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HENSCHEL

DIESEL-

Ausgangspunkt der Henschel-Werke war die
Hessisch-Furstliche Stiick-GieBerei in Kassel,
die seit 1705 existierte und 1785 von Georg
Christian Henschel (1759-1835) erworben
wurde. 1848 wurde dort die erste Dampfloko-
motive (»Drache«) gebaut. Gleichzeitig verlegte
sich die Glocken- und GeschitzgieBerei sowie
die Maschinenfabrik auf den Eisenbahnsekfor

MOTOREN

und stellte neben Lokomotiven auch Eisen-
bahnmaterial her.

Da nach dem Ersten Weltkrieg die Auftrige der
Bahnverwaltungen stark schwankfen, suchten
die Henschel-Werke unter der Leifung von Os-
car H. Henschel (1899-1982) nach einem
neuen, zukunfisirdchtigen Fertigungsgebietf. Der
Lastwagenbau wurde ins Visier genommen, da
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die Motorfahrzeuge im Ersfen Weltkrieg ihre
Bewd@hrungsprobe bestanden hatten. Um die
Entwicklungskosten zu sparen und um gleich
mit einem Uberzeugenden Modell auf den
Markt zu freten, entschied sich das Kasseler
Werk flir die Lizenzproduktion eines bewdhrten
Modells. 1925 wurde Henschel mit der
Schweizer Nutzfahrzeugfabrik Franz Brozince-
vic (FBW) in Wefzikon uber den Nachbau ei-
nes 5-Tonners handelseinig. Mit diesem schon
in der Schweiz bewdhrten Modell sfieg das
Kasseler Unternehmen in den Lastwagen- und
Omnibusbau ein. Chefkonstrukieur der Lastwa-
genabfeilung wurde Dr.-Ing. Richard Fichtner
(1878-1937), der schon rasch an Eigenkon-
struktionen von Fahrzeugen und Motoren he-
ranging. Als Hohepunkt ist in dieser Zeit der
erste Henschel-Dreiachser zu nennen, der (iber
zwei Kardanwellen sowie Schneckenantriebe in
Bewegung gesetzt wurde und von dem neuen
Chefkonstrukteur, Oberingenieur Paul Filehr

(1884-1964), entwickelt worden war.
Nachdem das Unternehmen 1928 von einer
GmbH in eine Akfiengesellschaft umgewandelt
worden war, floss frisches Kapital in das Hen-
schel-Werk; das bisherige Lkw-Programm
konnfe zeitgemd@B Gberarbeitet werden. Hohe-
punkt dieser zweiten Baureihe stellfe der neue
Dreiachser mif zwei Sechszylindermotoren dar,
die ihre insgesamt 260 PS (iber eine Kardan-
welle auf die Hinterachsen abgaben.

Ab 1929 stattete das Werk die Schwerlastwa-
gen versuchsweise mit Acro-Dieselmotoren
aus, die nach der Bosch-Acro-Technik als Luft-
speicher-Moforen arbeitefen. Der einstige MAN-
Ingenieur Dr. Franz Lang hatfe hierzu sein Pa-
tent an die American Crude Oil Corporation
(Acro) in Kissnacht/Schweiz verkauft, von der
es die Robert Bosch GmbH Gbernahm. Lang
grundete 1922 in Miinchen die Stiddeutsche
Bremsen AG und entwickelte dort ein neues
Luftspeicherverfahren unfer der Bezeichnung



»Lanova« (aus Lang und nova).
Der Zylinderkopf besaB einen
Luftspeichergang, in den von un-
ten her die Einspritzdiise den OI-
strahl gegen die hochverdichtete
und entgegenstrdmende Luft zur
Inifialziindung einspritzte. 1931
ging das Henschel-Werk nach
der Ubernahme der Lanova-Pa-
tenfe zur Eigenfertigung der Die-
selmotoren (ber, die sich durch
eine weiche Zundung bei einer
gegentber den Vorkammer-Die-
selmoforen schwdcheren Verdich-
fung auszeichneten. Bis in die
60er Jahre hielt Henschel an die-
ser Motorentechnik fest.

