


MAGIRUS  135  D  12  FL
Die   deutsche   Lastwagenindustrie  ist  in
letzter  Zeit  mit  r\Tachdruck  um  eine  Er-
weiterung  ihrer  mehr  einseitig  als  uni-
versell   ausgerichteten   Angebotspaletten
bemüht.  Vom  kleinen  Straßen-Lkw  bis
zum  ausreichend  und  zukunftssicher  mo-
torisierten  Fernvei.kehrswagen  und  vom
leichten  Haubenkipper  für  den  gemisch-
ten    Straßen-Gelände-Betrieb    bis    zum
schweren   Dreiachs-Muldenkipper   möch-
ten  die  Fabriken  gem  auf  ein  geschlos-
senes Typenprogramm verweisen können,
um  die Konsumenten  an ihr Fabrikat zu
binden  und  ein  Abwandern  aus  Mangel
an  „Ware"  zu vei-hindern.  Denn  ein  i.i.n-
treu  gewoi.dener  Kunde  läßt    sich   viel
schwerer wieder  zurückgewinnen  als  ein
neuer erobern.
Getreu  diesem  Grundsatz   galt   in    den
Magirus-Werken  in  Ulm  dem  Straßen-
lastwagen in den letzten Jahren  die volle
Aufmerksamkeit.    Seit    jeher    besonders
stark   auf   dem   Sektor   „Baufahrzeuge",
lautete die Devise : der Straßen-Lkw muß
unsere  zweite  Produktionssäule  werden.
Und was zunächst nur frommes Begehren
und  Wunscht,raum  war,  scheint  sich  zu
verwirklichen.  Die  Erfolge  neu  entwik-
kelter Straßen-Lastwagen aus dem Werk
Magirus sprechen  eine klare Sprache.
Nach den bereits vor Jahren eingeführten
neuen    Trans-Europa-Typen    für     den
Güterfernverkehr  wandte  man  sich  der
leichten Nutzlastklasse zu und brachte mit
dem Typ Magirus 90 D 7 FI. einen Front-
lenker-Lkw auf den Markt, der mit 90 PS
Leistung und knapp 7,5  t Gesamtgewicht
für viele Spediteure und Transportunter-
nehmer  geradezu  wie  gerufen  kam.  Die-
ses neue Frontlenker-Fahrzeug entpuppte
sich   nicht  nur  wegen  seiner  modernen
technischen    Konzeption   und   aufgrund
seiiies    klar    und     sachlich    gestalteten,
zweckmäßigen Fahrerhauses als Verkaufs-
schlager,  sondern  auch  wegen  seiner  An-
siedlung  in   einer  Größenklasse,   die  bis
dato ziemlich vernachlässigt worden war.
Man   schloß   eine   Lüdce,   das  kam   dem
neuen  kleinen   Magirus    zweifellos    zu-
8ute.
Nach  dem gleichen Rezept wie beim Ma~
girus  90  D  7  FL  verfuhr  man  in  Ulm
auch mit einer völlig neuen Modellreihe,
die anläßlich der letztjährigen Frankfur-
ter  Automobilausstel]ung  aus  der  Taufe
gehoben  wurde:  der  Serie  Magirus  155
D  10/12  FL.  Bei  12  t  zulässigem  Fahr-
zeuggesamtgewicht und bis zu 7,5 t Trag-

fähigkeit  trifft   der  zeitgemäß   moderne
und  technisch  fortschrittlich  ausgei.üstete
Frontlenker nicht etwa auf eine Phalanx
von gut eingeführten Konkurrenten, son-
dern  weitgehend  auf  Neuland.  Und  das
ist seine große Chance.  Genau genommen
ist  es  nur  der  Mercedes-Benz  LP   1213,
mit  dem  der  Magirus  155  D  12  FL  im
Wettstreit  steht,  während  die  in unserer
Typenübersicht  aufgeführten  Fahrzeuge
von  I-Ienschel  und  der  MAN  zumindest
hinsichtlich  der  Motorleistung  schon  zur
nächst  größeren   Klasse   gezählt  werden
müssen.   Gewichtsmäßig   entsprechen   sie

jedoch   der   gleichen   Größenordnung,   so
daß  man  durchaus  Vergleiche  zwischen
dem   Henschel   HS  12  TL   sowie    dem
MAN  655  F  und   dem   neuen  Magirus
155  D  12  FL  anstellen  kann.

