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Dieses Heft trigt die laufende Nummer 10.
Unter den bisher erschienenen 9 Henschel-Heften
befanden sich 4 Kraftwagenhefte mit den Nummern
1 bis 4. Das zuletzt erschienene Kraftwagenheft

trug mithin die Nummer 4.
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Nachklang zu-¢tner Feier

VON CURT GANEUMEISTER

Die zweite Hilfte des Jahres 1935 brachte
fiir die Henschel & Sohn AG. die Voll-
endung eines bedeutsamen Zeitabschnittes.
Die Firma beging die Feier ilwes 125 jihrigen
Bestehens. Den #duBeren/(Rahmen zu dieser
Tatsache bildeten die Vieramstaltungen vom
27. und 28. Septemiber, 1935, die unter An-
teilnahme aller Werksangehorigen und eines
groBeren Kreises,geladener Giste verliefen.
Als Teilnehmer und Redner hatten sich auB3er
Staatsrat Dry Ley, Vertreter der Reichs- und
Stadtsbehorden, der

grolleni”Institutionen eingefunden, mit denen

sowie die Vertreter

die-Firma in Geschiiftsverbindung steht.

Im Mittelpunkt der Festlichkeit stand die
Weihe und Ubergabe einer riesigen 2 D 2-
HeiBBdampf - Zwilling - Schnellzuglokomotive,
die im Rahmen eines groBeren Auftrages der
chilenischen Staatsbahnen zu liefern war, an
den Geschiiftstriiger der Republik Chile.

Diese Lokomotive, eine der groBten die je in
Europa gebaut wurde, die dazu bestimmt ist,
dort auf der anderen Hilfte der Erdkugel
schwere Schlafwagenziige iiber die steilen
Gebirgspiisse der Anden zu ziehen, ist gleich-
zeitig Symbol fiir das 125jihrige Schaffen
dieses Unternehmens.

125 Jahre Technik! DaB8 davon der griBte
Teil der Zeit eng mit der Entwicklung der
Eisenbahnen verkniipft war, ist kein Zufall.
War doch die Eisenbahn nahezu 100 Jahre
lang allein Dienerin des Verkehrs. Und doch
reicht die Geschichte des Unternehmens iiber
das Alter der Eisenbahn hinaus, an die ja
1810, im Griindungsjahr noch kaum jemand
dachte.

Doch auch Generationen vor der Griindung
des Unternechmens ist die Technik schon das
Schicksal der Henschels gewesen. — Eine

Urkunde aus dem Jahre 1608, ausgestellt in
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Glatz in Schlesien, spricht von der Annahme
des Johannes Henschel als RotgieBer-Lehr-
ling. Dieser Johannes Henschel wanderte
sechs Jahre spiiter vom Osten Deutschlands
nach dem Westen, nach Mainz. Er befaGte
sich mit dem Geschiitz-, Stiick- und Glocken-
Gielen. Noch heute lassen drei von ihm ge-
gossene Glocken ihr Geldut in deutschen
Stidten erklingen, als iilteste Zeugen tech-
nischen Schaffens im Geschlecht Henschel.
Im Jahre 1777 kam Gg. Christ. Carl Henschel
nach Kassel, und er ist der eigentliche Stamm-
vater der heutigen Henschel-Werke. Mit
seinen beiden Schnen legte er mit Schaffens-
freude und Schiopfergeist den Grundstein zur
heutigen weltumspannenden Bedeutung der
Werke. Er ist der Griinder der heutigen
Firma, und einer seiner Sohne, Carl Anton,
wurde der ilteste Pionier des kurhessischen
Eisenbahnwesens.

Die erste Lokomotive der Firma Henschel &
Sohn wurde 1848 abgeliefert. Der ,,Drache*
ist der Urahne von mehr als 22 000 Henschel/
Lokomotiven geworden. — Nicht nur, daf
die Firma Henschel & Sohn mit der im
19. Jahrhundert sich fast iibersehlagenden

Staatsrat Dr. Ley auf dem Wege zur Festhalle

Entwicklung der Technik Schritt hielt, nein
oft eilte sie mit ihren Entwicklungsarbeiten
bahnbrechend und tonangebend voraus.
Der ersten Lokomotive, dem ,,Drachen* vom
Jahre 1848 waren schon mehr als 6000 wei-
tere gefolgt, als im Jahre 1904 mit einer ver-
kleideten Henschel-Lokomotive bei Berlin
Schnellfahr-Versuche gemacht wurden, bei
denen schon damals eine Geschwindigkeit
von 137 km/h erreicht wurde. Erst im Jahre
1935 fand diese langwierige Forschungsarbeit
ihre praktische Auswertung in_der modern-
sten Schopfung des Eisenbahnwesens, dem
Henschel - Stromlinienzug fiir “Geschwindig-
keiten von 175 km/h.

Gewil3 haben gerade/diese Erfolge der letzten
Zeit erwiesen, daBydi€“Aufgaben der Loko-
motive noch, bei weitem nicht erfiillt sind.
Auf der anderen Seite hat sich aber auch
gezeigt, daf3 bei den weitverzweigten und ver-
iistelteny Aufgaben modernen Verkehrs dem
Kraftwagen neben der Lokomotive grofle
Aufgaben zufallen. Es kann nicht die Rede
davon sein, dal mit dem Erscheinen des
Kraftwagens als Personen- und Lasten-Trans-
portmittel die Vorherrschaft der Eisenbahn
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Diegeschmuckte Loko-

motive fiir die Chile-

nischen Staatsbahnen
in der Festhalle

gebrochen sei. Die Eisenbahn hat diese Vor-
herrschaft nie gehabt, denn die wahren Ver-
kehrsaufgaben fiir den Kraftwagen wurden
eben mit der Einfithrung des Kraftwagens
erst neu erschlossen. Sie waren vorher nicht
vorhanden und konnten daher von der Eisen-

bahn nicht versorgt werden.

Dabei ist klar, dal in einem so bevilkertén
Lande, wie Deutschland, die Zahl der(Ver-
kehrslinien mit groBem Massenverkehr, und
damit Eisenbahn - orientiertem Verkehrsbe-
diirfnis, groBer ist, als in wmerschlossenen
Gegenden. Schon in dieser Tatsache allein
aber liegt die Berechtigang fiir ‘die Existenz
beider Verkehrsmittel : Bisenbahn und Kraft-

wagen.

Der Kraftwagenbau, von der Henschel &
Sohn AG 1m Jahre 1925 begonnen, war ein
neuer Béweis dafiir, daB3 man die in der Tra-
dition"begriindeten Erfahrungen nicht unbe-
nutzt"lassen wollte. Die Entwicklung dieses
Kraftwagenbaus zum heutigen Stande hat
gezeigt, dal3 dieser Erweiterung auf ein neues
Gebiet der Technik nicht nur ein gesundes
kaufmiinnisches Wollen, sondern auch das

nitige technische Kénnen zu Grunde lag.

Ein Schliissel zu dem bisherigen Erfolg mag

dabei die von Begifin an durchgefiihrte rium-
liche Trennuhg‘der Produktionsgebiete ge-
wesen seifi, 'die”eine Vernachlissigung des
einen zugunsten des anderen ausschlof3. So
hat/"sichvdie Geburtsstitte der Henschel-
Kuaftwagen, das Werk Mittelfeld in Kassel
zu einer modernen und bedeutenden Nutz-
kraftwagen-Fabrik entwickelt, die durchaus
keinen blo3en Nebenzweig des Unternehmens
mehr darstellt.

Und doch hat dieses Werk etwas Besonderes:
Es hat sich, trotz des kostenmiifig notwendi-
gen Grofserienbaues, vom Lokomotivbau her
die Eigenart der handwerksmiBigen Ferti-
gung erhalten, deren sichtbarer Ausdruck ein
personliches Verhiltnis vom Menschen zum
Werkstiick ist.

So lag in der Veranlassung zur Feier jenes
27. und 28. September 1935 nicht nur eine
Wiirdigung des 125jihrigen Bestehens des
Hauses Henschel, sondern gleichzeitig eine
Bestitigung des jungen Zweiges der Firma,
des Kraftfahrzeugbaues. Die Feier war Be-
kriftigung bisheriger erfolgreicher Arbeit
und Vorsatz, auch weiterhin Teil zu haben

an der Entwicklung der Verkehrsmittel:

Ein altes Werk auf neuen Wegen!

—
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Dreiachser- Autostrafsen-Omnibus- Fahrgestell
mit 300 PS Henschel-Boxermotor

VON REG.-BAUMSTR. W. DEKER, KASSEL

Schon vor fiinf Jahren brachte die Firma
Henschel & Sohn ein Omnibus-Fahrgestell
auf die Berliner Ausstellung, das in den
Grundziigen seiner Bauart als Vorliufer fiir
den Fahrzeugtyp der Reichsautobahnen gelten
kann. Damals waren im allgemeinen fiir Om-
nibusbetrieb noch Leistungen mit 150 PS
iiblich, wiihrend in richtiger Erkenntnis der
Anforderungen an den Fernschnellverkehr
ein 12-Zylinder - Vergasermotor mit 250 PS
Spitzenleistung zum erstenmal Verwendung
fand. Der von Henschel entwickelte Motor
(Bild 1) besaB zwei eng nebeneinander
gestellte 6 - Zylinderreihen mit zwei durch
Zahnriider verbundenen Kurbelwellen. Diese

Bauart erméglichte wegen der geringen Breite

bequemen Einbau in den Fahrgestellrahmen.
Um die Wirtschaftlichkeit dieses Motors (mit

22 1 Hubvolumen) zu gewihrleisten, grurde

zur Erzielung eines geringen Brennstoffver-
brauchs ein besonderes Wechselgetriebe mit
Hochgingen geschaffen, das bei kleineren
Leistungen im Fahrbetrieb den Motor _im
niedrigen Drehzahlbereich arbeiten  Taf3t.
Aullerdem besal3 die Lenkung zusitzlich ‘eine
Bosch - Unterdruck Servo - Einrichtung zur
leichteren Betitigung. Die Erffahrtfigen mit
diesen Neukonstruktionen'in imem Dreiachs-
Omnibus im Fernverkehr \waren recht zu-
friedenstellend. Leider, konnte das grole
Fassungsvermogenunit=57 Personen zu jener
Zeit nicht voll jausgenutzt werden, da das
Gesamtgewieht méch mit 16,5 t begrenzt war.
Erst dutch die’im Oktober 1934 in Kraft ge-
treténe\Reichs-StraBenverkehrsordnung, die
eine Wlirhohung des Gesamtgewichtes auf
18,5 t brachte, wurde nachtriglich bestiitigt,

da} mit der Entwicklung dieses Fahrzeugs

Abb. 1. 12-Zylinder Henschel-Vergasermotor mit zwei nebeneinanderstehenden 6-Zylinder-Reihen. 250 PS
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schon mehrere Jahre vorher der richtige Weg

zur Schaffung geeigneter Verkehrsmittel fiir

hohere Geschwindigkeiten beschritten war.

Die inzwischen gewonnenen Erkenntnisse

kommen jetzt der nun im folgenden beschrie-

benen, in Bild 2 gezeigten, neuen Bauart eines
Dreiachs-Fahrgestells fiir Autostrafen zugute.
Wiihrend der 250-PS - Vergasermotor sich
heute noch in hervorragender Weise fiir

die Verwertung heimischer Brennstoffe in
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Abb. 2 oben
Henschel-Dreiachs-Fahrgestell mit 300 PS

Boxermotor, Seitenansicht und Draufsicht

Abb. 3 unten
Henschel 12-Zylinder-Dieselmotor (Boxer-

motor) Einbau-Malle
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StraBenfahrzeugen und fiir Benzinbetrieb im
Ausland z. B. fiir Triebwagen eignet und in
beiden Fiillen Verwendung findet, fiihrten die
Uberlegungen zur Konstruktion eines 12-Zy-
linder - Dieselmotors liegender Bauart mit
gegeniiberliegenden Zylindern. Diese Bau-
form wird auch Boxer-Motor genannt. Um
ausreichenden Kraftiiberschu3 zu haben,
wurde die Leistung mit 300PS bei 1500 U/Min.
festgesetzt. Bekanntlich bestehen schon ver-
schiedene Bauarten von 12 - Zylinder - Fahr-
zeug-Dieselmotoren in dem Leistungsbereich
von 300 bis 600 PS, die hauptsichlich fiir
Triebwagen nutzbar gemacht werden. Mit
wenigen Ausnahmen sind die Zylinder V-for-
mig angeordnet. Infolgedessen ergeben sich
betrichtliche BreitenmaBe und auch eine
verhiltnismiiBig groBe Bauhihe. Die liegende
Anordnung hingegen besitzt den groBen Vor-
zug, daB die Kraftquelle als sog. Unterflur-
motor unter den Liingsrahmen des Fahrzeugs

eingebaut werden kann. Dadurch kann der

Fiihrersitz iiber dem Motor ganz nach vorn
geriickt und der Fahrgastraum des Omnibus
vergroBert werden. Ferner erhilt man im
Hinblick auf gute Fahreigenschaften tiefe
Schwerpunktlage des Fahrgestells und ruhi-
gen Gang des Motors, da dessen Schwerpunkt
mit der Drei-Punkt-Lagerung in einer Ebene
liegt. Aus diesen Griinden eignet sich der
Motor ebenso fiir den Antrieb von Triebt
wagen entweder mit Aufhiingung unter dém
Wagenboden oder mit Einbau in%eint\bzw.
mehrere Drehgestelle.

Die Hauptabmessungen sind:

Hub 180 “mam, Hub-
volumen 31 1. Die Gesamtanordnung sowie
die EinbaumaBe sind"aus Bild 3 ersichtlich.
Auch bei diesemdMétor wird das bewihrte

Lanova - Luftspeichéfverfahren angewendet,

Bohrung 135 mm,

das bei geringem A uftiiberschul3 infolge der
starken Dutchwirbelung von Brennstoff und
Lufy einen’ hohen mittleren Druck ergibt.

Die “zum raschen Anspringen des kalten

Abb. 4. Der Henschel-Boxermotor auf dem Priifstand
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Abb. 5.
Doppel-Pleuel-
stangevom 12-Zyl.
Boxermotor

Motors abschaltbaren Luftspeicher werden
mittels Druckluft vom Fiihrersitz aus betiitigt.
Simtliche Zubehérgruppen sind auf der
Oberseite des Motors iibersichtlich und leicht
zuginglich angeordnet. (Bild 4.)