Im gleichen Jahr erwarb das
Kasseler Nufzfahrzeugwerk eine
amerikanische Lizenz zum Bau
von Hochdruck-Dampferzeuger,
um den Dampfmotor in StraBen-
fahrzeugen konkurrenzfahig zu

machen. Der Henschel-Lokomoti-
ven-Konstrukfeur Richard Roosen
(1901-1980) passte diese Tech-
nik dem Nufzfahrzeugbetrieb an,

zumal schon in der Weimarer Re-
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publik aufgrund von Devisen-
mangel (fiir den Import von Kraft-
stoffen) auf Alternativantriebe
Wert gelegt wurde. Jedoch konn-

HENSCHEL & SOHN A‘G KASSEL - ABTLG. LASTWAGEN-OMNIBUSSE

ten nur achtzehn dampfgetriebene
Lastwagen und Omnibusse gefertigt werden,
da sich inzwischen der Preis fir den Brennstoff
aufgrund der Ristungspolitik des NS-Regimes
verfeuert hatte.

Mit Beginn der NS-Zeit und der Férderung der
Nufzfahrzeugindustrie durch steuerliche Entlas-
tungen sowie durch GroBaufirige der Reichs-
bahn und der Reichspost weitete das Unferneh-
men das Programm auch auf Kleinlaster aus.
Das umfangreiche Programm reichte jetzt vom
2,5- bis zum 8,5-/9-Tonner, alle ausgestattet
mit Dieselmotoren, darunter einzigartig solche

mit einem Reihen-Achtzylindermotor. Einzig fir
die Reichswehr bzw. ab 1935 fiir die Wehr-
macht und fr ausldndische Armeen stellfe
Henschel seit 1928 einen Dreiachs-Geldnde-
wagen standardmdBig mit einem Vergasermo-
tor her, nachdem seit dem Locarno-Vertrag von
1925 die das Militdr betreffenden Bestimmun-
gen nicht mehr beachtet wurden. Mittle 1935
hatte das Werk inzwischen 4600 Fahrzeuge
hergestellt. Das im gleichen Jahr in Kraft gefre-
tene Steuerdnderungsgesetz, das die Belastun-
gen fiir neue Elekfro- und Dieselfahrzeuge he-
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sind anerkannt wirtschaftliche

gramme verfiigte, dass Henschel,
seit 1937 wieder in der Rechts-
form einer GmbH, nur noch den
4,5-Tonner bauen durfte. Hierfir
hatte das Werk eine Neuentwick-
lung, den Merkur 4500, parat, der
von 1940 bis 1942 in kleiner Se-
rie gebauf wurde. Im bisherigen
Programm mussten die kleinen-
und mittleren Typen sofort aufge-
geben werden. Einige Schwerlast-
typen sowie die Militar-Lastwagen
liefen noch bis 1942 vom Band.
FUr die Weiterentwicklung des 4,5-
Tonners sowie flir einen geplanten
6,5-Tonner richfeten die Firmen
Henschel, Kl6ckner-Humboldt-
Deufz (Magirus), (anfénglich
auch) MAN und Saurer in Wien
das Frankfurter Gemeinschaftsblro
ein. Der von Henschel konstruierte
Sechszylinder-Einheitsmotor sollte
flr die Gemeinschaftstypen ver-
wendet werden. Nach der Nieder-
lage der Wehrmacht in Stalingrad
musste das Henschel-Werk sich
vollstindig auf die Panzerfertigung
konzentrieren. Die Saurer-Werke

und immer

QUALITATSFAHRZEUGE

’
und O

mussten eine Zwangslizenz flr

den Nachbau des Militar-Dreiach-
sers und fir den 4,5-Tonner Uber-
nehmen, fiir den bereitliegende

rabsefzte, brachte einen Absatzschub auch fir
das Kasseler Werk. Die staatliche »Forderung
der Einfuhrung von Holzgasfahrzeugen« wirkte
sich ebenfalls positiv fir das Henschel-Werk
aus, da die Moforen aufgrund ihrer 1 : 12,5-
Verdichtung ohne Anderung der Zylinderképfe
flr den Generatorbefrieb geeignet waren. Der
Bau von Sattelschleppern kam 1936 hingegen
nahezu zum Erliegen, da diese aus Desinteres-
se der Wehrmacht mit exirem hohen Steuern
belasfet wurden.