Typen und Einsatzmöglichkeiten
Magirus  155  D  12  FL  -  dieser  Typen-
bezeichnung  sind   zwei   wichtige  Kenn-
größen   des   Fahrzeugs   zu   entnehmen:
Motoi.leistung  und  zulässiges  Fahrzeug-
gesamtgewicht. Darüber hinaus kann man
aus  der  abschließenden  Buchstabenkom-
bination ersehen,  um was für ein Modell
es sich handelt: FL  =  Frontlenker-Last-
wagen.   Die   erste   Zahlengruppe  bezieht
sich stets auf die Motorleistung, die zweite
auf   das   Fahrzeuggewicht.   In   unserem
Fall haben wir es infolgedessen mit einem
Frontlenker  zu  tun,   der  einen  155-PS-
Motor    besitzt    und    für   12   t   Gesamt-
gewicht  zugelassen  ist.
In  drei  Radständen  ist  der  Magirus  155
D   12   FL   erhältlich,.und  zwar  jeweils
mit  kurzem  Frontlenkerfahrerhaus  oder
mit  langem  Fernf ahrerhaus  ~  ganz  nach
Wunsch und Bedarf . Vom Werk aus wird
das Fahrzeug mit 4850  mm langem Rad-
stand  lediglich  als  Chassis  mit  Haus  an-
geboten,  für  die  Aufbauten  ist  der  Käu-
fer  selbst  zuständig.   Das   gilt  auch   für
zwei   weitere   Fahrgestelle   mit   extrem
kurzem und extrem langem Radstand von
5150 mm bzw.  5100 mm. Sie sind spezie]l
für Sonderaufbauten  gedacht.
Mit dem Magirus  155 D  12 FL will man
Unternehmern  und  Fahrzeughaltem  in
erster   Linie   einen   besondei.s   leistungs-
fähigen  und  unterschiedlichen  Verwen-
dungszwecken      genügenden,      schnellen
Solowagen anbieten, der munter in unse-
rem   übersetzten   Großstadt-   und   Auto-
bahnverkehr mithalten kann. Das schließt
jedoch  den  Einsatz  des  Lkw  im  Lastzug-

verkehi-  nicht  aus.    In  Vei.bindung  mit
einem   10-t-Anhänger  werden  22  t  Ge-
samtgewicht en.eicht,  so  daß  auch in die-
ser    Kombination    wirtschaftlicher    und
rentabler  Nutzfahrzeugverkehr  gewähr-
]eistet wird. Bei 155 PS ist der Zug untei.
der  Voraussetzung von  6  PS/t  Fahrzeug-
gewicht   sogar   über    den   Stichtag    des
51.  Dezember   1968   hinaus    ausreichend
motorisiert und  zukunftssicher.
Die Möglichkeiten für den Lastzugbetrieb
sind  jedoch  mit  der  Lastverteilung  von
12  t  auf   den  Zugwagen  und   10  t  auf
den  Anhänger  nicht  ei.schöpft.  Auch  auf
das umgekehrte Vei.hältnis kann man mit
dem   155-PS-Magirus   ausweichen,   nach-
dem  der  Gesetzgebei.  das  Gewichtsvertei-
1ungsvei-hältnis  von   1  :  1   bei   Lastzügen
aufgegeben    hat    und     die     Mitnahme
schwerer Anhänger erlaubt. Der Magirus
155  D  10  FL  ti.ägt  dieser  Bestimmung
Rechnung  und  gestattet  bei   10   t   Zug-
wagengewicht einen  12-t-Hänger,  so  daß
wiederum  22  t  Gesamtgewicht  sicherge-
stellt  sind,  jedoch  gegenüber  12  t  vorn
und  10  t  hinten  von  einer  günstigeren
Nutzlastausbeute    ausgegangen    werden
muß. Vielfach wird es in der Praxis auch
der  Fall  sein,  daß   12-t-Hängei-  vorhan-
den   sind   und   zusätzliche   lnvestitionen
unnötig  werden.   So   empfiehlt  sich  also
für den vornehmlichen Gebrauch des Ma-
girus   155   im   Lastzugbetrieb   die   10-t-
Variante,   während   als   Solowagen   stets
einer    Ausführung    mit   12   t   Gesamt-
gewicht der Vorrang einzui-äumen ist.
Beide  Typen  -  155  D  12  FL  und  153  D
10 FL -unterscheiden sich konstruktiv in
Rahmen,FahrwerkundAufbauüberhaupt
nichtvoneinander.DieverschiedenenTrag-
fähigkeiten resultieren allein aus anderen
Reifen (8.25 -20 PR  14 im Gegensatz zu
9.00  -  20  PR  14)  und  einer  anderen  Fe-
derauslegung.    Und    da    die    Get,riebe-
und  Achsübersetzungen  stets  die  gleichen
sind,  erreicht  der  Magirus  155  D  10  FL
nicht   ganz   die   Endgeschwindigkeit   der
12-t-Versionen,  während  die  Bergsteige-
f ähigkeiten in  den  oberen  Gängen  durch
den  kleineren  Reifendurchmesser   etwas
bessei- wei-den.  Das  sind  aber  nur  Nuan-
cen,   die  man  im  täglichen  Fahrbetrieb
kaum registriert.
In  gleicher  Weise  wie  bei  den  12-t-Aus-
führungen stehen vom Typ  155 D  10 FL
mehrere   Radstände   als   Pritschenwagen
bereit. Das Angebot wird außerdem dui.ch
eine    Sattelzugmaschine    vervollständigt,



die  wiederum  mit  dem  üblichen  Front-
1enker-Fahrerhaus oder der Fernverkehrs-
kabine  bestückt   werden   kann.   Nähere
Einzelheiten über die genauen Maße und
Gewichte   aller   Varianten   sind   unserer
Typentabelle zu entnehmen.