Die beiden gegeniiberliegenden 6-Zylinder-
gruppen besitzen nur eine Kurbelwelle mit
6 Hauptpleuel- und 6 angelenkten Neben-
pleuelstangen. Schwimmende Lagerbiichsen
aus Bleibronze mit Gittermetallausguf3 bieten
Gewihr fiir hohe Lebensdauer. Die XKurbel-
welle (Bild 6) ist ebenfalls mittels schwim-
mender Biichsen siebenfach gelagert.

Das linke und rechte Gehiusagberteil (Bild 7
und 8) werden aus vergiifetem Siluminguf im
eigenen Werk hergestellt, ebenso die Zylinder-
laufbiichsen Saus¢SpezialgrauguB. Je zwei
Zylinder sifid mit einem Zylinderkopf aus
vergiitetém ( Siluminguf3 mit fest einge-
schraubten Ventilsitzringen und eingezoge-
nen ‘Ventilfiithrungsbiichsen versehen.

Wegen Raumeinsparung sind die beiden
Boseh-Einspritzpumpen auf der Oberseite
des Motors

ergibt sich durch die Wahl von zwei Nocken-

liegend angeordnet. Ebenso

wellen ein Mindestmaf3 an Bauhéhe mit dem

Abb. 6. Kurbelwelle mit Schwingungsdimpfer und Schwungscheibe
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Abb. 7.
Gehiuseteil mit
Nockenwelle und
eingesetzten Zy-
linderbiichsen

weiteren Vorteil, daB gegeniiber der bewihr-
ten Henschel - 6-Zylinderbauart keine Ab-
weichungen in der Ventilbetiitigung eintreten.
Die Forderung nach groBter Betriebssicher-
heit war ferner fiir die Anordnung der
Wasserpumpen, des Kiihlwasserumlaufs, der
beiden

maschinen von je 500 Watt bei 24 V sowie

symmetrisch angeordneten Licht-
der zwei je 15 PS starken Anlasser mal-
gebend. Der Windfliigel sitzt auf Mitte Motor
und wird unmittelbar von der Kurbelwelle
aus angetrieben. Ein Schwingungsddmpfer

sorgt fiir erschiitterungsfreien Lauf. Gleieh-

miilliges Drehmoment und ¥uhigexy Gang auch
bei geringen Drehzahlen wifd noch dadurch
erreicht, dal} der Zeitpunkt der Einspritzung
jeweils von der eimend@uf die andere Zylinder-
reihe wechselgsind ‘der Einspritzabstand 60°
betrigt. Dag’”Ausangen der Luft geschieht von
der Oberseite, des Motors aus, die Auspuff-
leitung liegt unterhalb.

Det, Olamlauf wird durch eine Saug- und
eine Denckpumpe bewerkstelligt. Zur Ver-
meidung von Betriehsstérungen infolge Rohr-
schaden wird das Ol durch Bohrungen im

Gehiiuse zu den einzelnen Schmierstellen

Abb. 8. Henschel-Boxermotor. Gehiusehilften zusammengesetzt
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geleitet. An der Stirnseite des Motors be-
findet sich ein reichlich bemessener Olfilter,
der im Luftstrom des Windfliigels liegend zu-
gleich als Olkiihler dient.

Die selbsttitige Uberwachung der Hichst-
und Leerlaufdrehzahl iibernimmt ein in-
direkt wirkender Regler, der mit dem Licht-
maschinenantrieb auf der rechten Motorseite
gekuppelt ist. Der Regler arbeitet mittels
Schmieroldruck und Gestinge auf die Regu-
lierstangen der beiden Einspritzpumpen. Bei
Stérungen im Olumlauf wird der Motor durch

den Regler stillgesetzt.

Zwei hinter den Einspritzpumpen gelagerte
Bosch-Luftverdichter erzeugen die erforder-
‘liche Luftmenge fiir die Bremsen, die Servo-
Lenkung, die Luftspeicherbetiitigung, das

Reifenfiillen usw.

Die Kraftiibertragung erfolgt durch die Mehr-
scheiben-Lamellenkupplung eigener Bauart
zum Hochganggetriebe, dessen Konstruktion
beibehalten wurde. Es sind fiinf Vorwirtss
ginge und ein Riickwiirtsgang vorhapden. Mit
Ausnahme des Anfahr- bzw. Riickwiartsganges
stehen siimtliche schriigverzahnten “Riader

stindig im Eingriff. Das Einschalten der
Giinge erfolgt jeweils durchy Klauenkupp-

lungen. Sowohl Antrieb- wie Abtriebwelle
sind auf Nadellagern gelagert, ebenso die auf
der betreffenden Welle lose laufenden Zahn-
rider. Durch Schriigverzahnung und kriiftige
Bemessung sowie Lagerung der Wellen ist

geriduschloser Lauf gewiihrleistet.

Der Lingstrieb besitzt zwei Zwischenlage-
rungen, wovon die erste den Antrieb des Gg-
schwindigkeitsmessers enthilt. Die Qlgelenke
sind mit Nadellagern versehen, diéygroBe
Haltbarkeit ergeben.

Bietet schon die Durchbildung despHenschel-
Dreiachs-Fahrgestellrahmensymit der bekann-
ten Brille fiir die Hinterachsen sowie deren
Aufhiingung die Méoglichkeit, den Aufbau
sehr tief anzuordnény so ist es durch sinn-
reiche Vereinigtmg Yon Schnecken- und Stirn-
radantrieb’ig éinem Gehiiuse gelungen, auch
den FuBboden ohne Uberbriickung miglichst
tief Zu legen und auB3erdem die Bodenfreiheit
des YAchsantriebs gegeniiber anderen Bau-
forthen zu vergriBBern. Die neue Anordnung
die besondere

vermeidet Vorgelegeiiber-

setzung unmittelbar an den Ridern.
Die Ausfiihrung ist aus Bild 9 zu ersehen.

Das Drehmoment wird von der obhenliegenden

Schnecke auf das mit dem Ausgleichgetriebe
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Abb. 9. Hinterachsgetriebe im Schnitt
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versehene Schneckenrad iibertragen. Von den
mit dem Ausgleichgetriebe in Eingriff stehen-
den Kegelriidern fithren Vorgelegewellen

Auf diesen

sind schriigverzahnte Ritzel aufgekeilt, die

nach rechts und links heraus.

das Drehmoment beiderseits auf die dariiber
Die

Stirnrider selbst sind mittels Keilnuten mit

angeordneten Stirnrider weiterleiten.

den nach aullen fithrenden Seitenwellen in

Verbindung.

Der Kraftflu3 geht also von der Kardanwelle
iiber Schnecke und Schneckenrad zur tief-
sten Stelle nach unten, teilt sich gleichmiBig
nach rechts und links und geht dann iiber
die Stirnradvorgelege wieder nach oben, so-
daB3 die Mitte der Schnecke nahezu mit der
Mitte der zu den Ridern fiihrenden Seiten-
Die
setzung betrigt 1:6,89. Durch geeignete
Wahl der in Betracht kommenden Uber-

wellen zusammenfillt. Gesamtiiber-

setzungen konnen die von der Schnecke und
der Schriigverzahnung herriihrenden Seiten-
driicke so aufeinander abgestimmt werden,
daB die Lager der Vorgelegewellen méglichst

gering beansprucht werden.

Geht der KraftfluB in umgekehrter Rich-
tung, d. h. von den Ridern der Fahrbahn aus,
werden die Seitenkriifte durchidie im Aus-
gleichgehiiuse angeofdnetén Druckscheiben

aufgenommen.

Das Achsgehiiuse ist in Mitte des Schnecken-
rades bzw.,sder Vorgelegewellen geteilt, die
Antriébstéile konnen dadurch leicht ein- und

ausgebait werden.

Die Weiterleitung des Drehmoments von der
ersten Antriebsachse zur zweiten kann bei
der neuen Anordnung unmittelbar in Lings-
achse der Schnecke mit miglichst geringen
Winkelausschligen der Zwischenwelle ge-
schehen.

Hohe Fahrgeschwindigkeiten bedingen eine
sorgfiltige Ausbhildung der Vorderachse, der
Lenkung sowie der Federung und Bremsen.

Die zuriickgesetzte Vorderachse ermdoglicht
die Ausnutzung des zulissizgen Gesamt-
gewichtes von 18,5 t. Gleichzeitig kann durch
zweckmiiBige Form der Lingsrahmen der
Motor leicht zuginglich und dessen Ein- und
Ausbau bequem eingerichtet werdent Ber
Fahrer, dessen Lenkarbeit durch dieshereits
erwihnte Bosch - Servo - Anlage _erleichtert
wird, erhiilt durch das Vor- und Hohersetzen

seines Platzes vollkommen, freie Sicht iiber

die Fahrbahn.

Im Hinblick auf da8yBefahren enger und
kurvenreicher Zabringerstralen wurde auf
kurzen Achsstand whd guten Einschlag der
Vorderrider geoBter Wert gelegt. Anstelle
der einfachen Bereifung 12,75—20 konnen
die Morderrider auch mit Doppelreifen klei-

werer Abmessung ausgeriistet werden.

Pie Wirkung der Bosch - Druckluft - Bremse

geht auf simtliche sechs Rider vermittels

breiter Bremstrommeln.

Mit dem zur Automobil - Ausstellung 1936
herausgebrachten neuartigen Omnibus-Fahr-
gestell fiir Schnellverkehr kénnen 60 Fahr-
giste mit 125 km/st. Hochstgeschwindigkeit
auf Autostraffen befordert Der
Fortschritt diirfte vor allem darin liegen, daf3
durch die groBe Kraftreserve des 300-PS-
hohe
schwindigkeit erzielt wird und daf} die kon-
struktive Durchbildung des Motors, des Fahr-
gestells und der Triebwerkteile weitestgehende
Es bleibt

spiteren Ausfithrungen vorbehalten, auf die

werden.

Boxermotors eine Durchschnittsge- -

Betriebssicherheit gewiihrleistet.

~ geeignete Form und Bauart des Aufbaues, die

natiirlich auch als selbsttragender Stahl-
aufbau ausgebildet werden kann, niher ein-

zugehen.
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Bauweise der Henschel-Fahrgestelle

VON PAUL FILEHR, KASSEL

An unseren Fahrgestellen finden sich seit
Jahren immer wiederkehrende Merkmale,
die sich trotz vielfacher Anpassungen an die
jeweiligen Wiinsche unserer Kunden erhalten
haben. Sie bilden die Kernstiicke unserer
Fahrgestellkonstruktion, und es erscheint an-
gebracht, einige davon herauszuschilen und
zu erliutern, damit auch der nur auf den
Preis eingestellte Kiufer sich ein Urteil iiber
den Wert unserer Fabrikate bilden kann.

Angefangen beim Motor ist folgendes zu sagen:
Wir waren von jeher Erbauer von nicht zu
schnell laufenden Motoren und diese besitzen
daher eine reichliche Lebensdauer aller dem
Verschleifl ausgesetzten Teile. MalBlgebend
fiir die Beurteilung, ob schnell- oder nicht
schnellaufend ist dabei nicht die Drehzahl.
sondern lediglich die Kolbengeschwindigkeit
der Motoren, denn sie beherrscht nieht nur
allein den Fiillungsgrad und damit die Lei-
stung einer Maschine, sondern auch 1hre Be-
anspruchung durch die Verbrennungswirme.
Das gilt sowohl fiir die Vergaser-als auch fiir

die sog. Dieselmaschine.\ Ingfrither veraus-

\V
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gabten Henschel-Heften ist dariiber ausfiihr-
lich berichtet worden.

Ein weiteres Merkmal ist die einfache und
tibersichtliche Bauweise unserer Motofent
obwohl keine der heute iiblichen Zubéhir-
teile fehlen. Es kann dagegen z.‘B{folgendes
festgestellt werden:

Lange bevor der heute fast allgemein fiir
6 - Zylinder - Vergasermasehinén verwendete
Doppelvergaser Bedeutung erlangte, bauten
wir unsere VergaseFmotoren mit 2 Vergasern.
und zwar vomy@Anfang an. Das ist auch ein
Zeichen dafiir, daf3 der Henschel-Motor in
der Entwicklung weit vorausgeeilt war und
es kann, weiter mitgeteilt werden, daf3 er
durchy fortgesetzte Weiterentwicklung den
Versprung nicht aufgegeben hat. Abb. 1
zeigt den Henschel - 6-Zylinder-Motor Ver-
gaserseite. Abb. 2 im Vergleich dazu einen
gleich starken Dieselmotor Pumpenseite. In
beiden Abbildungen ist z. B. der im Ventila-
tionsstrom liegende kombinierte Olfilter und
Bei der Diesel-

maschine ist er wegen der erhéhten Bedeu-

Olkithler zu erkennen.

Abb. 1. 6-Zylinder Hemchel-\'ergasermotor 100 PS Typ D

HENSCHEL-HEFTE
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tung der Olkiihlung mit Kiihlrippen ver-
sehen. Man beachte auch die gute Zuging-

lichkeit beim Siubern des Reinigers.