Das im Jahre 1939 verkiindete »Schell-Pro-
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Teiles@itze abgegeben wurden.
Das Henschel-Werk war als einer der groBen
deutschen Riistungsbetriebe fur Panzer, Flug-
zeuge (Berlin-Johannisthal) und Flugmotoren
(Baunatal) neben der traditionellen Lokomoti-
ven-Fertigung durch Luftangriffe zu 80 Prozent
zerstort worden. Auf Befehl des Alliierten Kon-
trollrates wurde der ehemalige Nufzfahrzeug-
bau vom Stammwerk 1945 geldst und zur
Hessischen Industrie- und Handels GmbH
(Hessia) umbenannt. Oscar R. Henschel wur-
de als Rustungsindustrieller in Ludwigsburg
bis 1948 interniert. Ab 1946 flhrte die Hessia



HENSCHEL & SOHN A.-G.
Kassel T

HENSCHEL-LASTKRAFTWAGEN, TYP 5C

im Werk Kassel-Mittelfeld Reparaturarbeiten an
amerikanischen und spdter auch an zivilen
Lastwagen durch. Der Lkw-Bau blieb zundchst
untersagt. Die Enfwicklung eines Dieselmotors
auf der Basis des GMC-Vergasermotors war
hingegen gestattet. Im Jahre 1948 konnte die
Hessia die Ausstaftung von amerikanischen Ar-
mee-Fahrzeugen mit neuentwickelten Diesel-
motoren vornehmen. Der hervorragend gelun-
gene Motor ging auch als Austauschmaschine
in Ford- und Opel-Fahrzeuge. Neben dieser
Sechszylindermaschine konsruierte das Werk
auch eine zwei- und vierzylindrige Ausfuhrung,
die u. a. Verwendung in Trakforen fand. Spafer
wurde noch ein Einzylindermofor entwickelf,
der die Henschel-StraBenwalzen antrieb.

Mit der Wdhrungsreform wurde das Lkw-Bau-
verbot aufgehoben. Oscar R. Henschel konnte
1949 wieder den Vorsitz der Geschdftsfuhrung
der Henschel & Sohn GmbH einnehmen.

1949 war es dann wieder soweit: Henschel
prdsentierte den 6-Tonner HS 6 als ersten
Nachkriegslastwagen. Die neue 140 PS-Ma-
schine baute auf den Erkenntnissen und Erfah-
rungen mit dem Einbaumotor auf und erwies
sich als eine duBerst gelungene Maschine.
Das urspriingliche Lanova-Verfahren war durch
das neue Lanova-Energiespeicherverfahren in

der Laufkultur und in der Wirtschaftlichkeit optfi-
miert worden. Ein Doppel-Vierganggetriebe mit
synchronisierfem 3. und 4. Gang zeichnete
dieses ab 1950 als Typ HS 140 bezeichnete
Modell, das es auch in einer Frontlenker-Versi-
on gab, aus. Auch nachfolgende Henschel-Ty-
pen besaBen dieses anpassungsféhige Getrie-
be aus eigener Ferfigung. Die gelungene Ka-
rosserie pragte fir rund zwanzig Jahre das nur
wenig verdnderte Design der Henschel-Hau-
benlastwagen.

Mit einer auBergewdhnlichen Konstruktion, der
zweimotorigen Saftelzugmaschinen HS 190 S
mit der Zusatzbezeichnung »Bimot« erzielte
Henschel groBe Aufmerksamkeit. Da zur Zeit
der Aufiragsannahme keine leistungsstarke
Maschine zur Verfigung stand — zumal Hen-
schel von einem Bauverbot von Motoren Gber
100 PS ausging —, frieben zwei querstehend
eingebaute Motoren das Fahrzeug an. Im All-
tagsgebrauch bewdhrte sich diese Kombinati-
on nicht, sodass gerade 28 Lastwagen- und
Busfahrgestelle gebaut werden konnten.
GroBen Erfolg hingegen hatte das Werk mit
dem Bau des 4,5-Tonners HS 100, der mit
mehreren PS-Erhéhungen und einigen Detail-
@nderungen bis Ende der 60er Jahre gefertigt
wurde.

o9l



Exporterfolge in Stidafrika machten es schon
1951 ndétig, ein Montagewerk in Wadeville zu
errichten, zumal damit die Zollschranken fir
Komplefifahrzeuge umgangen werden konnfen.
In den friihen 50er Jahren weitete das Unter-
nehmen die Fahrzeugpalette in den schweren
Kategorien immer weiter aus. Als sich mit den
Pldnen der Bildung der Europdischen Verteidi-
gungs-Gemeinschaft ein Bedarf an geldnde-
géingigen Fahrzeugen abzeichnete, entwickelte
Henschel den HS 115, der aber aufgrund sei-
ner unkonventionellen Frontlenker-Bauart dann
bei der Ersfausstattung der Bundeswehr nur ein
LuckenfCller war.