Motor und Kraftübertragung
Der  im  Magirus  155  D  10/12  FL  instal-
lierte  Sechszylinder-Dieselmotor  mit  V-
förmig  angeordneten  Zylinderreihen  lei-
stet  155  PS  bei  2600  U/min  und  basiert
auf  einer  von  Grund  auf  neuen  Deutz-
Entwicklung.  In  Auslegung   und   Kon-
struktion  verkörpert  das  Triebwerk  den
derzeitigen  Stand  der  Technik  im  Ver-
brennungsmaschinenbau,   und  durch   die
Anwendung  des  Baukastensystems  ist  ra-
tionelle  Fertigung  und  die  Bestreichung
eines      weitgesteckten      Leistungsbandes
möglich.  So  entsteht z.  8.  durch  das Hin-
zufügen eines weiteren Zylinderpaai-es aus
dem  6-Zylinder-Motor  ein  Achtzylinder
mit  180  PS,  den  Magirus  gleichfalls  in
einem neuen Fahrzeugtyp verwendet.
Die  Kraftstoffvei.brennung  erf olgt  durch
direkte  Strahleinspritzung.  Dabei  erzielt
man  durch  einen  kalottenförmig  ausge-
bildeten   Brennraum     im   Kolbenboden
innige   Durchwirbelung   von   Kraft,stoff
und l.uft mit dem Effekt intensiver Ener-
gieausnutzung    und    weichen    Verbren-
nungsablauf .  Es  ist  bemerkenswert,  wie
angenehm   kultiviert    und   geschmeidig
heutzutage   ganz    allgemein   Direktein-
spritzer-Motoren arbeiten und wie wenig
noch  von   dem   früher  einmal  üblichen
harten  Verbi.ennungsgeräusch  verblieben
ist.  In  dieser  Beziehung  bildet  der  neue
Direkteinspritzer-Motor     von     Magirus
keine  Ausnahme.  Wir meinen sogar, daß
den gebläsegekühlten Deutz-Motoren mit
dem  Übergang  zur  direkten  Kraftstoff-
einspritzung in puncto Laufverhalten der

Anschluß  an  die  Konstruktionen von  der
wassergekühlten Fakultät vollends gelun-
gen  ist  und  sich  die  Geräuschkulisse  im
Fahrerhaus eines Lkw mit wassergekühl-
ter  Maschine  kaum  noch  von  der  eines
luftgekühlten   Deutz-Motors   unterschei-
det. In das Fahrerhausinnere dringen die
Geräusche  nur  noch  schwach  und  sanft
gedämpft vor. Auf diesem Gebiet hat sich
Magirus zweifellos  Verdienste  erworben.
Durch die Anordnuiig der Zylinderreihen
in   V-Form    ist     die    Maschine    außer-
ordentlich   kompakt.   Sie   ist   bescheiden
im  Raumbedarf  und  gestattet  Untersitz-
einbau.  Das  Kurbelgehäuse-Unterteil  ist
abnehmbar  und  die  Kurbelwelle  bei  der
6-Zylinder-Einheit  viermal  in  Dreistoff-
lager  gebettet.   Im  übrigen  wurden  die
Vorteile  der  luftgekühlten  Deutz-Diesel-
motoren auch  auf  die  neue  Serie  FL  512
übertragen : Automatisch geregeltes Kühl-
luftgebläse,   Ölkühler   zur   Temperatur-
regulierung      des      Schmierölkreislaufs,
Schmierölreinigung durch Feinstfilter im

Hauptstrom   und   zusätzliche   Schleuder-
filterung in  der  hydi.aulischen Kupplung
für   das   Gebläse,   1eicht   auswechselbare
Einzelzylinder,  strömungsgünstige  Luft-
ansaugung   mit  Zyklon-Ölbad-Luftfilter.
Eine  Drehstromlichtmaschine  gibt  schon
bei   Leei.1aufdrehzahl   ausreichend   elek-
ti-ische  Energie  ab  und  bewahrt  die  Bat-
terien  vor  zu  starker  Entladung  durch
die   übrigen   Stromverbraucher,   so   daß
zum   Anlassen   des   Motors   auf   vollge-
ladene    Akkus    zurückgegriffen   werden
kann.  Die  Einspritzpumpe  mit  dem  An-
trieb  und  der  Steuerung  liegt  geschützt
zwischen  den  beiden  Zylinderreihen und
verschwindet  unter  einem  Abdeckblech.
Insgesamt wirkt der Motorblock geschlos-
sen  und  übersicht]ich.
Motor,   Kupplung  und   Getriebe   bilden
einen  kompletten  Antriebssatz,   der  ela-
stisch  jm  Rahmen  aufgehängt   ist   und
platzmäßig  im  Fahrerhaus  kaum  stört.
Vor  den  Sitzen  kann  man  mühelos  von
linl"  nach  rechts   durchsteigen,  und  die