In der Dieselmotorenfrage haben wir von
Anfang an den Standpunkt vertreten, daf}
der Luftspeicher-Motor allen anderen vorzu-
ziehen ist, nachdem einmal erkannt war, daf3
gute Vermischung von Brennstoff und Luft
eine Hauptbedingung fiir eine gute Verbren-
nung bedeutet. Bei dem von uns angewen-
deten Lanova - Dieselverfahren, das in einer

besonderen Druckschrift beschrieben ist, wird
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mittl. Kolbengeschwindigkeit ¢ (f)

1 Lanova-Luftspeicher-Diesel
2 Lanova-Luftspeicher-Diesel
3 Strahl-Zerstaubungs-Diesel
4 Vorkammer-Diesel

Abb. 3. Vergleich der Mitteldriicke verschiedener
Dieselmotoren

5 Vorkammer-Diesel
6 Vorkammer-Diesel
7 Wirbelkammer-Diesel

6-Zylinder

Henschel -Dieselmotor
100 PS Typ G
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Abb. A x» |

dies anerkanntermal}émausgiebig und in vor-
bildlicher Weise erreicht. Das Diagramm
Abb. 3 zeigt eifiem\Vergleich der Mitteldriicke
verschiedenér Motoren, aus dem .die Uber-
legenheit des Imftspeicher-Motors hervorgeht.
Manshatwbei Dieselmotoren lange Zeit ein
gleichbleibendes max. Drehmoment iiber den
ganzen ¥ praktisch brauchbaren Drehzahl-
bereich als ideal angesehen. Wir haben aber
als erste Firma erkannt, daf3 ein ansteigendes
Drehmoment bei abfallender Drehzahl auch
beim Dieselmotor von Vorteil fiir den
Fahrbetrieb ist. Die Henschel - Mitteldruck-
regelung trigt diesem Umstand Rechnung
und sie stellt auch gleichzeitig die betrieb-
sicherste und einfachste Losung der Aufgabe
dar, weil sie keine mechanisch zu betitigen-
den Teile besitzt und selbsttitic wirkt. Die
Wirkungsweise der Vorrichtung beruht dar-
auf, dal in den engen Brennstoffleitungen
der Druck bei geringer werdender Geschwin-
digkeit der Fliissigkeit abfillt, sodal durch
ein nebengeschaltetes Uberdruckventil immer
kleiner werdende Mengen in den Vorrats-
behilter dagegen
grolBere Mengen durch die Diisen in den
Verbrennungsraum. Die Abb. 4 lit den
Wert der Mitteldrucksteigerung bei abfallen-

zuriickgefiihrt werden,
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gungslocher aufweist, die aber nicht wahllos
verteilt, sondern nach bestimmten Grund-
siitzen, niimlich in zwei Reihen angeordnet
sind, wobei ein bestimmter Abstand der
Locher eingehalten wird. Der Vorteil dieser
Bauweise liegt auf der Hand, denn die am
stirksten auf Biegung beanspruchten Mate-
rialfasern werden durch Anbohrungen nicht
geschwiicht. Abb. 6 zeigt ein Fahrgestell fiir

PS  J-Molor 125Bohrung 160 Hub mkg
m kg mit Drehmomentsteigerung P§
. i Rl e 182
' — e s . e
130 +———F+—+ —1 I _l_ *‘,—(? l 130
B e & - d I N
. Leistung eingestelif i JRod e
fiir rauchlosen Fahrbelrieb| Pl ‘ | |
10 T T T o —110
| 522
|00-T——1\ = A~ — {100
=] | J —_|
o0 EL | \ Y | = E € g0
T NN = - -
80 E\ s I, El | Cl_ | E. 80
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20 20 5 Sammelleitung fiir zuriick-
10 Drehzah! - i.d.Min. 10 stromenden Brennstoff
T A [
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Abb. 4. Darstellung der Mitteldrucksteigerung
beim Henschel-Dieselmotor Typ J

der Drehzahl erkennen, sie ist nicht unbe-
triichtlich, verringert die Schaltarbeit und
gibt dem Wagen ein gutes Beschleunigungs-
vermogen. Abb. 5 zeigt eine Bosch - Pumpe
mit angebauter Mitteldruckregelung.

An allen Lingstrigern unserer Fahrgestélle
ist festzustellen, daB3 die oberen und unteren
Flansche nicht angebohrt sind und,dal3/der

senkrechte Steg alle erforderlichen Befesti-

Abby 5. Bosch-Brennstoffpumpe mit angebauter
Mitteldruckregelung

7000 kg Tragfihigkeit mit 100 PS Diesel-
motor. Bemerkenswert sind an diesem Fahr-
gestell auch die freiliegenden gut gekiihlten

Bremstrommeln.

Abb. 6. Hinterachs-Anordnung eines Henschel-Dreiachs-Fahrgestells

HENSCHEL-HEFTE
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Achsenkonstruktion
des groBten Henschel-
Dreiachs- Fahrgestells
fiir eine Tragfihigkeit
von 12500 kg

Abb. 7

Es wird z. Zt. der durchlaufende Hinterachs-
korper (Banjoachse) von den einzelnen
Firmen bevorzugt hergestellt aus Griinden,
die wohl hauptsiichlich mit den Herstellungs-
kosten zusammenhingen. Wir konnten uns
dieser Richtung nicht anschlieBen und sind
bei der bewiihrten Trichterachse geblieben
aus folgenden Griinden:

1. Die Trichterachse gestattet die Verwenidung
von hochvergiitetem Edelmaterial in den
Trichtern, sie wird daher leicht und wider-
standsfihig gegen StéBe und' Dauerbean-
spruchung.

2. Als Ersatzteil ist der Trichter in der Be-
schaffung billiger .@nd, auBerdem ist er
bequemer auszuwechseln als ein durch-
laufender Achskorper.

Ganz besondere Eigentiimlichkeiten weisen

auch unsere dreiachsigén Fahrgestelle auf,

bei denen"die beiden hinteren Achsen ange-
tricbemyweérden. Die Federn, von denen zwei
iiberéifiander angeordnet sind, dienen als

Ausgleichvorrichtung fiir die Belastung der

Achsen, sie nehmen ferner die Wagenschub-

kraft und die Reaktionskriifte aus der An-

triehs- und Bremskraft auf.

Die Federenden sind mit den Achsen durch

Gummigewebescheiben verbunden und haben

wie "sie von keinem

eine Lebensdauer;

anderen Mittelyerréicht wird. Sie gestatten
aullerdem Versehriinkungen und Verwindun-
gen der Alchsen; wie sie im schwersten Ge-
Es ist
einsbesonderer Vorteil des Henschel-Wagens,

linde-swnd “Baubetrieb vorkommen.

dall_diese bewegliche Verbindung keineriei
Abb. 7 zeigt die

schwersten

Wartang beansprucht.
Achsen - Konstruktion unseres
Wagen - Typs fiir eine Tragfihigkeit von
12500 kg.

Beachtlich ist bei diesem Wagen auch der
Brillenrahmen, der durch die Mittelaufhén-
gung der Federn oben und unten gefaf3t wird,
was sich sehr giinstig auf die Rahmenbean-
spruchung auswirkt und leichte Aufhin-
gungsbicke ergibt.

Schliellich haben wir es nicht dabei be-
wenden lassen, unsere Fahrgestelle nur in
Deutschland zu verkaufen, sondern wir haben
im erhohten Mafle auch fiir Absatz im Aus-
land gesorgt. Dafiir war es notwendig, den
Kiihler- und Motorverkleidungen unserer 2%;
bis 4 t Fahrgestelle eine besondere Note zu
geben. Sie hat wegen ihrer ansprechenden
Linienfiihrung im Ausland groen Anklang
gefunden und spielt im Wettbewerb mit aus-

lindischen Kraftwagen eine beachtliche Rolle.
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Schwerlast-Kraftwagen und

Omnibusse zum Betrieb mit heimischen Kraftstoffen
(Wissenswertes um das deutsche Kraftstoff problem)

VON ING. HEINRICH MEYER, KASSEL

‘x 7 enn bisher erschienene Abhandlungen
iiber die heimische Treibstoff-Verwer-
tung vorwiegend die grofle volkswirtschaft-
liche Bedeutung zum Gegenstand hatten, so
soll im Hauptteil der nachfolgenden Ausfiih-
rungen iiber bereits gelieferte Kraftfahrzeuge
dieser Art berichtet werden. Gerade die kiirz-
lich zum AbschluBl gekommene groBe Prii-
fungsfahrt mit heimischen Kraftstoffen zeigte,
daB} die heute von den fiihrenden Kraftfahr-
zeug-Firmen herausgebrachten Sonderwagen
dieser Art bereits einen hohen Zuverlissig-
keitsgrad erreicht haben. Diese Fahrt hat vor
allem den Zweck erfiillt, auf breiter Grund-
lage den augenblicklichen Stand simtlicher
bisher in miihevoller Versuchsarbeit herver-
gebrachten Nutzfahrzeuge mit den yerschie,
denartigsten deutschen Kraftstoffen,zu er-

mitteln.

AuBer Fahrzeugen mit festen ‘Brennstoffen
fiir Generatorgasbetrieb Waren uv a. auch
solche mit Speichergasbetrieb,\also mit deut-
schen gasformigen Brennstoffen, gut vertreten.
Bei den letztgenanmnten Fahrzeugen werden
die Speichergaseunter Druck in Stahlflaschen
mitgefiihrtandin entspanntem Zustande iiber
besondere’Armaturen (Druckminderer usw.)
dem Motor zugeleitet (siehe hierzu die Ab-
bildung). Sie bilden cinen ausgezeichneten
Brennstoff. Man unterscheidet hier zwei
Hauptarten von Gasen, nimlich: vollkom-
mene Gase (nicht verfliissigte Gase), wie
Motorenmethan, Kokereigas, Leuchtgas, Stadt-
gas usw., die unter einem Druck in den Stahl-

flaschen bis zu 200 at verwendet werden, und

sogenannte Reichgase (Fliissiggase) wie Ruhry
gasol, Deurag, Butan, Propan usw., die bei
verhiltnismiif3ig niedrigen Driicken (6415 at)

fliissig werden.

Nach anfangs betrieblichen Schwierigkeiten,
die hauptsiichlich in der Reduzierung des
Gases durch den Druckminderer usw. lagen,
sind inzwischen, nach umfangreichen Ver-
suchen, eine Reihes praktisch brauchbarer
Losungen entstanden. Wenn den vollkom-
menen Gasény wie Motorenmethan, Kokerei-
gas, Lenchtgas”usw. auch nicht die Moglich-
keiten der Fliissiggase zugesprochen werden

konien, so werden sie gleich diesen doch

Blick unter die Motorhaube bei einem auf Flissiggas-Be:
trieb umgestellten Henschel-Schwer-Lastkraftwagen

Deutlich erkennt man die Anordnung des Druckminderers an
der Fahrgestell-Stirnwand und die zur Gasvorwirmung auf
demAuspufirohrsinnreich angebrachteGaszufiihrungsleitung

HENSCHEL-HEFTE
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5 t Henschel-Miillwagen der Stadt
Kassel umgestellt auf Deurag-Fliis-
siggas- Betrich; Anordnung von je
2 St. Kraftstoff-Flaschen links und
rechts unter dem Miillkastenaufbau

weiterhin in bestimmten Bezirken um die
Erzeugungsstiitten ihre nicht zu unter-
schiitzende Bedeutung haben.

Wihrend die Kraftfahrzeuge mit diesen sog.
Flaschengasen im allgemeinen an einen be-
stimmten Umkreis des Erzeugungsortes ge-
bunden sind, haben im Gegensatz hierzu die
Fahrzeuge mit Generatorgas, also mit festem
Brennstoffbetrieh, eine groflere Bewegungs-
freiheit und daher zahlreicher Einfiihrung
gefunden. Insbhesondere tritt hier Sauggas aus
Holz, Holzkohle usw., durch Umbau verhan-
dener Kraftwagen fiir diesen Brefinstoff, stark
in den Vordergrund. Wenn dabeiyatch nicht
alles nach Wunsch geht, se sind/doch gewisse
Vorteile gegeben, die z.'B. manchem Besitzer
die Weiterfithrung geines Fahrbetriebes noch
ermdglichen, wo ‘die"Kosten des normalen
Vergaserbetriebes ‘oft nicht mehr aufzubrin-
gen wareni. Aber‘auch neue Fahrzeuge werden
jetzt inf groBef Anzahl fiir Gasgeneratorbetrieb
sebdut, machdem sich eine Reihe gesetzlicher
Bestimmungen, z. B. Steuerermiiligung usw.
besonders fordernd ausgewirkt haben. Aufler
diesen Steuererleichterungen wird zur Forde-
rung der Einfithrung von Holzgas-Genera-
toren bei Neuanschaffung von Fahrzeugen mit
Holzgas-Generatorbetrieb, vom Staat eine Bei-

hilfe von RM 600.— und fiir umgebaute

Fahrzeuge eine solche vor RM 300.— auf

Antrag gewihrt *).

Ferner sind und Wérden zur Erleichterung
des Fahrbetriebes\besondere Holztankstellen
an den HauptverkehrsstraBen eingerichtet.
wodurghy,die Streckenleistung der Fahrzeuge
ohne ‘bedeutende Beeintrichtigung der mit-
gefiihrten Nutzlast noch vergriflert wird. .
Hinzu kommt, daB3 die verschiedenen Bau-
arten von Generatoranlagen in letzter Zeit
eine durch gute Resultate ausgezeichnete
Weiterentwicklung erfahren haben, so daf
hierdurch eigentlich erst die notwendige Be-
triebssicherheit der mit diesen Anlagen aus-
geriisteten Fahrzeuge gegeben wurde. Diese
Fortschritte erstreckten sich zunichst auf die
gleichmiBBigere Gasbereitung und die gréflere
Haltbarkeit der dem Feuer und den sonst
nachteiligen Einfliissen, z. B. Essigsdure usw.
ausgesetzten Teile des Generators sowie auf
die wesentlich verbesserte Reinigung und
Kiihlung des Gases. Als besondere Verbesse-
rung ist ferner hervorzuheben, daf3 die von
einigen Generatorfirmen zuletzt herausge-
brachten Reinigungs- und Kiihleinrichtungen

nunmehr auf die schon lange erwiinschte

*) PreuBlisches Besoldungsblatt W 14 vom 16. April
1935 .Forderung der Einfithrung von Holzgas-
Generatoren®.

W e T ———————— T S . N T
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Vollkommenheit gebracht wurden. Die Gase
kommen hierbei besonders gut abgekiihlt mit
einem verhiltnismiBig kleinen Unterdruck
in der Gasleitung zum Motor und ergeben so
durch die genannten Verbesserungen giinsti-
gere Zylinderfiillungen als bisher und somit
die bestmégliche Leistung. —

Es ist hier nicht beabsichtigt, die Arbeitsweise
und die inneren Vorgiinge der Holzgasgene-
ratoranlagen niher zu beschreiben, da diese
in den Werbeschriften der Generatorfirmen
zur Geniige vorliegen und vorausgesetzt wer-
den kann, daB} sie geniigend bekannt sind.
dal nach

mehreren Jahren eingehender Versuche heute

Hervorgehoben sei nochmals,
bedeutsame Fortschritte im Gasgenerator-
betrieb fiir Fahrzeuge vorliegen und diese
eine giinstigze Weiterentwicklung erkennen
lassen. —

Zur Umbaufrage auf Generatorgashetrieb
kann gesagt werden, daB sich fast simt-
liche Vergasermotoren, besonders auch die
Henschel-Motoren, fiir den Umbau eignén.
Selbstverstindlich sind neben einer Reihe be-
sonderer Eigenschaften fiir Generatorgas-
betrieb (die der Motor sozusagen von Haus
aus mitbringen muB) noch fdlgende Forde-

rungen zu erfiillen:

1. groBe Abmessungen (Ansaugkaniile usw.),

2. starkes Triebwerk,

3. niedrige Drehzahl jé Minute,

4. robuste Bauaxt, so daB Erhchung des Ver-
dichtufigsyephiltnisses auf 1:8 bis 1:9

ohme Bedenken erfolgen kann.