Als Mitte der 50er Jahre das Henschel-Werk
mit seinem schweren Hauben- und friihzeitig
aufgenommenen Frontlenker-Lastwagenbau
wieder am Markt etabliert war, beeintréchtigte
eine Novelle der StraBenverkehrs-Zulassungs-
ordnung (»Seebohm-Gesetze«), die den Giiter-
verkehr der Bundesbahn fordern sollte, auch
die rationelle GroBserienfertigung des Hen-
schel-Werkes. Wdhrend die schweren Kaliber
weiterhin ins Ausland geliefert werden konnfen,
wo héhere Tonnagen zugelassen waren,
musste fur den deutschen Markt eine neue

Leichtbau-Fahrzeugreihe entwickelt werden.
Durch diese unwirtschaftliche Zweigleisigkeit so-
wie durch Schwierigkeiten im Lokomotiven-Ge-
schdft kam die Henschel & Sohn GmbH 1956
in eine Liquiditétskrise. Nachdem 1957
schlieBlich erhebliche finanzielle Probleme ein-
gefreten waren und die Zahlungen an die Glau-
biger eingestellt werden mussten, schied Oscar
R. Henschel, der 75 Prozent des Henschel-Ka-
pitals gehalten hatte, aus dem Unternehmen
aus.
Dem Wirtschaftspriifer Dr. Johannes Semmler,
der spdter das zusammengebrochene Borg-
ward-Imperium nicht reften konnte, gelang es,
das Kasseler Unfernehmen aus der Finanzkrise
zu fihren, indem der Bund und das Land Hes-
sen eine Auffanggesellschaft unter der Bezeich-
nung Befriebsgesellschaft Henschel-Werke
GmbH grindefen, da ausreichend Aufirdge in
den Sparten Lokomotiv- und Fahrzeugbau,
Flugzeug- und Wehrtechnik hereingeholf werden
konnten. Ein GroBteil der Belegschaft musste
entlassen werden. Im Zuge dieser MaBnahmen
verkaufte Henschel das brachliegende Areal des
ehemaligen Flugzeugwerkes in Altenbauna an
das Volkswagenwerk. Die vom Land Hessen
zur Verfigung gestellten 5 Mil-

lionen Mark (1) konnten sogar
friihzeitig zurlickgezahlt wer-
den.

1958 wurde das Stammkapital
von einem Industrie- und Ban-
kenkonsortium unter der Regie
von Dr. Fritz-Aurel Goergen
(1909-1986) neu einge-
bracht; ein ausgeglichenes Be-
friebsergebnis konnte wieder
erzielt werden. 1959 Uber-
nahm Dr. Goergen den Vorsitz
der Geschdffsfiinrung. Nach
der Sanierung des Unterneh-
mens wurden unverztglich er-
hebliche Investitionen getdtigt,
um den umfangreichen Ma-
schinenpark der Lastwagen-
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und Omnibusferti-
gung mit inhren in-
zwischen wieder
3000 Mitarbeitern
in den Werken
Kassel-Mittelfeld
und Kassel-Ro-
thenditmold
(Schmiedewerk
und Baumaschi-
nen) zu erneuern.
Auf der Frankfurter
IAA von 1961 présentierte Henschel ein neues
Fahrzeugprogramm, das sich durch eine kanti-
ge Einheitskabine fiir die Hauben- und fir die
Frontlenkerfahrzeuge auszeichnete. Der Desig-
ner Louis L. Lepoix hatte die bei Karmann in
Osnabriick gefertigle Karosserie entworfen.
Eine weitere Uberraschung war 1961 die ver-
einbarte Zusammenarbeit mit der franzdsi-
schen Renault-Tochterfirma Saviem LRS in Su-
resnes bei Paris. Dieser im Rahmen der Auf-
bruchsstimmung fur den europdischen Markt
geschlossene Vertrag war auf 25 Jahre abge-
schlossen und soll-

Oscar R. Henschel
geb. 1899

Im Jahre 1962 wurde das Unternehmen in die
Rechtsform einer Akfiengesellschaft verwandelf;
Generaldirekfor Dr. Goergen trat dabei neben
der Morgan Guarantee Trust Company in New
York als GroBaktiondr mit 54 Prozent des
Stammkapitals auf.