In  drei gängigen  Radständen  wird  der Magirus  155  D  12  FL  als  Chassis  für  Pritschen-  und
Sonderaufbauten  hergestellt.  Darübei.  hinaus  gibt  es  eine  10-t-Variante  als  Pi.itschenwagen
und  Sattelzugmaschine.  Rückgrat  des  Fahrwei.ks  ist  ein  biegefester  und  verdrehelastischer
Leiterrahmen  mit  eingenieteten  Traversen.  Der  Motoi.  ist  zwischen  dem  vom  leicht  nach
unten  gekröpften Rahmen  elastisch  aufgehängt.  Zur Vermeidung von  Schwingungen  wurde
die  Kardaiiwelle in  der Mitte  noch  einmal unterbrochen  und  gelagert.



TECHNISCHE   DATEN
Preise

Motol.
Typ
Zylinderzahl
Arbeitsweise
Zylinderamordnung
Bohrung/Hub
Hubvolumen
Verdichtungsverhältnis
Mittlerer effekt.  Druck

siehe Tabelle der
Typen mit Maßen
und Gewichten

F 6 L 512
6
Viertakt-Diesel
in V-Form
115/120  mm
7478  cm8
1:18
6,26  kg/cm2

MaximalesDrehmoment  44 mkg b.1400 U/min
Verbrennungsverfahren
Leistung
Leistungsgewicht
des Motors
Kolbengeschwindigkeit,
mittlere
Leerlaufdrehzahl

sI?:f::lna*fe?#:thosfin
Kolbenwerk§toff
Kolbenringe
Zylinderköpfe
Kurbelwellenlager
Pleuellager
Nockenwellenlager
Nockenwellenantrieb
Zylinderblockwerkstoff
Schwingungsdämpfer
I{olbenbolzensicherung
Ventilzahl
Ventilanordnung
Ventilbetätigung
Ventilzeiten :
Einlaß öffnet
Einlaß schließt
Auslaß öffnet
Auslaß schließt
Ventilspiel kalt

Ventilsitzringe
Anzahl der Ventilfedern
je Ventil
Zylinderkopfwerkstoff

#:::;ir=äs:C:r#L§eir:?i::e
Ölreinigung

sl;ee¥bprearuact#r
Kühlung
Bauart

Regelung
Zündanlage
Einspritzpumpe Typ

Drehzahlregelung
Abspritzdruck
Kraftstofförderung
Förderbeginn
Starthilfe
Zündfolge
Elektrische Anlage
Spamnung
Lichtmaschine Typ

Anlasser Typ

Batterie
Kupplun8
Bauart

Ausrücklager, Art
Kupplungsspiel
Getl.iebe
Typ und Bauart
Art d. Zahnradschaltung
Untersetzungen

Hinterachse
Bauart
Ausgleich
Untersetzung/Achskopf
Federung

Federblätter
Felgenart

Reifengröße

Direkteinspritzer
155  PS b. 2600 U/min

4'1  kg/PS

10,4.  m/sek
600 U/min
ja
Stahlblech
Leichtmetall
3+1
1  je Zylinder
4.  Dreistofflager

B::i:::Ei:8::
Stirnräder
Grauguß
keiner
S2e,Pegez#Engder

kägf£:bdel + Stößel

i4°  v.o.T.
54.°  n.u.T.
66°  v.u.T.
i4.°  n.o.T.
Einlaß:  0,2 mm
Auslaß:  0,5  mm
ja

1
Leichtmetall

izmahön|rsaudE:Fpe
4i  bis  5  atü
Filter im Hauptstrom
mit Wechselpumpe
mit Wechselpatrone
ca.  90  bis  100/C
0,51/100  km

£#¥¥1±Uan]ngge'biäse
Thermostat

Bosch PE  6  A 90  C
410  LS  2178
Fliehkraftregler
175  a.tü
Kolbenpumpe
2i°  v.o.T.
Flammkerze
1-6-3-5-2-4

24'V

#?:i/71&J52,
E°LSCFK2846V2jFS'
110  Ah,  12 V

Einscheibentrocken-
kupplung, hydr.

Rätgä:il%:g
20-50 mm am Pedal

ZF AK 5-55
Klauenschaltung
1.  Gmg:  6,4.5:

i,;iEimt;;;iil
Banjoachse, starr

Eelg7:,ä,:?:7-t5äl!:3l?::-tid
fedem + Zusatzfedern
11+6
Stahlscheibenräder
7,0-20
9'00-20 PR 14