Bei den/meisten Motoren ist dann nur noch
ein Satz Kolben fiir hohere Verdichtung, eine
zweite Batterie und gegebenenfalls auch eine
stiirkere Lichtziindmaschine oder Umstellung
auf Batterieziindung erforderlich.

Aber nicht nur Vergasermaschinen eignen
sich fiir den Umbau, sondern auch Diesel-

motoren mit verhiltnismiBig niedriger Ver-

dichtung. Zum Beispiel ist der Henschel-
Lanova-Dieselmotor, der nur eine Verdich-
tung von 1 :12.,5 hat, ohne Anderung der
Zylinderkipfe wie folgt umzustellen:

Abgebaut werden : Diisen, Speicher.
Brennstoffleitungen, Einspritzpumpe, Filter

und Brennstoffbehiilter.

Hinzu kommt: Ziindapparat mit Ané

trieb und Regler.

Die entstandenen Offnungen beim Entfertien

der Speicher werden durch Stgpfen ver-
Die

MaB3-

nahmen etwa 1 ;: 10. Die Formy des Verbren-

schlossen und Ziindkerzen ejngesetzt.

Verdichtung betrigt nach, diesen
nungsraumes des Henschel-Lanova-Motors ist
auch fiir Vergasérbetrieb giinstig, da der
Speicherraum als Ziindkammer wirkt und im
Haupthrenfiratun €ine gute Verwirbelung des
Gemischies erreicht wird (vergleiche z. B. auch

den Grundgedanken beim Ricardo-Kopf).
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Gegeniiberstellung des mittleren Leistungsverlaufes
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Brennstoffen.
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Nach wie vor ist es aber eine bedauerliche
Tatsache, daB} bei der Umstellung der Kraft-
wagen vom fliissigen Brennstoff auf Gasgene-
ratorbetrieb neben verringerter Nutzlast
(durch VergroBerung des Eigengewichtes
beim Einbau der Generatoranlage) noch ver-
ringerte Leistung des Motors (verminderte
Motorleistung bei Holz- bzw. Holzkohlengas-
betrieb usw. gegeniiber Benzinbetrieb) sowie
verringerter Laderaum (durch Einbau der
Generatoranlage hinter dem Fiihrerhaus oder
im Briickenaufbau) in Kauf genommen wer-
den muB. Dies erschwert sehr den Umbaun

vorhandener Kraftwagen.

Die folgende Gegeniiberstellung (nach Prof.
Dr. G. Kiihne, Miinchen) zeigt, dafy Gewicht
und Raumbedarf im Hinblick auf die ver-
schiedenen Brennstoffe beriicksichtigt werden
miissen.

Hiernach kommen nur solche Kraftfahrzeuge
fiir den Gasbetrieb in Frage, bei denen das
Gewicht der Anlage und der Platzbedarf des
Brennstoff-Vorrates keine allzu grof3e Rollé

spielen.
Holz Holzkohle Benzin Gasil
10 i 1 0,75 AVolumen)
4 2 1 0,9 “(Gewicht).

Danach muf3 fiir die gleiche /Fahrstrecke
bei Holzgasbetrieb gegeniibex Benzinbetrieb
mengenmiiBig rundsdas Zehnfache und ge-
wichtsmiBig das Vierfaehe an Brennstoff mit-

gefithrt werden.

Hieraus efgibty sich, da beim Umbau die
untere{Grenze der Rentabilitit bei Wagen
mitfetwas3d’t Nutzlast liegt.

Der Betrieb selbst mit diesen umgebauten
Fahrzeugen berechtigte jedoch zu der Hoff-
nung, daB} ein von vornherein eigens fiir
Generatorgashetrieb gebauter Kraftwagen hin-
sichtlich Leistungsfiihigkeit, Rentabilitiit, Be-
triebssicherheit und Bequemlichkeit in der

Bedienung den fiir den praktischen Betrieb

20

gestellten Anforderungen geniigen wiirde. So
wurden dann auch bei der Herstellung neuer
Fahrzeuge die in den langen Jahren der um-
fangreichen Pionierarbeiten gesammelten Er-
fahrungen verwertet und es entstanden Last-
kraftwagen und Omnibusse, die den prakti-
schen Betriebserfordernissen vollauf gerecht

wurden. —

Zusammenfassend betrachtet, waren es die
nachfolgend aufgefiihrten Hauptmerkmale;
die in Verbindung mit den inzwischeh wesent-
lich verbesserten Generatoranldgen, zu den
neuesten Grof3lastkraftwagen, und Omni-

bussen fiihrten:

1. Die MotorgréBe kann ‘entsprechend der
fiir den praktischen/Betrieb erforderlichen
Leistung groB3 genug, d. h. so gewihlt werden,
daB die notwendige Motorleistung, trotz des
bei densverschiedenen Brennstoffarten auf-

tretenden Leistungsabfalles, vorhanden ist.

2. "'Die. Motorausfithrung selbst wird fiir den
Generatorbetrieb durch verschiedene Sonder-
heiten als sogenannter ,Hochleistungs-

m ot or*“ eingerichtet.

3. Die ReichsstraBen - Verkehrsordnung vom
28. Mai 1934 gestattet groBere Vorderachs-
driicke und eine grolere Gesamtbreite des
Fahrzeuges als es bisher iiblich war. Hier-
durch ist der Einbau des Generators bzw. der
Gasgeneratoren im Fiihrerhaus moglich ge-

worden.

4. Dem vergroBerten Vorderachsdruck durch
Einbau der Generator - Anlage kann durch
stirkere Ausbildung der Achse und der

Reifen Rechnung getragen werden.

5. Befiirchtungen wegen erschwerter Len-
kung, besonders der grof3eren Fahrzeuge, sind
hinfiillig, seitdem es gelungen ist, dhnlich wie
bei den Bremsen, Zusatz-Krafteinrichtungen
zu schaffen, mit deren Hilfe es moglich ist,
auch bei den gréBten Achsdriicken (6,5 bis
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Schwerer Henschel Dreiachs-Lastkraftwagen

mit 12 Zyl. 250 PS Motor und Deutz-Doppel-Holzgasanlage. Geeignet fiir eine Nutzlast bi§ zu 20000 kg (einschl.
Anhinger). Héchsigeschwindigkeit: 50 km/Std.

7,5 t Vorderachsdruck bei dreiachsigen Last-
kraftwagen oder Omnibussen) das Fahrzeug
schnell und ohne grifleren Kraftaufwand
durch den Fahrer als bisher zu lenken.

6. Weiter sind es noch viele kleine aber eben-
so wichtige MaBnahmen, die fiir den Gas-
generatorbetrieb bei Neukonstruktionen der
Fahrzeuge beriicksichtigt wurden.

Henschel hat auller einer grof3en Reihe
schwerer Zweiachs-Lastkraftwagen flin.€twa
5 t Nutzlast auch ein Dreiachs:Grof3fahrzeug
dieser Art fiir den Betrieb mit ‘Generatorgas
gebaut. Dieses Fahrzeug
(mit Niederrahmen, der
iiber den Hinterachsenals
Brillenrahmen_ ausgebil-
det ist, mit dem besonde-
ren Vortéilder sehr giin-
stigen"und ‘tiefen Schwer-
punktlage zur Fahrbahn)
unterscheidet sich duller-
lich in seiner Linienfiih-

rung — im Gegensatz

250 PS 12 Zyl. Henschelmotor
eingebautin den oben gezeig-
ten Dreiachs-Lastkraltwagen

zu den frither, wngébauten Fahrzeugen —
kaum mehroyon, einem normalen Vergaser-
oder Dieselkraftwagen. Gebaut ist es fiir
das gesetzlich zuliissige Gesamtgewicht von
18 500 kg. Es ist dabei noch imstande, einen
Anhidnger im Gesamtgewicht von 16 500 kg,
zusammen also 35 000 kg, in den stirksten
Steigungen zu ziehen und somit auch fiir den
Uberlandverkehr bestens geeignet. Die hier-
bei verfiighare Nutzlast betriigt etwa 20 t

und die Fahrgeschwindigkeit des vollstindi-

gen Lastzuges etwa 50 km in der Stunde.
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Dreiachs-GrofBlastkraftwager
Schnittdarstellung des selir gerdumigen Fiihrerhauses (D.R.P.ang.) fiisonen mit den links und rechts sel:r raum-

sparend eingebauten Generatoren (Doppelanlage) u

Aktionsradius von ct:r

Ohne Anhiinger kann mit dem Wagen, bei
einer Nutzlast von etwa 9 t eine Geschwindig-
keit bis zu 70 km in der Stunde erreicht
werden. Als Motor ist hier der ‘hekannte
Henschel-250-PS - 12-ZylindersBoppelreihen-
vergasermotor, der fiir Gasgeneratorbetrieb
entsprechend eingerichtes, warde; in Verbin-
dung mit einem,schweren 5-Gang-Wechsel-
getriebe (mit Bergsang) vorgesehen worden.
Entsprechend ‘der ‘Grof3e des Motors (Hub-
volumen 21,56,1) sind zwei Gasgeneratoren
als sogenannté Doppelanlage in einem sehr
gerifimigen’ viersitzigen Fiihrerhaus beider-
seitig eingebaut. Der eigentliche Fiihrerhaus-
raum ist von den beiden Generatorriumen
Inftdicht abgeschlossen und gegen die auf-
tretenden Wirmestrahlungen gut isoliert; die
Generatoren selbst sind mit einem sogenann-
ten Luftmantel (Kiihlschacht) umgeben, der

ebenfalls fiir gute Wirmeableitungen sorgt.

it Bem Holzvorratsraum f{iir einen
@ 500 km

Die Generatorriume links und rechts am
Fahrzeug sind durch je eine Tiir zuginglich,
an denen innen zusammenklappbare Leitern
angebracht sind. Dieselben ermiglichen dem
Fahrer zum Nachfiillen von Brennmaterial auf
das Fiithrerhausdach zu gelangen. Der Vorrats-
raum fiir das Brennmaterial befindet sich zwi-
schen den beiden Generatoren hinter der
Fiihrersitz-Riickwand, und zwar wiederum
eingebaut in das Fiihrerhaus. Der unter-
zubringende Holzvorrat reicht aus fiir eine
Fahrt von etwa 400 bis 500 km.

Besonders hervorzuheben sind die bisher er-
zielten Resultate mit Henschel-Holzgas-Omni-
bussen, die schon seit mehreren Jahren bei
derRostocker StraBenbahn, den Siid-Stormarn-
schen Kreishahnen, den Stadt - Kraftwagen-
betrieben Gittingen usw. im Betriebe sind.
Der Rostocker Omnibus hat zum Beispiel zur
Zeit iiber 130 000 km Fahrleistung erreicht,

2
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Zweiachs-Holzgasomnibus

" mit 6-Zylinder 120 PS Henschel-Maschinen-Anlage und selbsttragendem Auf
Dieser Typ wurde geliefert fiir: Rostocker StraBenbahnen, -
Stiddt. Kraftwagenbetriebe Gottingen, Neunkirche St

ohne auch nur eine nennenswerte Stérung
gehabt zu haben, wiihrend der Siid-Stormarn-
sche Omnibus iiber 60 000 km zuniickgelegt
hat und u. a. bei einer grifBeren Auslandsfahrt
(Polen) sehr gute Erfolge erzielte:

Die auf dieser Fahrt gemachten\Exfahrungen
hinsichtlich Verwendungsmiglichkeiten ver-
schiedener Holzarten 4m Generator sind fiir
die Praxis auBBerordentlich wertvoll. Beispiels-
weise wurde festgestellt, dal3 nicht nur
trockenes Buchenholz, sondern auch teilweise
Eiche, Bitke, Frle und viele Nadelhélzer mit
Erfolg'Verweéndung finden kénnen.

Bewrdiesen Omnibussen ist rahmenlose Bauart
gewihlt worden, also mit einem sehr steifen
Wagenkasten, bei dem auch ein Durchschwin-
gen der hinten aufgehiingten Generatorlast
nicht auftreten kann. Damit die Vorderachse
durch die Anordnung des Generators am
Fahrzeugende nicht zu stark entlastet wird

und noch ihre richtige Last bekommt, ist sie

xﬂ 35 Personen Fassungsvermégen.

arnsche Kreisbahnen,

nbahnen usw.

zuriickgezogen worden; der Achsstand wurde
dadurch kleiner und das Fahrzeug hinsicht-
lich Wendefiihigkeit besser. Der Brennstoff
(Holz) wird auf dem Dach, geschiitzt gegen
Witterungseinfliissee, gelagert und ist durch
eine an der Riickwand des Wagens fest ange-
brachte Leiter erreichbar. Der Raumverlust
fiir den Einbau des Generators ist auch bei
diesen Fahrzeugen schr gering. Die Omni-
busse haben nach Angabe der obengenannten
Kraftwagenbetriebe im Linienbetrieb alle Er-
wartungen erfiillt und auch im Ausflugsver-
kehr, beispielsweise in den Harz. bei Uber-
windung griBter Steigungen Gutes geleistet.
Lastkraftwagen und Omnibusse werden auf
Wunsch auch noch mit einem kleinen Hilfs-
vergaser und Brennstoffbehilter mit etwa
10 bis 15 1 Fassungsvermogen ausgeriistet. die
es ermoglichen, mittels einfacher Umschalt-
vorrichtung am Armaturenbrett im Fiihrer-

haus in besonders gelagerten Betriebsverhiilt-
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nissen den Wagen zuniichst mit fliissigem
Brennstoff (Benzol) anzufahren. Z. B. kann
morgens das Fahrzeug mit fliissizem Brenn-
stoff zur Laderampe gefahren werden, wiih-
rend in der Zeit der Be- bzw. Entladung die
Generatoranlage betriebsfertig gemacht wird.
Bei Vergleichsfahrten wurde festgestellt, daf3
der mittlere Verbrauch mit 6-Zylinder-100-PS-
Vergasermaschine etwa 42 1 Benzin, mit
6-Zylinder-100-PS-Dieselmotor etwa 32 1 Gas-
6l und mit 100-PS-Holzgasmotor etwa 120 kg
lufttrockenes Holz auf 100 km Fahrt betriigt.
Um eine allgemeine Ubersicht der zur Zeit
vorliegenden praktischen Lisungen der neue-
ren heimischen Kraftstoffarten zu geben,
kann folgendes angenommen werden:

A. Generatorgasbetrieb:
1. Holzgas

in sehr grofler Anzahl laufend,
2. Holzkohlengas

in grofler Anzahl laufend,

Riickansicht einer in einen Omnibus einge-

bauten verkleideten Generatoranlage mit Holz-
vorratsraum auf dem Dach

3. Braunkohlenbrikettgas

noch im Versuch, befriedigend,
4. Braunkohlenkoksgas

noch im Versuch, befriedigend,
5. Anthrazitgas

noch im Versuch, befriedigend.

