS-BUROS:

Dresden-A 1
Frankfurt/Main
Hamburg 21

Kéln/Rh.
(fir Westdeutschland)

Walpurgisstrafie 15
Schumannstrafie 2
Bassinstrafie 1

Lowenburgstrafie 26
(Klettenberg)

Fernruf Nr.

Erwin Bibe 18 031
C. W. A. Hannebohn 71 878
Direktor Albert Sack 222 106

Rudolf Mandt Hansa 49 250

GENERAL-VERTRETUNGEN UND VERTRETUNGEN:

Berlin W 62
Bochum
Braunschweig
Bremen
Breslau 17
Chemnitz
Danzig

Dortmund-Wambel
Dusseldorf
Duisseldorf-Oberkassel

fur Duisburger Bezirk
Essen

Freiburg i. Br.
Gera

Giefien

Gotha

Hannover
Hann.-Minden
Koblenz

Leipzig C 1
Lobeck
Magdeburg
MUhlhausen/Thur.
Minchen
Munster/Westf.
Neustadt, (Haardt)
Nirnberg-N.
Plettenberg/Westf.
Sdackingen
Seesen (Harz)
Stettin
Weidenau/Sieg
Wirzburg

Wuppertal - Elberfeld

Kurfirstenstrafie 133
Wittenerstraf3e 100
Salzdahlumerstrafie 237
Am Wall 77-78
Frankfurterstrafle 78
Mozartstrafie 4
Weidengasse 35-38

Akazienstrafle 40
Graf Adolfstrafle 61
Drakestrafie 36

Hindenburgstrafle 32

Wilhelmstraf3e~3
Schmelzhittenstrafle 31
MUhlistrafle 22w
Parkstrafle"Q
Bernstrafde 5
Veckerhagenerstrafie 61
Loherondell 4
Dorotheenplatz 5
Holstentorplatz
Jakobstrafie 1
Lindenbuhl 40
Sendlingertorplatz 1
Bremerstrafie 30-32
Gabelsbergerstrafie 2
Konigstrafie 3
Alleestrafle 9
Bahnhofstrafle 1
Bahnhofstrafie 1
Altdammerstrafle 40a
Luisenstrafie 7

Am Exerzierplatz 3

Mittelstrafle 16

Dr. Klaus Gettwart Bl Kurfirst 9696

E. H. von Lienen 64 651
Paul Kriger 3497
Emil Libben Roland 1279
F.Wieczorek 55757
E. Pegenau 34 802
Maschinen-Haus Osten 25215
Erwin” Kliewer
Theodor Pattberg 52704
Arthur, Briggemann 10 581
Gg. Ahlemeyer - 51135
¥Yan Eupen & Co., G.m.b.H. 222 47/48
Kraftfahrzeug-Vertrieb
Rob. Heilmann 2502
Otto Albrecht 1675
Otto Faber 3096
Georg Luther 1991
Ernst Pinkert . 28125
W. Herrmann 478
Hans Walsdorf
Manfred Uhlmann 23 840
Werner Buch 29715 =22x527
Bruno Moller 20188
Paul Schreiber 801
Dipl.-Ing. K. Koeberlin 91 093
Heinrich Roer 41765
Frank G. m. b. H. 2253
Walter Hess 27 837
Erich Damm
Theodor Trefzer 366
Paul Hoffmann 118
Karl vor Mohr 32382
Karl Winkel Siegen 3221
+KRAMAG” Kraftwagen- und 3645
Masch.-Gesellschaft m.b.H.
Paul Keller 23535
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