Motorabdeckung reicht gerade so weit in
das  Fahrerhaus,  daß  man  die  Sitze  auf
ihr  montieren  kann.  Der  Abstand  zwi-
schen Fahrerhausboden und Sitzbankhöhe
ist  genau  richtig  -  weder  zu  hoch,  noch
zu  niedrig.
Die  Einscheiben-Trockenkupplung  wird
über ein  stehendes  Pedal aus-  und  einge-
rückt und erfordert bei hydraulischer Be-
tätigung  einen  FUßdruck  von  18 kg.  Das
ist für einen Lkw dieser Größenordnung
keineswegs  zuviel,  selbst wenn  im  inner-
örtlichen  Kurzstreckenverkehr  der  linke
FUß  ständig  in  Kuppelbereitschaft  steht
und  alle paar  Minuten  einmal  geschaltet
werden  muß.  Die  Kupplung  ging  nicht
7ju stramm,  und ein Rupfen konnten wir
auch  nicht  feststellen;  am  Berg  verkraf-
tete  sie    routinemäßige  Anfahrmanöve.r
c`benso anstandslos wie in der Ebene.
Das an die Kupplungsglocke angeflanschte
ZF-Allklauengetriebe  verfügt  über  fünf
Gänge,  die  durch  eine  gut  abgestimmte,
exakt  funktionierende  Lenkradschaltung
betätigt werden. Der 5. Gang ist bei einer
Übersetzung von  0,74 : 1  ins  Schnelle  als
Schongang ausgelegt, während im 4. Gang
bei   einem  Verhältnis  von   1  : 1   direkter
Drehmomentendurchgang  erfolgt.  Ziem-
lich   groß   ist   der   Sprung  zur   nächsten
Stufe.    Beim    Abwäi-tsschalt,en    in    den
5.  Gang  muß  man  lange  warten  iJ.nd  die
Maschine  bis   auf   ca.   1500  U/min   her-
unterkommen  lassen,   sonst  bremst  man
das  Fahrzeug  am  Berg  mit  dem  Motor
noch  ab  und  hat  den  Eindruck,  die  Ma-
schine augenblicklich zu überdrehen.  Bei-
des   ist  aber    nicht    erwünscht,   deshalb
sollte  man  im  Sinn  einer  ausgeglichenen
Aufteilung   der   Geisamtübersetzung   die
Stufe  vom   dritten   zum    vierten    Gang
etwas  veTkürzen.
Die übrigen Gänge erlauben direkten Ge-
schwindigkeitsanschluß,     sowohl     beim