B. Speichergasbetrieb (Flaschengase) :
6. Ruhrgasol
in grof3er Anzahl laufend,
7. Methangas
in grofBer Anzahl laufend;
8. Leuchtgas
noch im Versuch, befriedigend,
9. Deurag Butangas
laufend im Betrieh;
10. Propangas
wird bevérzugiran Behorden u. grof3e
Krafgvagen=Gesellschaften geliefert,
11. Athan
witd‘bevorzugt an Behorden u. grof3e

Kraftwagen-Gesellschaften geliefert.

C. Dieselbetrieb:
12." Deutsches Braunkohlengasil

in grof3er Anzahl laufend,
13. Deutsches Gasol
in geringer Anzahl laufend,
14. Steinkohlenteerdl
im Versuch,
15. Methyl Alkohol
im reinen Zustand unwirtschaftlich,
16. Aethyl Alkohol

im reinen Zustand unwirtschaftlich.
D. Dampfbetrieb

17. Braunkohlenteersl
in grof3er Anzahl laufend.

Wenn man sich nach den vielen Versuchen
und Moéglichkeiten heute noch nicht auf eine
Ausfithrungsart beschriinkt, so hat dies seine
Griinde. Einmal sind es die Beschaffungsmig-
lichkeiten des jeweiligen heimischen Kraft-
stoffes und zum anderen sind es die Betriebs-

verhiltnisse, die es oft geraten erscheinen

24
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Henschel - Kraftwagen im Ausland

VON H. KOHL

Das Verkaufsprogramm von Henschel.&
Sohn im Auslande umfaf3t/ Lastwagen
von 2%—10 t Nutzlast, Sattelschlepper von
5—16 t Nutzlast und Omnibusse mit einem
Fassungsvermigen von 25-—060 Sitzplitzen.

Bei der Ausfiihrung dieser Fahrzeuge fiir das
Ausland st zu_ beriicksichtigen, da3 von
anderen Voratissetzungen, als sie im Inland
gegeben sind,ausgegangen werden muf3. Die
Verhiltnisse."inter denen die Fahrzeuge im
Auslandewarbeiten, sind anders gelagert und

teilweise denkbar schwierige. Schon der

Unterschied

dem'Klima, den behérdlichen Bestimmungen

in den Gelindeverhiltnissen,

u. a. m. bedingt die Schaffung von besonderen
Fahrzeugtypen fiir den Export.
In einer Reihe von Lindern kiénnen nur Fahr-

zeuge mit Rechtslenkung Verwendung finden;
o) i)

in anderen Lindern wieder ist der Anhiinger-
betrieb bei Lastwagen so gut wie unbekannt.
Es entfallen also hier alle Momente, die fiir
die Zugkraft in Betracht kommen, wihrend
andererseits die Gefahr nicht unerheblicher
Uberlastung des Fahrzeuges selbst besteht.
Der Export erfordert eine griindliche Vor-
arbeit in den einzelnen Lindern, um diesen
Erfordernissen Rechnung zu tragen. Die be-
wihrten Traditionen wurden auch fiir den
Kraftwagenbau iibernommen und werden
in der Geschiftspolitik, in Konstruktion
und Fabrikation bewuf3t weitergefiihrt zum
Nutzen und zur Sicherheit der Abnehmer von
Henschel-Fahrzeugen in aller Welt.

Der Betrieb Mittelfeld von Henschel mit
seinen modernen Werkstiitten, ausgestattet

mit den neuesten Maschinen und vor allem

26
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unter Mitarbeit eines alten, geschulten Ar-
beiterstammmes hat sich zu einem anerkannt
leistungsfiilhigen Werk fiir den Kraftwagen-
bau entwickelt.

Es darf nicht verkannt werden, wie schwer
der Weg der deutschen Kraftwagen-Industrie
im Export war. Die auslindischen Hersteller
konnten in der Nachkriegszeit ein Uber-
gewicht erhalten und gingen, wie z. B. dig
Vereinigten Staaten, gesichert durch eifién
fiir europiische Verhiiltnisse sehr grofen und
aufnahmewilligen Inlandsmarkt zur Massen-
herstellung iiber.

Ebenso wie deutscher Erfindergeist die Ent-
stehung des Kraftwagens.éntseheidend beein-

fluBte, wurden die ersten Dieselfahrzeuge in

Henschel-
Lastwagen-Fahrgestelle
nach Lischung

in Singapore

Deutschland hergestellt. “Mit ‘der zunehmen-
den Vervollkommnung der Fahrzeug-Diesel-
motoren trat eingvoliger. Umschwung im Ab-
satz ein, sodal “hente Lastkraftwagen und
Omnibuss¢ mit Vergasermotor immer mehr
an Bedeutung verlieren. Der Antriebsmotor
ist beim Kraftfahrzeug zweifellos mit das
wichtigste Element. Henschel entschied sich
nach langen Versuchen und Erprobungen der
Praxis fiir das Lanova-Verfahren, das neben
der Einfachheit der Wirkungsweise und dem
weicheren Ablauf der Verbrennung, eine ge-
ringere Beanspruchung der einzelnen Mo-
torenteile infolge der niedrigeren Spitzen-
driicke aufweist. Uber die Einzelheiten der

in eigenex: Werkstiitten hergestellten Diesel-

5-Tonnen Henschel-
Lastwagen in Johannes-

burg (Stidafrika)
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motoren wird noch an anderer Stelle dieses
Die Henschel - Diesel-

motoren zeichnen sich ebenso wie die Fahr-

Heftes gesprochen.

gestelle durch einen klaren iibersichtlichen

Aufbau aus.

Fiir den Export legte Henschel grél3ere Serien
von Fahrgestellen auf, um jeweils eine kurz-
fristige Lieferung zu gewihrleisten. Wer die
Entwicklung in konstruktiver und fabrikato-
rischer Hinsicht im deutschen Kraftwagenbau

in den letzten Jahren genau verfolgthat, wird
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Henschel Gelinde-Fahr-
zeug in der Tiirkei. Vor
der Moschee in Sultanja
aufder FahrtzumTaurus
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nicht iiberrascht sein, daf es Deutschland ge-
lungen ist, in Auslandsmirkte einzudringen,
die frither o/on' den Herstellern anderer
Linder absolut beherrscht wurden. Der Ab-
satz von Henschel-Fahrzeugen in aller Welt
hategichjin erfreulichem MaBle gehoben und
seéinen'bisherigen Hiochststand im Jahre 1935
erreicht. Der Name Henschel ist mit dem
Verkehrswesen seit Jahrzehnten verbunden
und hat sich Weltgeltung verschaffen kénnen.
In der gleichen Weise wird Henschel seinen

Weg unbeirrt im Kraftwagenbau gehen.

Henschel - Ersatzteil -
Lager in Barcelona
(Spanien)
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Temperaturversuche

an Henschel-Lanova- Dieselmotoren

VON DIPL-ING. FICHTNER, MUNCHEN

Das Bestreben, die Eigenschaften der nach
dem Lanova-Verfahren gebauten Diesel-
motoren wissenschaftlich zu erforschen, ver-
anlafite die Lanova G. m.b. H. in Miinchen
zu Temperaturversuchen an einem normalen
Henschel - Serienmotor Typ K, mit 110 mm
Bohrung und 160 mm Hub. Der Motor war
mit normaler Bosch-Pumpe und -Diisen aus-
geriistet. Die Versuche bezogen sich auf zwei
wichtige Teile des Motors, nimlich Kolben
und Speicher. Sie ergaben neue und wichtige
Beweise fiir die Vorziige der nach dem

Lanova-Verfahren arbeitenden Motoren.

Die Bemiihungen des Erfinders des Lanova-
Verfahrens, F. Lang ‘in Miinchen, gingen
unter anderem dahin, die auf den Kolben
wirkenden Maximaldriicke herabzusetzen.
Daf3 diese Versuche von Erfolg begleitet
waren, ist in eingehenden Versuchen sc¢hon
frither festgestellt und bestitigt worden, da-
gegen fehlten bisher Untersuchungen iiber

die Hohe der Kolbentempétaturen.

Die Lanova G. m. b. H. lief3'die entsprechen-

den Versuche in thremwMiinchener Labora-

torium an einem EC-Kolben der Cannstatter

N

Kolbenfabrik ausfiihren. Die Bezeichnung
der Legierung des Kolbens war E. C. 124.
Zur Durchfiihrung der Versuche wurde der
Kolben von der Kolbenfabrik mit Seeger®
Kegeln versehen. Es wurden vier Veersuchs-
reihen durchgefiihrt, wobei die Sehmelzkegel
auf dem Boden und an der{Laufftiche des
Kolbens angeordnet ware.

Die mittleren Versuchsbedingungen bei allen
vier Versuchsreihen waten folgende:
Wassertemperatfir beim Eintritt 75° C, beim
Austritt 80°G, (Héchsttemperatur) — Ol-
temperatur bis, zu 65° — Drehzahl bis zu
n = 1400/min. — Belastung bis zu 15,5 PS
— Zeitdauer jedes Versuches 5—7 Stunden,
davenbei steigender Belastung etwa 75% mit
Vielast — Lufttemperatur vor dem Ansaug-
stutzen: 10° C,

Bei der ersten Vetsuchsreihe wurden die
Schmelzkegel von der Kolbenfirma auf Grund
ihrer eigenen Erfahrung der bei anderen
Motorenarten iiblicherweise ziemlich hoch
liegenden Kolbentemperaturen mit Schmelz-
punkten bis zu 440° eingesetzt. Bei diesem

Versuch ergab sich eine Kegelanordnung ge-

mil Abbildung 1.
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3

Die Anordnung der Schmelzkegel in Versuchs-Kolben
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Abb. 2. Nach dem Versuch ausgeschmolzene Kegel

Es stellte sich nach Durchfithrung des ersten
Versuches heraus, daB3 die zu erwartenden
Temperaturen fiir das Lanova - System viel
zu hoch angenommen waren, da nur etwa
11% der Kegel tatsiichlich geschmolzen
waren. Der Kolben wurde daher nach diesem

Versuch wieder zur Kolbenfabrik zuriick-
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Abb. 3. Die sich aus dem Versuch ergebenden
Temperaturkurven am Kolben

geschickt und es wurden an gden zweifel-
haft gebliebenen Stellen fieue Sehmelzkegel
niedrigerer Temperatur eifigesetzt. Dieses
Verfahren wurde sodann bei einem dritten
und vierten Verstieh'wiederholt und es ergab

sich schlieBlighy, eiw» Endbild nach Ab-
bildung 2.

Aus diegem\Bild wurden Temperaturkurven
aufgestellttind zwar fiir einen Schnitt durch
die Laufrichtung des Kolbhens sowie einen
entsprechenden Schnitt mit einer Drehung

um 90 Grad: Abbildung 3.

Es ergibt sich aus diesen Kurven, dal} die
Temperaturen, selbst auf dem Kolbenboden,
also in der heil3esten Zone, nicht iiber 240° C
hinausgingen, wihrend sie auf dem Kolben-
mantel noch unter 225° C liegen. Daraus er-
gibt sich ein ganz erheblicher Unterschied zu
den bisher bekannten Kolbentemperaturen
anderer Dieselmotoren und es bestiitigte sich
die Annahme, daB3 durch Anwendung des
Lanova-Verfahrens nicht nur die maximalen
Kolbendriicke, sondern auch die Kolben-

temperaturen wesentlich herahgesetzt werden.

Die Vorteile, welche durch das Lanova-
Verfahren damit erreicht werden, sind leicht

erkennbar:

1. Durch die niederen Kolbentemperaturen
wird das Kolbenmaterial wiirmetechnisch

geringer beansprucht und damit das ge-

S S | S S T O i i T e e
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fiirchtete Kolbenreilen verhiitet und die

Lebensdauer der Kolben heraufgesetzt.

. Es erscheint nicht mehr notwendig, ledig-

lich zum Zweck der Wirmeabfiihrung
Material am Ubergang vom Kolbenboden
und Schaft anzuhiufen, vielmehr braucht
nur noch Riicksicht auf die Materialfestig-

keit genommen zu werden.

. Durch die auf diese Weise migliche Ver-

minderung des Gewichts konnen Massen
erspart werden, was bei hohen Kolben-

geschwindigkeiten sehr erwiinscht ist.

. Die in besonderen Fiillen eintretende Not-

wendigkeit einer Kolbenkiihlung wird ver-

mieden.

. Da die Kolben infolge der geringen Tem-

peraturen sich weit weniger als sonst aus-
dehnen, besteht auch nicht die Gefahr,
daf3 die Kolben fressen.

6. Aus dem gleichen Grunde — geringere
Ausdehnung der Kolben — kann das
Kolbenspiel wesentlich verringert werden.
Dies wirkt sich in einer Entlastung der
Kolbenringe aus.

7. Weiter wird durch das kleinere Kolben-
spiel, besonders heim Anlassen, den
Kompressions-Enddruck verbessert, daein
»Durchrutschen der Kompression*| und
der damit verbundene Wiirmeverlust. yer-
mindert wird.