1964 schied Goergen nach angeblichen Mani-
pulationsvorwiirfen in der Abrechnung von
Panzerersatzteilen (fir ein total veraltetes Mo-
dell) aus dem Kasseler Unternehmen aus,
nachdem er spektakuldr auf einem Bankett mit
Bundeskanzler Ludwig Ehrhard verhaftet wor-
den war. (Erst 1974 kam die Staatsanwalt-
schaff zu der Erkenntnis, dass die Anschuldi-
gungen nichtf haltbar waren; Goergen wurde
zwar 1975 rehabilitiert, zog sich aber schwer-
krank in die Schweiz zuriick.) Die Essener
Rheinstahl AG erwarb im gleichen Jahr groBe
Teile der Goergen- und der Morgan Guarantee
Trust-Aktienpakete am Henschel-Unternehmen.
Ein weiterer GroBaktiondr der Rheinstahl-Hen-
schel AG wurde eine amerikanische Firmen-
gruppe, zumal zu dieser Zeit Henschel schwere
diesel-elekirische Lokomotiven flr den ameri-

fe eine gemeinsa-
me Entwicklung
und den gemeinsa-
men Vertrieb der
Fahrzeuge beider
Partner beinhalten.
Fur zwei Jahre fru-
gen die Laster zu-
stzlich zum Hen-
schel-Schriftzug die
Zusatzbezeichnung
Saviem-Renault.
Die Zusammenar-
beit — Henschel lie-
ferte zeitweilig Mo-
toren nach Sures-
nes — wurde aller-
dings schon nach
zwei Jahren wieder
eingestellt.




kanischen Markt baute. Neuer Aufsichtsratsvor-
sitzender wurde Dipl.-Kaufmann und Rhein-
stahl-Vorsitzender Werner Séhngen. Ein inno-
vativer Schub in der Ausgestaltung des Pro-
gramms war die erste MaBnahme der neuen
Eigentimer.

Mit der englischen Rootes-Motors Ltd. in Lon-
don wurde ein Vertrag geschlossen, der den
gemeinsamen Vertrieb der Fahrzeuge vorsah.
Henschel Ubernahm die leichten und mitfel-
schweren Transporter und Lastwagen der Roo-
tes-Tochter Commer Cars Ltd. in Luton/Bed-
fordshire. Da inzwischen die Rheinstahl AG
auch die Hanomag- und die Tempo-Werke er-
worben hatte, verflog das Interesse an den un-
gewohnlich aussehenden Commer-Typen. Die
Hanomag-Modelle wurden nun von verschie-
denen Henschel-Vertretungen erfolgreich ins
Programm genommen, sodass ein Kompleft-
angebot vom Transporter bis zum Schwerlast-
wagen zur Verfugung stand.

Eine neue firmenrechtliche Umstrukiurierung er-
gab sich 1968, als die Rheinstahl AG durch
das gravierende Missmanagement von Werner
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Séhngen in Schwierigkeiten
gerafen war. Der neue Auf-
sichtsratsvorsitzende Toni
Schmuicker, spdterer V\W-
Chef, gliederte den Hen-
schel-Nutzfahrzeugbau aus
und griindete die Hanomag-
Henschel Fahrzeugwerke
GmbH (HHF) mit Sitz in
Hannover, die die Werke in
Bremen-Sebaldsbrick, Ham-
burg-Harburg und in Kassel
pachtete. Hauptgesellschafter
wurde die Daimler-Benz AG,
die mit 51 Prozent der Ge-
schdftsanteile das Sagen
auch jetzt in dem 3800
Mann starken Kasseler Un-
fernehmen hatte. Infolge die-
ser Ubernahme enffiel der
fraditionelle Henschel-Stern
an der Frontpartie der Lastwagen.

Mit groBen Investitionen erneuerte im Jahre
1969 das Henschel-Werk die Ferfigungsanla-
gen; die modernste deutsche Gesenkschmiede
fir die Herstellung der Achsen wurde dabei auf-
gestellt. Daimler-Benz erwarb in diesem Jahr
noch die Minderheitsbefeiligung von 49 Prozent
von der Rheinstahl AG. Parallel zur Lkw-Ferti-