Heraufschalten wie  beim  Zurückschalten
an   Steigungen.   Zügiges   Fahren   ist  im
Solobetrieb  und  mit Hänger  möglich.
Bei  135  PS  Leistung  und  44  mkg  maxi-
malem Drehmoment erzielt man mit dem
voll beladenen Solowagen Fahrleistungen,
die  beachtlich  sind  und  nur  in  unbedeu-
tendem  Maß   hinter    den    erreichbaren
Werten  vieler  Personenwagen  der  unte-
ren Mittelklasse zurückbleiben.  In 25 Se-
kunden  beschleunigt  der  Wagen  von  0
auf 50 km/h, 60 km/h werden nach 55 Se-
kunden   durchfahren   und   die   erlaubte
Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h kann
man  nach  rund  70  Sekunden  auf  dem
Tachometer  ablesen.  Zeugnis  von  seiner
Elastizität und Durchzugsfreudigkeit legt
der  Motor  am  besten  beim  Beschleuni-
gen  in   den  beiden   oberen   Gängen   ab.
Aus  einer  Geschwindigkeit von  50  km/h
z. 8. zieht er den ausgelasteten Solowagen
im  5. Gang  ohne  zu  murren  zügig  weg.
Nach  22  Sekunden  steht  die  Tachonadel
über der 50-km/h-Marke, und für 60 km/h
werden 55 Sekunden gestoppt. Alles recht
imponierende  Zahlen.  Trotzdem  ist  man
selbst  als  Fahrer überrascht,  wie  niedrig
die  über  längei-e  Autobahnstrecken  her-
ausgefahrenen Durchschnittsgeschwindig-
keiten  liegen.  Sucht  man  das  Mysterium
zu  ergründen,  so  stößt  man  schnell  auf
den  Kern  des  Ubels:  Die  widersinnigen
Überholverbote für  Lkw  ab  4  t  Gesamt-
gewicht,  denn liierzu zählt man auch mit
einem  Solowagen,  obwohl  man  an  man-
chen Steigungen mit 155 PS mehr Dampf
in   den   Rohren  hat  als   mancher  müde
Pkw,   der  überladen  durch  die   Gegend
schleicht.
Angetan  waren  wir  von  der  Kraftstoff-
genügsamkeit des Magirus 155 D 12 FL -
sowohl   beim   Solowagen   wie   mit   dem
22-t-Zug.  Mit dem Zugwagem legten wir
eine gemischte  Strecke von 285,5  km auf
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bergigen  Landstraßen  und   einer  mehr
ebenen  Autobahn  zurück  und  registrier-
ten  auf  unserer  Meßuhr  einen  Gesamt-
verbrauch  von  55,8  1.  Daraus  errechnet
sich  ein  Durchschnit,tsverbrauch  von  ge-
nau  19,5  1/100  km.
Mit  dem  22-t-Zug waren  wir  auf  zwei-
tägiger großer Tour, um auf einer knapp
800 km langen Rundreise durch die Bun-
desrepublik   den   exakten   Kraftstoffver-
brauch im Hängerbetrieb, die erzielbaren
Durchschnittsgeschwindigkeiten   und   die
Steigleistungen am Berg zu ermitteln. Am
Ende     des   insgesamt   dreitägigen   Tests
standen wir mit  dem  Magirus  155  D  12
FL  auf  Du  und  Du.  Von  seinen  Quali-
täten  konnten  wir  uns  ebenso  ausgiebig
überzeugen  wie  von  den  weniger  guten
Seiten,  und  an  welchen  Stellen  es  noch
zu  feilen  gibt,  ist uns  auch  nicht  verbor-
gen  geblieben.
An reiner Fahrzeit brauchten wir für die
Strecke Stuttgart-Bruchsal (Landstraße) -
Autobahn Frankfurt - Kassel - Göttingen
und zurück auf der 8 27  über Hersfeld -
Fulda -Würzburg -Heilbronn und Auto-
bahn   Stuttgart   genau   18 : 08   Stunden.
Das entspricht einer mittleren Geschwin`
digkeit von 45,4 km/h.  An Kraftstoff lie-
fen auf dieser bekannt schwei-en und mit
vielen langen und steilen Bergen gespick-
ten Rundstrecke  im Mittel  50,5  1/100 km
durch  die  Meßuhr.  Wie  groß  der  Durst
des Motors auf den einzelnen Abschnitten
des  Parcours  war,  geht  aus  urLserer  Er-
gebnisübersicht   ebenso   hervor   wie   die
erzielten    Geschwindigkeiten.    Wer    die
Strecke kennt - und den meisten unserer
Lesem wird sie aus eigner Lenkraderfah-
rung  zur  Geniige  bekannt  sein  -  weiß,
was es bedeutet,  auf der Bundesstraße 27
zwischen  Fulda  und  Würzburg  Durch-
schnittsgeschwindigkeiten  von  55  bis  40
km/h  herauszufahren.   Vor  allem  unter
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Berücksichtigung  der vielen  Behinderun-
gen,  die sich  dem Lkw-Fahrer in Gestalt
von Bahnübergängen, Straßenbauarbeiten
mit  Ampelverkehr  usw.    in    den    Weg
stellen.
Auf endlose Autobahnstauungen, hervor-
gerufen  durch  starken  Urlauberverkehr,
Überholverbote  für  Lastwagen  an  Stei-
gungen,   Straßenbauarbeiten,   unzählige
straßengleiche    Schienenübergänge    und
andere  Hindernisse  führen  wir  es  auch
zurück,   daß  wir  mit   dem   155-PS-Ma-
girus-Lastzug  auf  unserem  Testkurs  für
eine Runde von  800 km gut eine Stunde
mehr  Zeit  benötigten  als  vor  Monaten
mit  den  58-t-Zügen  und  210-PS-Motor-
]eistung.  Wir  hingen  mit  unserem  22-t-
Gefährt  an  Steigungen  oft hilflos  hinter
größeren Lastzügen und hätten manchen
Berg  zügiger  nehmen  können,  wenn  die
Bahn  frei  gewesen  wäre.  Über  die  ent-
sprechenden    Leistungsreserven    verfügt
der Magirus  155  D  12 FL mit 6,15 PS/t,
während  Schwerlastwagem  mit  58  t  Ge-
samtgewicht im allgemeinen nur 5,5 PS/t
mobilisieren  können.  Und  sie  geben  an
Steigungen  den  Ton  an  und  bestimmen
die Geschwindigkeit, schnellere Züge oder
Solowagen müssen sich an das Tempo des
Schrittmachers halten. Überholen ist ver-
boten !
Vom Getriebe erfolgt der Kraftfluß über
eine  geteilte  Kardanwelle  zum  Hinter-
achsantrieb und weiter auf die Räder. Da
außer dem Achsantrieb Planetenradüber-
setzungen  als  AUßenantriebe  vorgesehen
sind, baut sich das maximale Drehmoment
erst unmittelbar an den Rädern auf .  Die
gesamte  Kraftübertragung kann man  in-
folgedessen  leichter  dimensionieren  und
zugleich   das   Gewicht    der   ungefeder-
ten    Masse     reduzieren.    Unangenehme
Schwingungen in der Kardanwelle treten
nicht auf , die Teilung des Kardanstranges
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TECHNISCHE   DATEN
Reifendruck
Stoßdämpfer
AUßenantrieb