8. Endlich bewirkt das geringe Kolbenspiel
auch ein besseres JZuriickhalten des
Schmieréls.

Man darf hiernach z@sammenfassend wohl

sagen, daf} zu defi'schon bekannten Vorziigen

des Lanova :Luftspeicherverfahrens und im

besonderén /des” Henschel - Motors ein wei-

terer wichtigér Vorzug nachgewiesen werden

kogntey der weitgehende Beachtung verdient.
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Etwas iiber Omnibusse

VON R. SCHOTTLER

echnik und Fortschritt sind zwei Begriffe,
Tdie unléslich zu einander gehoren, die sich
treiben und an kein ZeitmaB3 gebunden sind.
Ihren Impuls erhalten sie von den Wiinschen
der Menschen, deren Streben es ist, ein mog-
lichst beschauliches Dasein zu fiihren und
ihre Bequemlichkeit zu steigern. Diese Steige-
rung ist besonders ausgeprigt in der Entwick-
lung des Verkehrs. Wenn friiher das Reisen
in der Postkutsche mit viel Zeit, Geld und
Strapazen verbunden war, so konnten sich
trotz der primitiven Verhilinisse nur die
wenigsten Menschen dieses Verkehrsmittels
bedienen. Die allgemeine Einfithrung der
Eisenbahn brachte hier eine Wandlung.
Jahrzehnte hindurch glaubte man, daf} in-
folge des immer ausgedehnteren Schienen-
netzes die Verkehrsfrage im Uberland- und
Stadtverkehr gelost sei. Erst die Entwicklung
des Kraftwagens hat gezeigt, wie groB=die
Méglichkeiten zur ErschlieBung der ven den
Eisenbahnen nicht erfaBBten Gebiete sind=In-
zwischen sind die Kraftwagen fiir den Per-
sonen- und Giiterverkehr zu ¢inemWichtigen
Verkehrstriiger geworden, dessen Bedeutung
in der kommenden Zeit, noch” wesentlich
wachsen diirfte.
In nachfolgendem soll in groBen Ziigen das
Gebiet der Personen - GroB3 - Kraftfahrzeuge,
des OmnibusBétriebes, umrissen werden. Vor
und auchmach dem Kriege war es iiblich,
auf( Lastkraftwagen-Fahrgestelle Kasten auf-
zusetzeén, die zur Personenbeforderung dien-
ten. ) Erst im letzten Jahrzehnt hat sich hier
ein Spezialgebiet entwickelt, der Omnibusbau.
Die Forderungen der Verkehrsgesellschaften
nach niedriger Einstieg- und damit Rahmen-
héhe, einwandfreier, weicher Federung usw.,

brachten es mit sich, da fiir diesen Zweck
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Sonderfahrgestelle entwickelt werden muf3ten.
Der beim Lastwagen iibliche Geradrahmen
wurde verlassen und man kropfte den Rah-
men iiber der Hinterachse, um die Forderun-
gen nach geringer Rahmenhshe zu erfiillen.
Wenn man mit dieser MaB3nahme noch nicht
allen Wiinschen gerecht wurde, so liegthdas
auf der einen Seite an unseren Strallenver-
hiiltnissen, zum anderen an den moch be-
stehenden Vorschriften iiber die Bodenfrei-
heit. Die Aufbau-Firmen)sind”ebenfalls be-
miiht, die Quertriger so niedrig wie moglich
auszufithren, wm 'die {Bodenhéhe zu ver-
ringern, also einevausreichende Tieflage zu
erreichen. dEine weitere wichtige Forderung
ist die Rahmenbreite. Durch die neuen Vor-
schriften diirfen Fahrzeuge iiber 7 t Gesamt-
gewicht eine Breite von 2500 mm iiber alles
aufweisen. Wird also bei solchen Fahrzeugen
die Rahmenbreite nicht geniigend grof3 vor-
gesehen, so werden die seitlichen Uberstiinde
zu groB. Dieser seitliche Uberhang wirkt sich
nicht nur auf die Quertriger aus, sondern das
Fahrzeug kommt beim Fahren in Schaukel-
Bewegungen, die besonders beim Kurven-
fahren auftreten. Die Firma Henschel ist
bei der Durchbildung ihrer Niederrahmen-
Fahrgestelle von dieser Voraussetzung ausge-
gangen und hat die Rahmenbreite miglichst
grof gewiihlt. Das wurde besonders durch die
Verlegung der Federtriiger unter den Rahmen
erreicht. Werden die Federtriiger seitlich am
Rahmen angebracht, so muf3 die Rahmen-
breite hierdurch schmaler gehalten werden,
um zwischen Lingstriger und Rad-Innen-
kante Platz fiir die Feder zu schaffen. Die
oben erwihnten Erscheinungen des Schlin-
gerns sind die Folge davon. Die Federung

des Fahrzeuges muf} so gewihlt werden, daf}
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Henschel-Omnibus fiir etwa 28 Personen Typy 2N‘
| WS )

Typen auszukommen, da hierdurch nicht

die StoBe der StraBen verzehrt und Nach-
schwingungen vermieden werden, sodal} sich
die Schwingungserscheinungen also nicht den
Insassen des Fahrzeuges mitteilen.

Fiir die einzelnen Betriebsarten sollen die ge-
briauchlichsten Ausfithrungsformen erwihnt
werden. Allerdings kénnen nicht alle Mog-
lichkeiten erschopfend behandelt werden; da
die ortlichen Verhiltnisse und Anspriiche
sehr voneinander abweichen, (Es\sollte aber
in jedem Fall versucht werdenyumnit den von

den Hersteller - Firmen ‘mormal gebauten

nur dies eintheitliche Fabrikation, sondern
auch.spiiter die Ersatzteilbeschaffung er-
leichtert wird. Die Firma Henschel ging bei
der Festlegung ihrer Omnibus - Fahrgestell-
Typen davon aus, moglichst wenig Ausfiih-
rungen vorzusehen, diese jedoch so festzu-
legen, daB fiir alle Betriebsverhiiltnisse ein
geeignetes Fahrzeug greifbar ist. In der
nachfolgenden Tabelle sind die von Henschel
hergestellten Omnibus - Fahrgestelle aufge-
fiihrt:

Typ .. .. ... . e 98 T2N[38S2N|38S3N| 4J5 |35W3)
Personenzahl® ™= . . .. . .. etwa | 25—28 | 33—38 38 52 60—90
Tragfihickeit des Fahrgestells 11000
o i 3600 5000 5000 6250 bis
T e kg 12 000
5600
Aehsstand . ... ... ... ... ... mm 4650 5000 5650 5985 11440
Karossable Linge . . ... .. ... . mm 6097 6330 6830 7800 9485
(Von Stirnwand bis Rahmenhinterkante)
Motor-Nennleistung in . . . . . .. s 70 95 95 125 160
Zylindergalel . ... - .. 0. 000 4 6 6 6 8
Vollstindiges Fahrgestellgewicht 2300 3950 3?;00 5300 2300
in kg .. . etwa .
1) Dreiachs-Fahrgestell

’
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Die Ausfiihrungsarten bei Stadt-Fahrzeugen
sind nicht so vielseitiz wie bei Uberland-
Omnibussen. Die Raumaufteilung ist bei den
Stadt-Fahrzeugen auch wesentlich anders als
bei den Uberland-Omnibussen. Da im Stadt-
verkehr vielfach mit einem StoBbetrieb zu
rechnen ist, wird nicht der ganze Raum des
Aufbaues fiir Sitzpliitzé verwendet, sondern
es wird eine Reihe Stehpliitze vorgesehen, die
eine Uberbesetzung bei groBem Andrang zu-
lassen. Bei den mittleren und groBeren Typen
kommt hierfiir die Plattform und der Mittel-
gang in Frage. Bei den kleineren Typen bis
zu einer Tragfihigkeit von ca. 4500 kg ist die
Plattform nicht ratsam, da die Platzverhilt-
nisse infolge der entsprechend kleineren Uber-
hiinge nicht ausreichen. Um aber Stehplitze
zu erhalten, konnen im vorderen oder hinte-
ren Teil entsprechende Sitze herausnehmbar
angeordnet werden. Dieser Platz kann auch
an Markttagen fiir die Unterbringung von
Koérben usw. dienen. Die Innenausstattung
muB aber von vornherein fiir diese Bedarfs-
fille eingerichtet sein, damit irgendwelehe
Beschidigungen nicht auftreten.

Als Tiiren werden hier meistens Klapptiiren
gewithlt, oder vorn rechts eine Faltentiir, die
durch ein Gestinge vom Fahrergbedient
werden kann. Schiebetiirén ‘sind nur bei
groBeren Typen iiblichy Die Innenhshe muf3
bei Stadt-Omnibusseniiber 1800 mm betragen,
um das Stehen im, Fahrzeug zu ermoglichen.
Das Fahrgestel'Typ'28 T 2 N mit einer Rah-
mentragfihigkeit von 3600 kg kann fiir einen
Aufbau(bisyzu 28 Personen einschlieBlich
Klappsitze”im Mittelgang verwendet werden.
Belin ~dusgesprochenen Stadtverkehr sind
etwa 22 Sitzplitze und 6 Stehplitze zuldssig
oder mit einer herausgenommenen Sitzreihe
ein gesamtzulissiges Fassungsvermigen von
30 Personen. Die niichst grofleren Typen
38 S2 N und 38 S3 N (die sich nur im Rad-

stand unterscheiden) kiénnen schon mit Platt-
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form geliefert werden. Die Tragfihigkeit be-
triigt 5000 kg, sodaB3 es moglich ist, mit diesen

Fahrzeugen bis zu 38 Personen zu beférdern.

L
il

Typ 28 T 2 N mit 28 Sitzplitzen

=

Typ 28 T 2 N mit 22 Sitzpldtzen'und 6 Stehplatzen
fiir den Stadtverkehr

00

L)

Typ 38 S 3 N mit 38 Sitzplitzen
K = Klappsitze

Eine ihnliche Ausfiihrung kommt auch bei
dem Typ 4 J 5 mit einem Fassungsvermigen
bis zu 52 Personen und unserem Dreiachs-
Fahrgestell Typ 35 W 3 mit einem Fassungs-
vermogen bis zn 90 Personen je nach Aus-
fiihrung des Aufbaues zur Verwendung.

Die Anordnung der Tiiren ist bei den grif3e-
ren Typen von der Art des Betriebes ab-
hiingig. Der Einfachheit halber werden viel-
fach handbetitigte Schiebetiiren vorgesehen,
jedoch lassen sich Druck- oder Saugluft-Be-
tiitigungen ohne weiteres vorsehen, da Uber-

oder Unterdruck in den meisten Fillen fiir
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die Bremsen vorhanden ist. Fiir den Einbau
einer Plattform wird der Rahmen im hinte-
ren Teil nochmals abgekropft, um die Platt-
form moglichst tief zu bekommen und die

Einsteighihe zu verringern. Die Plattform
wird durch halbhohe Zwischenwiinde vom
Fahrgastraum getrennt. An Stelle dieser

konnen auch bis zur Decke reichende

L TR

3

8 12 6| 0f 3 =

——

: o, Y e, S e, WD st S s, S citin, S s
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Anordnangder

Plattforni und der Lingssitze iiber den Radkisten

Zwischenwinde mit eingebauter Schiebetiir
vorgesehen werden. Bei solcher Ausfithrung
werden die Sitze iiber den Radkiisten als
Langssitze angeordnet, da sich hierdurch im
Fahrgastraum eine groBlere Stehplatz - Zahl
ergibt.

Die Aufbauten werden fiir die mittleren und
grolleren Typen zum groBten Teil in Stahl
hergestellt, der sich als Baustoff fiir Omnibus-

Aufbauten sehr bewiihrt hat und dessen
Festigkeit die grifite Sicherheit verspricht.
Allerdings sind die Herstellungskosten fiir
Stahlaufbauten wesentlich héher als fiir
andere Werkstoffe, da die Herstellung eine
viel stirkere konstruktive Durcharbeitung
und Mehrkosten in der Fabrikation bedingt
und der Werkstoff schwieriger zu verarbeites
ist als Holz. Die Aufbauten werden heute'in
den meisten Fillen geschwei3t, wiihrénd
frither allgemein die AufBenhaut! mit, dem
Stahlgerippe vernictet wurde.

Nicht unerwiihnt sollen in digsemsZtsammen-
hang die selbsttragenden Amfbauten bleiben.
Bei dieser Bauart fillt dex Fahrgestellrahmen
weg, d. h. er ersclieint als Kastentriiger und
Konstruktionselement” im Aufbau. Die bei
normalen @mmibussen vorhandenen Quer-
triger fallen\weg und die Spanten werden
direkt mit *den Kastentrigern verschweif3t.
Amden”unteren Kasten-Liingstriigern sind
auehsdie Befestigungen fiir den Motor, Lings-
triebund die Achsen angebracht. Diese Bau-
art ist bei Omnibussen mit Ersatztreibstoffen,
wie Holzgas, Holzkohlen-, Flaschengas usw.
vorzuziehen, da die zusiitzlichen Belastungen
des Generators bzw. Flaschen im hinteren
Teil des Fahrzeuges ohne weiteres aufgenom-
men werden konnen, wiihrend sie bei Rah-
menfahrzeugen eine Verstirkung der hinteren
Rahmenpartie bedingen. Eine grif3ere Anzahl
solcher Omnibusse wurde von Henschel ge-
baut, von denen einige in jahrelangem Betrieb
ihre Brauchbarkeit erwiesen haben (siehe
auch den Artikel Seite 17 in diesem Heft von
H. Meyer).