Vordei`achse
Bauart
Federumg

Federblätter
Vorsp-
Radsturz
Nachla.uf
Spreizung
Felgenart

Reifengröße
Reifendruck
Stoßdämpfer
Lenkung
Bauart

Übersetzung
Lenkhilfe
Bremsen
FUßbremse

Hamdbremse

Motorbremse

Bremstrommel-
Durchmesser

Bremsfläche je
Bremstrommel

Bremsfläche insgesamt
Bremsbelagbreite

Nachstellung der
Bremsbacken

Rahmen und Auf bau
Bauart

Fahi.gestellschmierung
Bauart

Beschleunigungswerte

1.  Gang               von

!:!::       :::
5.  Gang              von
Durchschalten von    0
Durchschalten von    0
5.  Gang              von 50
5.  Gang              von 30
5.  Gang              von  50
5.  Gang              von  50
5.  Gang              von  30
Normverbrauch
Straßenverbi.auch

6'5  atü
keine
Planetenantrieb
i  -  1'476

Faustachse, §tarr
Halbelliptik-
Blattfedern
11
0 bis 4  mm
10  50,
10  50,
40
Stahlscheibenräder
7'0-20
9,00-20 PR 14
5,0 atü
Teleskopstoßdämpfer

ZF-Gemmer-Lenk`ung
GD58
24'4, : 1
keine

hyd.  Innenbacken-
bremse mit Druck-
luftunterstützung
mech.  Hebelbremse
auf llinterachse
wirkend
Drosselklappe,
druckluftbetätigt

vorn:  400  mm
hinten:  400  mm

vorn:  729  cm2
hinten:  823  cm2
3104.  cm2
vorn:  100  mm
hinten:  120  mm

mech.  durch  Exzenter
bzw.  Nachstellschloß

U-Profil-Längsträger
mit eingenieteten
Traversen

Fettschmiemng,
Schmiemippel

Triebwagen
be]astet

19,61/100  km

Solowagen :
18-251/100  km
Lastzug :
25-551/100 km

Bergsteigefähigkeit
bei i  ±  7,05 und 92,5  km/h Höchstge-
schwindigkeit

19t
1.  Gang
2.  Gang
5.  GaJlg
4.  Gang
5.  Gang
Höchstgeschwindigkeit

Schriei.stoffe
Motor

Getriebe
IJinterachse
Lenkung
Einspritzpumpe
Luftfilter
Radnaben
Fünmengen
Motor
Getriebe
Hinterachse
Lenkgehäuse
Luftfilter
Hinterradnaben
Kraftstofftamk

i  =  7,03:  92,5  km/h

i = 3:33; 91:i k#

Sommer:  SAE 20
Winter SAE 10
SAE  90
SAE 90
SAE  90
Motorenöl
Motorenöl
SAE  90

9,51
5'51
4,,0  1

::Fi8:35 i
0,85  1
1001



und  eine  zusätzliche  Lagerung  sind  aus
manchem Grund ein Vorteil, nicht zuletzt
im Hinblick auf geräuscharmen Lauf .

Lenkung und Bremsen
Bei  5600  kg  Vorderachslast  konnte  man
mit  gutem  Gewissen  darauf  verzichten,
eine  Lenkung  mit  hydraulischer  Kraft-
unterstützung    einzubauen.    Über    eine
durchgehende,  leicht  geneigte  Lenksäule
]äßt  sich  das  ZF  Gemmer-Schneckenrol-

lengetriebe  auch   ohne  Servoeinrichtung
mühelos  steuern,  und  selbst  bei  kleinen
Geschwindigkeiten bedarf es bei der Ver-
änderung  des  Radeinschlags  keiner  gro-
ßen  Kraftanstrengungen.  Mit  61/2  Lenk-
radumdrehungen  erfaßt  man  den  mög-
lichen Radeinschlag 7jwischen beiden End-
stellungen, und durch die nochmalige La-
gerung der Lenksäule am Armaturenbrett
bleibt das  Lenkrad  auch  weitgehend frei
von  Stößen  oder  Vibrationen.  Lediglich
auf  ganz  schlechten  Straßen  zeigen  sich

Das   Fahrerhaus   ist   fest
aufgesetzt,     zur    Durch-
führung    routinemäßiger
Wartungs-  und  Kontroll-
arbeiten    läßt    sich    der
di`eigeteilte  Kühlgrill  ab-
nehmen.   Der   Ölmeßstab
befindet  sich  im   Fahi.er-
haus  unter einem  kleinen
Kläppchen mit  Gummiab-
deckung. -Unten: An den
6-Zylinder-V-Motoi`        ge-
langt man von oben eben-
falls  vom  Fahrei`haus.  Die
beiden          Abdeckplatten
sind mit Schnellverschlüs-
sen   versehen,   Ieicht   lös-
bai`  und  mit  einern  Gum-
miköder bewehrt, der das
Vvageninnere   gut   gegen
Gei.äusche    und    Geruch
abdichtet.

die   Grenzen  der  Lenkung.   Das  auftre-
tende nervöse Schütteln bleibt aber immer
harmlos.   Besonders   günstig   empfanden
wir    den   gewählten   lenkgeometrischen
Kompromiß zwischen Lenkkraftaufwand,
lichtem  Gang  und  Rückstellmoment. Das
Lenkgetriebe  arbeitet  angenehm   direkt,
und nach durchfahrenen Kurven läuft der
Wagen  automatisch  wieder  auf  Gerade-
auskurs.  Das  50  Zentimeter  große  Drei-
speichenlenkrad ist griffig und liegt gün-
stig  in  der  Hand.  Vor  der  Lenksäule  ist

Oben:  Neben  dem  gefederten  und  gedämpften
Fahrersitz finden zwei bis drei weitei.e Pei.sonen
auf der ebenfalls in Längsi.ichtung und Lehnen-
neigung einstellbaren Beifahrersitzbank Platz.  -
Unten:  Nui.  eine  Schraube  muß  gelöst  wei.den,
um von hinten an das klappbare lnstrumentenpult
heranreichen zu können. Bequemei. geh['s kaum!