Im Gegensatz zu den Stadt-Fahrzeugen, bei
denen sich eine gewisse einheitliche Ausfiih-
rung im Laufe der Zeit herausgebildet hat,
werden die Uberland-Omnibusse den Wiin-
schen des Unternehmers entsprechend her-
gestellt. Hier findet man die verschiedensten
Ausfiihrungformen. Die Fahrgestelle sind in

HENSCHEL-HEFTE
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Hinterer Einstieg
bei einem
Henschel-Omnibus

groBen Ziigen die gleichen wie bei den oben
erwihnten Fahrzeugen. Der Rahmen wird
hinter der Kropfung iiber der Hinterachse
meistens gerade durchgefiihrt und nur bei be-

sonders groffen Kofferriumen abgekrspft

Abkrépfung des Rahmens fiir den Kofferraum

(siehe Abbildung). Fiir Fernreise-Omnibusse
wird vielfagh ein Schnell- bzw. Schongang
eingebaut, )der die Geschwindigkeiten auf
80-=90'km/Std. steigern kann. Ist beim Stadt-
Omnibus alles nur auf Zweckmii3igkeit abge-
stimmt, so beim Uberland- und Fernreise-
omnibus auf die Bequemlichkeit und Behag-
lichkeit. Neben der Zweisitzer-Stuhlanordnung
finden klubsesselartige Einzelstithle Verwen-
dung, die geschmackvoll mit Leder, Pliisch

oder Cord bezogen sind. Die Sitze werden in

ihren AbmegSungen” so gehalten, daf} Er-

miidungserscheinungen auf ein Mindestmal3
herabgésetat ‘werden. Die Einzelstiithle kon-
nen'noch-gegeneinander versetzt werden, so-
daBdas Blickfeld nach der Seite groBer wird
und der Nebenmann nicht den Ausblick stort
(siche Abbildung). Um den hinten sitzenden
Fahrgisten die Sicht zu erleichtern, wird der

FuBboden im hinteren Teil erhcht, hierdurch

Versetzte Stubireihen im Fernreise- Omnibus

kann auch der evtl. vorzusehende Gepick-
raum vergrofert werden. Die Innenhche ist

bei diesen Fahrzeugen kleiner als bei Stadt-
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Omnibussen und betrigt etwa 1500-1700 mm,
da Stehplitze nicht vorgesehen werden. Die

iibrige Ausstattung bietet dem Fahrgast
zahlreiche Annehmlichkeiten. Der Raucher
findet Zigarrenanziinder und Aschenbecher
vor; in den Riickenlehnen kénnen klappbare
Tische oder Netze vorgesehen werden zur
Aufbewahrung von Mundvorrat und dergh
Zur Unterhaltung dienen vielfach eingebaute
Rundfunk - Empfangsstationen. Zur guten
Sicht und Liiftung sind Schiebe- oder Roll-
diicher entwickelt. Gewolbte Glasscheiben in
den Dachrundungen erhihenyden Ausblick
nach oben. Mehrere herablaB3-oder verschieb-
bare Fenster gewiihrleisten auch bei geschlos-
senem Wagen eineé guté” Liiftung. Fiir kalte
Tage konnen ausreichende Heizungen einge-
baut werden, sodaf3 der Fahrgast sich auch bei
schlechtem Wetter geborgen fiihlt. Die Innen-
verkleidung, der Sitzbezug und der AuBlen-
anstrich sind harmonisch aufeinander abge-
stimmt und in warmen Tonen gehalten.

In der Formgebung des Aufbaues sind die
verschiedensten Auffassungen zu finden. Man
versuchte der idealen Stromlinie moglichst
Allmihlich hat sich

hier eine Linie ergeben, die formschén und

nahe zu kommen.

dabei auch fiir die Sitzverhiltnisse zweck-

Henschel-Omnibus
Innenbild

miiBig ist. Die Aufbauten werden fiir die
kleinen und nfitdderen Typen wegen der
Kosten und zur bésseren Formgebung zum
groBten  Teiljynoch aus Holz hergestellt.
Kriftige, Ei$énarmierungen tragen zur Ver-
steifung) bei. Die kombinierte Holz-Stahl-
Bauart hat sich gut bewihrt und steht in
der Haltbarkeit einer Stahlkarosserie nicht
nach.

Bei simtlichen Henschel-Typen sind die
Motorleistungen geniigend grof3 gewiihlt, so
daf} sie allen Anforderungen gerecht werden.

Allem, was zur Sicherheit der Fahrgiiste not-

wendig ist, wie ausreichende Bremsen, Be-
reifung usw. wurde weitgehend Rechnung
getragen.

Verschiedene Streckenabschnitte der Reichs-
autobahnen sind dem Verkehr freigegeben.
weitere werden in Kiirze folgen. In einigen
Jahren wird ein groBes Auto - Straflennetz
unser Vaterland durchziehen. Mehr denn je
wird sich der Verkehr auf der Strafle ent-
wickeln, und mit der GriBe dieses Netzes
wachsen auch die Aufgaben der Industrie.
Auch
Henschel & Sohn AG weitergearbeitet, um auf

in dieser Hinsicht wird von der
Grund eingehender Versuche fiir diese Zwecke

geeignete Fahrzeuge zu entwickeln.

’
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Verschiedenartige Ladegiiter und Fassungsvermogen der
normalen Lastkraftwagen von 2'[: bis 9'/: Tonnen Nutzlast

VON ING. HEINRICH MEYER, KASSEL

D

ie nachstehenden Darstellungen iiber
Schiitt- und Schicht-Giiter sollen zur Ver-

meidung von unzuliissigen Uberlastungen in

anschaulicher Weise zeigen, welche Beforde-

rungs-Moglichkeiten mit Lastkraftwagen bei

den verschiedenartigen Ladegiitern bestehen

und wie hoch die normalen Pritschen-Auf-

| ——

bauten beladen werden konnen.

1 cbm wiegt

Diese Zusammenstellung veranschaulicht fer-

ner das Verhiltnis der im Lastkraftwagen-

Betrieb hiiufig vorkommenden Schiitt- und
Schicht-Giiter untereinander und gibt Auf-
schluf3 iiber das jeweils migliche Fassungs-

vermogen der Pritschen-Aufbauten vom<2ls-
bis 9%5-Tonner-Lastkraftwagen.

in kg: 3200 2700 2000 18060 2000 1600 1600 860 780 650 400 400 320
Héhe der Ladung ,,h* in mm und Raumlnhalt ,,V“ in cbm
% * * * *
Lastkraftwagen-Typ ) 32 gl 3z e WY | - T
— = = a 0.~ = = " S us ° - £ s
Geeignet fiir eine Nutzlast in to s Eh et | (e T 1 -E v &=§:§ = B EEIEE
bei normalem Pritschenaufbau S ) g ok | g [ rrok- N Y |35 g [trek SRR
‘a ken | "* ken 2 = i ken
91 3400 %2000
[2to . h | 10| 130| 180 200 180| 230} 280 | 430| 470 | 570| 620 | 920 780 | 920 | 1140
=R
A F_%L V Qo8] 095! 1,25} 1,40 | 1,25 |01 55 |1,55 | 2,90 | 3,20 | 3,85 4,20 | 6,25 5,30 | 6,25 | 7,80
23/,to ]| o 38002000 h | 120 140] 190|210 | 196 240| 240| 440| 490 | 590 | 640 960| 810 | 960 | 1190
Zi
V loss| 1,00] 35| 155 "1,35 | 1,70 | 1,70 | 3,20 3,55 | 4,25| 4,60 | 6,90| 5,85 | 6,90 | 8,60
3 to h ] 130 N30 |4210| 230 210| 260 | 260 | 480 [ 530 640 700 | 1040 | 890 | 1040 | 1300
Vodw,o4| 1,10 1,50 1,65 | 1,50 | 1,90 | 1,90 | 3,50 | 3,85 | 4,60 | 5,00 | 7,50 | 6,40 | 7,50 | 9,40
31/ to0 400922200 h | 130| 150 200 220 200| 250 | 250 | 470 510| 620] 670 | 990 840 | 90 | 1250
h
N W l110] 1,300 1,75] 1,95 1,75 | 2,20 | 2,20 | 4,10 | 4,50 | 5,40} 5,85 | &,75| 7,45 | 8,75 (11,00
4 to ogorenig h § 140 170 230 250 | 230| 280 | 280 | 530 | 580 | 700 750 | 1140 | 960 | 1140 | 1420
h
R V f 1,250 1,50 2,00] 2,20 | 2,00 2,50 | 2,50 | 4,65 | 5,10 | 6,15| 6,65 [10,10 | 8,50 |10,10 |12,55
5 to EERkaty » h | iso| 180} 240| 260{ 240 | 290 290 | 550 | 610 | 730| 790 | 1180 [ 1000 | 1180 | 1470
Z33h
V |1.56] 185 250|280 2,50 3,10 3,10 | 5,80 | 6,40 | 7,70| 8,35 {12.50 10,60 12,50 [15,60
1 *
6Y5to - 500022330 - h | 170 200| 280] 310| 280| 350 350 | 640| 710| 850| 920 | 1380|1170 | 1380 | 1730
v 772222227 th
V 1203 240325360325 410! 4,10| 7,55 8,35 10,00 (10,80 |16,20 (13,80 16,20 |20,30
9/,t0 5500 2350 i ol 950
s h | 23| 27| 370 410| 370 460| 460 850 950 | 1130|1220 | 1840 | 1570 | 1840 | 2300
7
A V | 297|350 475|530 4,75 | 5,95 | 5,95 [11,00 12,20 |14,60 |15,80 |23,70 [20,20 |23,70 [29,70
\SZASZ)

* Aufsteckbretter erforderlich
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Priifung der Wirkung von Kraftwagenbremsen

VON ING. E. BRANDES, KASSEL

Es gibt eine Reihe von Mef3einrichtungen
verschiedenster Art, mit deren Hilfe es
moglich ist, bei der Priifung von Fahrzeug-
bremsen zu einwandfreien Ergebnissen zu
kommen. Leider sind diese Geriite so umfang-
reich, daB sie wohl fiir Lieferfirmen, Kraft-
wagengesellschaften, Hochschulen und Be-
hiorden in Betracht kommen, nicht aber fiir
den einzelnen Fahrzeughesitzer, der ja
schlieBlich auch ungefiihr wissen will, wie die
Wirkung der Bremsen seines Wagens ist. Man
darf nicht verlangen, daB dem Fahrzeug-
leiter Ausdriicke wie 1,5 m/sec? geldufig sind.
Wenn man aber sagt: Aus 30 km Geschwindig-
keit muf3 der Bremsweg mindestens 23 m be-
tragen, so ist das augenscheinlich und kann
mit einem Bandmaf3 nachgemessen werden.
Wer das aber einmal mitgemacht hat, weil3
wie zeitraubend, ungenau und unbequem es
ist. Deshalb verdient die Messung der Brems;
wirkung nach der Zeit mehr Beachtung, weil
sie gestattet, die Priifung im Wagen" selbst
ohne Aufenthalt mit Hilfe einer| Stoppuhr
vorzunehmen. Der Vorgang ist folgender:

1. Kontrolle, ob der Tachometer richtig an-
zeigt. 200 m geniigen” meistens. Hilfs-
mittel: Stoppuhr fiir200,m MeBstrecke.

2. Messung der Bremszeit in Sekunden im
Wagen bei einer bestimmten Geschwindig-
keit. Hilfsmittel: Stoppuhr.

Wenn nun der Fahrer feststellt, daf3 aus

30km Geschwindigkeit die Bremszeit 5,5 Sek:

betrigt, so ist das Ergebnis das gleichef,al§
wenn der Bremsweg mit 23 m gemessenwird.

Die beiden Werte ergeben den, afifangs er-

wiihnten Verzogerungswert vom 1,5 m/sec’.

Die gesetzlichen Bestimmungen) iiber die

Wirkung der Kraftfahrzeug:Bremsen lauten

wie folgt:

1. Ausreichende Bremsung eines vollbelaste-
ten Kraftfahrzéuges liegt vor, wenn bei
gewohnlichem Kraftaufwand und erwiirm-
ten Brémétrommeln mit der einen Brems-
vorriehturig eine mittlere Verzogerung von
mindestens 2,5 m/sec?, mit der anderen
ein® von mindestens 1,5 m/sec® erreicht
wird.

2. Ausreichende Bremsung zwei- und drei-
achsiger Anhiinger liegt vor, wenn bei ge-
wohnlichem Kraftaufwand und erwirm-
ten Bremstrommeln der vollbelastete Zug,
in dem sie fahren, mit einer mittleren Ver-
zégerung von mindestens 2,5 m/sec’ ge-
bremst werden kann.

Bei dem erwihntén ‘einfachen Verfahren der Zeitmessung ergeben sich umgerechnet

folgende Verzdgerungen in m/sec® = Sk v

Geschwindigkeit 30 km 35 km 40 km 45 km 50 km 60 km
Brenkde B per Std. per Std. per Std. per Std. per Std. per Std.
2 Sek. 4,16 4,86 5,55 = o= =
24, 333 3,9 4,45 5,00 5,55 =
3Ll 201 3,24 * 3,70 4,17 4,63 5,55
. 2,38 2,78 317 3,57 3,97 4,76
R, 2,08 2,43 2,78 3,12 3,47 4,16
41, ,, 1,85 2,16 2,47 2,77 3,08 3,70
Sl 1,66 1,95 2,22 2,50 2,78 3,33
6 1,39 1,62 1,85 2,08 2,31 2,711
T — 1,39 1,58 1,78 1,98 2,38
SR — — 1,39 1,56 1,74 2,08
o, = = = 1,39 1,54 1,85
10 9 I~ = - =T 1,39 1,67
W - - = oy a4 1,51

é
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Umlegen eines alten

Fabrikschornsteins mit
Kraftwagenu.Drahtseil

rechis:
Henschel - Sattelschlepper
mit Sonderanhiingern fiir Kiihl-
transporte (Thermosaufbau)

- - : ‘ L M Dissel s 2
v “ L) e, AL A
unten: o — % \ l(\ o TR -
Henschel-Lastzug T ¥ =% bi | - P

mit Sonderaufbau fiir Mébel- L} | -l

transport, auf einem Diesel- o
Fahrgestell Typ 38 S 2

Genetmigter
Gterternverkehry
Kassel

Lt
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'( Henschel-Sattelschlepper

Typ 38 S0 mit Schlafabteil im Fihrer-
haus und Senderanhiinger

links:

Henschel-Dieselwagen

im Dienste des Norddeutschen Lloyd
bei der Abfertigung des Schnelldampfers
Bremen, kurz vor seiner Ausreise
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obeny
Henschel-Tankwagen f.6500 Liter

@uf/ éinem 6-61/, Tonnen Fahrgestell

links:

Henschel - Diesel - Sattelschlepper
fiir Langeisen-Transport. Nutzlast bis
91/, Tonnen ohne Anhiinger

unten:
Henschel-Diesel-Schnellastwagen
fiir 2%/, Tonnen Nutzlast Typ 28 S 2
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Die gesetzlichen Vorschriften
des Kraftfahrzeugverkehrs in bildlicher Darstellung

VON ING. HEINRICH MEYER, KASSEL

(neu hearbeitet)

Reichs-StraBenverkehrs-Ordnung vom 28. Mai 1934

und Ausfithrungsanweisung hierzu vom 29. September_ 1934

Inhalt: Lastkraftwagen — Omnibusse — Anhiinger — Schlepper = Strallenziige

a) Zuldssige Hochstmalle (AuBenmafle) Liange— ¢) Eigengewichww—(Nutzlast.
Breite — Hahe.

b) Héchstzulédssige

d) Mindestachsstand bei maximalen Achsdriicken.

Achsdriicke — Gesamtge- e) Hochstgeschwindigkeiten.

wicht. f) Verschiedemé wichtige Vorschriften.
Bild 1. 2 Achs-Lastkraftwagen (Lkw.)
- Keine Vorschrift Eigengewicht — Nutzlast:
B S i | ) 7 ; keine Vorschrift.
I = 1 S | J 3 | ; = R
i /1 ’ ! :l =) Riickblickspiege!l.
! | . &l & Unterkante Scheinwerfer-
i === T=1, = =) A spiegel darf hochstens 1 m
L J%O e @'S E / (,_,LH}"Q-: Tk £/ Z_  uber der Fahrbahn licgen
MK = | j / i — (bei Zugmaschinen in land-
i 39 m A =i i i ! i u. forstwirtschafilichen Be-
i‘— = bl _—— = . el 4
Vo ! | 0,4 m \lneben 1,20 m).
5ONTL. . i 7,5 t Achsdrucks(nor- Gesamtbreite, d.  Unterkante des vor- Wenn Scheinwerfer-AuBen-
male_Belastung). h. itber alles ge- derenKennzeichens I‘;anée l'(“e}:" “*‘715 0,4 "l‘f“":
. 5 ,2,35mim  darl nicht i uflenkante Wagen entfern
oder 5 to..o.... 1.8 t,zul. imFahrbetrieb. :;F;:fri]einen:ré,lso af‘s"o"z"; v::lel?':ﬁl?: ind, hitisbati 2 Swimelidlue

links und rechts angebracht
werden, deren leuchtende
AuBenkanten nie mehr als
0,4 m von der AuBenkante
des Wagens cntfernt sein
diirfen.

Gesamtgewicht: Summe der zal. Achsdriicke

=55+75=131

bahn entfernt sein.
DieEntfernung darf
keinesfalls geringer
als die vorgeschrie-
bene Bodenfreiheit
sein,

m mit einem Ge-
samtgewicht im
bel. Zustand von
mehr als 7 t.

2 Achs-Lkw. mit 1 Achs-Anhdnger

22 m max,

bl | -

- ]

Die Breite des Anhéngers darf nie die
Gesamtbreite des Motorwagens iiber-

. @f — {G}/Y schreiten.
= 3 : / —— = l& ‘ = Eigengewicht — Nutzlast:
- BT AT * keine Vorschrift.
bzw. 3,45 m —_— =

5,5 t zul. Gesamtgewichi bei Lufthereifung.

Gesamtgewicht und Achsdriicke
des Motorwagens wie Bild 1

oder

4 t zul. Gesamigewicht bei Elasticbereifung.
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Bild 3. 2 Achs-Lkw. mit 2 Achs-Anhdnger

22 m max.

| Eigengewicht — Nutzlast:

keine Vorschrift.
] 3

RO —C O G,

3.9m 39 m { 3,3m
Y
b, S m 5B [ ) je 5,5 t zul. Achsdruck bei Luftbereifung,
oder je 4 tzul. Achsdruck bei Elasticbereifung.
Gesamtgewicht und Achsdriicke Gesamtgewicht: Summe der zul. Achs-
des Motorwagens wie Bild 1. driicke =5,5+5,5=11t,0der=4+4=81

Bild 4. 2 Achs-Lkw. mit 3 Achs-Anhdnger

2”2‘ m max.

Eigengewicht — Nutzlast :

]
. =l ﬂ ;’2 -HI keine Vorschrift.

~o) T oy O/

k 3.9m ‘ 3.9m 132%m _%Lmhﬁ
: bzw. 3,45 m bzw. 2,975 m
SAONt. . e o je 5,51 zul. Achsdruck bei Luftbereifung,
oder4d t.. ...y . je.4 t zul. Achsdruck bei Elasticbereifung.
Gesamtgewicht und Achsdriicke Gesamtgewicht: Summe der zul. Achs-
des Motorwagens wie Bild 1. driicke = 5,5 £5,5F5,5=16,51

oder=4 444 =121

Bild 5. 3 Achs-Lkiv. mit-2 Achs-Anhdinger

22 m max.

Eigengewicht — Nutzlast:

I _/;1 " ]I ’ J keine Vorschrift.

BE T O ©

= 4.83 m 144 m 3,3 m (b.Luftber.) % 33m
T
oo U e ) 1 Je 5,5 t Achsdruck (normale Belastung),
oder 6,5t . Q _je'6t zul. im Fahrbetrieb.
Gesamtgewicht: Summe der zul. Achs- Gesamtgewicht und Achsdriicke
driicke = 7,5+ 5,5 +5,5=18,5 t. des Anhiingers wie Bild 3.

Bild6? ot 3 Achs-Lkw. mit 3 Achs-Anhdnger

22 m max. il

ﬁ ai Eigengewicht —
@ - | Nl}tzlast 5
I._ ‘ i keine Vorschrift.

i % l
HoE— o _© OO

48 m 144 m _ 3,3 m (b, Luftber.) l‘ 4,325 m ____1,25111_1
Gesamtgewicht und Achsdriicke Gesamtgewicht und Achsdriicke
des Motorwagens wie Bild 5. des Anhiingers wie Bild 4.
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Bild 2 Achs-Sattelschlepper mit 2 Achs-Anhdinger
22 m max.
‘ [ []j === = 3 - Eigengewicht —
Nutzlast:
' 2
. w $ keine Vorschrift.
‘* 3,9m 39m 13,3 m(b.] Lul'lber) 3,3 n
5,08t 75t Achsdruck (norm. 5,5t
Belastung)
oder5t .. s 8 t zuldissig im Fahrbetrieb
Gesamtgewicht: Summe der zul. Achs- Gesamtgewicht und Achsdriicke
dritcke = 5,5 + 7,5 +5,5=18,51. des Anhingers wie Bild 3.
Bild 8 3 Achs-Sattelschlepper mit 2 Achs-Anhiinger
22 m max 1
| N AT 5
~T48Tm | 1gdm_ 4355 TS 33m (b lalbes) ~ 33m |

je 5,5t Achsd;uck (norm.

il
jes,ot

Eigengewicht — Nutzlast:

Belast
elastung) keine Vorschrift.

je 6 t zul. im Fahrbetrieb.

Gesamtgewicht u. Achsdriicke des

Gesamtgewicht: Summe der zul. Achs-
Anhiingers wie Bild 3.

driicke = 7,5 + 5,5 + 5,5 + 5,5 -+ 5,5 = 29,5 t.

2 Achs-Zugmaschine mit 3 Achs-Anhdnger

Bild 9.
22 m max.
o S g - ‘W
[ A Eigengewicht — Nutzlast:
g ] j keine Vorschrift.
o= (©O)(©)
N : ; @
I'k ~ 39m 3,9am (b. Lunlﬁrf)ﬂ 41325 m ”’_‘17,25171’1‘

Gesamtgewicht und Achsdriicke

Gesamtgewicht und Achsdriicke
des Anhiingers wie Bild 4.

des Motorwagens wie Bild 1.

Bild 10.

3 Achs-Zugmaschine mit 2 Stiick 2 Achs-Anhdnger

22 m max.

.

] l ;\
oy OF o o

11,441

<P rtutiber 1 ' A
Gesamtgewicht und Achsdriicke
jedes Anhiingers wie Bild 3.

T

Eigengewicht — Nuizlast:

Gesamtgewicht und Achsdriicke
keine Vorschriflt.

des Motorwagens wie Bild 5.
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Lastkraftwagen
und Omnibusse
Bild 11. Ansicht von oben.
reEr—=x : e—t—
S = 1 { Auspuffleitung BT /falsch
R, R ol o

_H_+T+_. 1
‘:—'L“—[:- J

G IL— _:__

Die Miindungen von Auspuffrohren diirfen nicht auf
die Fahrbahn und nicht nach rechts gerichtet sein.

Mindest-Bodenfreiheit

vollbelasteter Kraftfahrzeuge

Bild 13.

Tankkraftwagen mit Verbrennungs-
kraftmaschinen
Bild 12.

Ansicht von oben.

Gebriuchliche Anordnung
: falsch  des Brennstoffbehilters.

sooder so Die Auspuffleitung mul} vor der
richtig Trennwand ins Freie miindent

Kraftstoffbehélter und Fiihrersitz
miissen von dem Tankaufbau durch eine eiserneéyoder
eine holzerne, auf der Tankseite mit Eisefiblechibe-
kleidete Schutzwand getrennt sein, die méglichsg tief
hinabzufiihren ist.

Bild 14.
——

Das_Gesetz schreibt die

Mitlieferung einer Berg-

a) Lastkraftwagen iiber 1  to bis 1 I
stiitze nicht vor.

5 to Nutzlast=200 mm == L IS
,5 » ” =210 i . =

5
5

2

” ”» 275 (I 1 3

b) ” ” 1 ”» » 2,
3

(3] * 235 G kL)

) ” =230 ,, '
”» ” =250 ,, ; 4

Bild 15.

falsch «—
(nicht zuldssig)

T pEsy
SchluBlicht & 5731 T (Y
&y

Bild 16. Mindestbeleuchtung unter
richtig lI)‘;O_km/h Fahrgeschwindig- 7 @)
elt.

= / Mindestheleuchtung

e iibers30, km/h/Fahr-
L (VR U, geschwindigkeit.

l e LN I

Unterkante des hinteren Kenn-  Die Breite der La-
zeichens darf nicht weniger als  dung darf auBler bei
0,35 m von Fahrbahn entfernt land- und forstwirts
sein. Die Entfernung darf kei- schaftlichen Erzéug-
nesfalls geringer sein als die nissen die zul. Breite
vorgeschriebene. min. Boden-  des Fahrzeuges nicht
freiheit. iibersteigen.

Unterkante Scheinwerfer
darf héchstens 1 m iiber
der Fahrbahn liegen (bei
Zugmaschinen in land- u.
forstwirtschaftlichen Be-
trieb 1,20 m).

Verschiedene wichtige Vorschriften

Achsstinde und Achsdriicke. Der@bstand zwischen 2 Achsen eines Fahrzeuges oder zweier miteinander verbundener
Fahrzeuge muB mindestens 0,3 m j&,Tonné der Summe ihrer zuldssigen Achsdriicke betragen.
Die in den vorstehenden Darétellungen ‘angegebenen Achsstinde sind Mindest- Achsstinde bei den héchst zuldssigen
Achsdriicken.
Bei Fahrzeugen mit niehr [als 2%Achsen, oder bei einem Zuge, darf der Abstand zwischen je 2 Achsen geringer sein, wenn
ihre zuléissigen Achsdriieke™535t nicht iiberschreiten, und der Abstand einer anschlieBenden Achse um die Hélfte des
Minderbetrages gro8er ist. Bei den Motorwagen der Bilder 5, 6, 8 und 10 ist die Henschel-Hinterachs-Konstruktion zugrunde
gelegt, bei den 3 Achs-Anhéingern der Bilder 4, 6, 8 und 9 die Hinterachs-Konstruktion eines bekannten Anhidnger-
Fabrikates. —Besteht 'bei vier einander folgenden Achsen zwischen je 2 Achsen dieser geringe Abstand, so vergrofert
sich der Abstand zwischen den beiden mittleren Achsen um die Hilfte der beiden Minderbetriige. Bei Kraftfahrzeugen
mit einem _GéSamtgewicht von mehr als 5.5 t miissen auch die zuldssigen Achsdriicke angegeben werden.
Im Vetkehr-bleiben Uberschreitungen zuldssiger Achsdriicke unberiicksichtigt, wenn sie unter Einhaltung des zulidssigen
Gesamfgewichts weniger als 10 v. H., héchstens jedoch !/, t je Achse betragen,

Druck auf 1 cm Radreifenbreite:
Fahrzeuge, die mit Lufireifen versehen sind ... keine Vorschrift
Fahrzeuge, die mit Elastic-Bereifung versehen sind . ... .. 125 kg

Fiir Omnibusse: Personengewichte:
Erwaehsene .. .............ccciiiiiiennn 65 kg
Kinder unter 10 Jahren .......... ....... 30 kg
Die statische Belastung bei Elastic-Bereifung darf 100 kg je Zentimeter Grund(lachenbreite eines Reifens nicht iibersteigen.
Zahl der zuldssigen Anhinger: Die Zahl der Anhiinger, die von einem Kraftfahrzeug geschleppt werden, ist beschriankt
durch die Bedingung, daB die Linge des Zuges 22 m nicht iiberschreiten darf.

Geschwindigkeiten, auBerhalb geschlossener Ortschaften: 1. Luftbereifte Kraftfahrzeuge und -Ziige, mit
oder ohne Anhiinger = unbeschrinkt; 2. Kraftfahrzeuge und -Ziige mit Elastic-Bereifung,
mit oder ohne Anhiinger = 25 km/h.
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Lokomotiven

Dampf-Lokomotiven:
Vollbahn - Lokomotiven, einschlief}-
lich Sonderbauarten, wie:
Hoch- und Mitteldruck-Lokomo-
tiven,Garratt-,Fairlie-,Mallet-Loko-
motiven, Henschel Patent-Konden-
sations-Lokomotiven,Lokomotiven
fiir Kohlenstaubfeuerung;
Schneeschleudern und Schnee-
piliige ;
Kleinbahn-, Bau-, Industrie- und Ver-
schiebe-Lokomotiven, feuerlose Lo-
komotiven, Turbo-Generatoren fiir
Lokomotiv- und Zugbeleuchtung,
Henschel-Aufdorn: Stehbolzen;

Elektrische und diesel-elek-
trische Lokomotiven:

Vollbahn-Lokomotiven, Kleinbahn-
u. Industrie-Lokomotiven, Abraums-,
Werkbahn- und Verschiebe-Loko-

motiven;

1935

Fabrik-Nr.
22500:
Die ,,Stromlinien-
Lokomotive**

DIE EISENBAHN
UND

1848
wara: HENSCHEL

Der ,,Drache*

Motor-Lokomotiven:
Motor-Lokomotiven fiir Verschiebedienst mit Diesel-
oder Vergaser-Motor; Diesel-Motor-Kleinlokomotiven

fiir Baubetriebe usw.

Leichte Zugeinheiten fiir schnelle
Verkehrsfolge
Dampfiriebwagen; Vergaser- und Diesel-Motor-An-

triebs-Aggregate fiir Triebwagen.

Straienbau-Maschinen

Dampf- und Motorwalzen fiir alle Zwecke (Auto-
bahnen!), Kleinwalzen fiir Flugplitze, Parkwege usw.;
Zubehir-Fahrzeuge;

Sonstige Maschinen fiir den modernen Straenbau,

wie Teer- und Bitumen-Maschinen.

HENSCHEL&SOHN AG KASSEJ;



48

HENSCHEL FLUGZEUGWERKE A G . SCHONEFELD, KR. TELTOW BEI BERLIN