Teststrecke :  Krafts[offverbrauch  imd  Geschwindigkeiten

genügend  Platz    für    das   Gestänge   der
Lenkradschaltung.
Die hydraulische Einleiterbremsanlage ist
an  der  Vorderachse  als  Simplex-Bremse
ausgebildst,  während  hinten   das   Duo-
Servo-System  ziJ.r   Anwendung    gelangt.
Die  Betätigung  erfolgt  über  ein  stehen-
des   Pedal   mit   Druckluftvorspann.   Bei
Störungen im Druckluftsysbem und Luft-
druckausfall läßt  sich  die  Betriebsbremse
im  Notfal]  auch  einmal  ohne  Luftunter-
stützung betätigen.  Der erforderliche Pe-
daldruck  schwillt dabei  allerdings  erheb-
lich  an.  Die  Handbremse  ist  als  übliche
llebelbremse  ausgelastet  und  wirkt  me-
chanisch  auf  die  Hinterachse.  Als  dritte
unabhängige Bremseinrichtung trifft man
auf    die    gebräuchliche    Drosselklappen-
Motorbremse.
Die   Verzögerungsleistungen    von    FUß-
und  Handbremse  sind  überdurchschnitt-
lich und geben dem Fahrer ein Gefühl der
Sicherheit.  Bei  6,6  m/sec2  mittlerer  Vei.-
zögerung bringt  man  den  Solowagen  aus
50  km/h  nach  16  m  Bremsweg zum  Ste-
hen, und bei 80 km/h benötigt man 4'0 m
Weg.  Dabei  liegt  man  noch   unter   der
Blockierungsgrenze und hat das Fahrzeug
jederzeit  im  Griff.  Seitliches  Wegziehen
war bei voller Entfaltung der Bremswir-
kung nicht zu verspüren,  und nach  meh-
reren  Bremsversuchen  aus  60  km/h  Ge-
schwindigkeit konnten wir kaum irgend-
welche  Fading-Erscheinungen  wahmeh-
men.  Die  Warmfestigkeit  der  Trommel-
bremsen   veranlaßt,   iJ.ns   deshalb   ebenso-
wenig zu Worten der Kritik wie  das  all-
gemeine   Ansprechvermögen.   Man   kann
die  Bremswirkung fein  dosieren  und  die
Verzögerungsleistung    gleichmäßig   ver-
stärken.  Auch  beim  Befahren  langer  Ge-
fällstrecken   im   Anhängerbetrieb    kann
man die FUßbremse von Zeit zu Zeit hin-
zunehmen, um die Geschwindigkeit unter

Kontrolle zu behalten.  Deshalb  darf man
trotzdem  im  Bedarfsfall  mit voller  Wir-
kung der Bremse rechnen.
Mit 4,5 m/sec2 mittlerer Verzögerung hat
die  Handbremse  zumindest   beim   Solo-
wagen mehr als nur die Bedeutung einer
Feststellbremse. Sie ist vorn an derspritz-
wand    günstig    postiert    und    gestattet
enorme    Kraftentfaltung.    Die    Motor-
bremse wird wie üblich durch FUßknopf
elektropneumatisch  gesteuert.

Fahrwerk und Aufbau
Ein klassisches Lkw-Fahrwerk haben wir
beim I\/Tagirus  155  D  12 FL vor uns.  Lei-
terrahmen aus U-Profil-Längsträgern mit
eingenieteten Traversen, Blattfedern vorn
und  hinten  sowie   die  üblichen   starren
Achsen.  AUßerdem  Stoßdämpfer  an  der
Vorderachse.  Und  mit  diesen Mitteln  er-
zielt  Magirus  in  der neuen  Klasse  Fahr-
eigenschaften,   die   mehr   als   ordentlich
sind und gefühlsmäßig auf eine  entschie-
den   aufwendigere   Konstruktion   tippen
lassen.  Die  Blattfedern  an beiden Achsen
sind lang, weich und gut aufeinander ab-
gestimmt.  So  erfüllen  sie  nicht  nur  ihre
Federungsaufgaben    zur    Zufriedenheit,
sondern  führen  die  Achsen  auch  unge-
wöhnlich  genau  und   schaffen   günstige
Voraussetzungen für ausgewogenen Fahr-
charakter   und   Federungskomfort.   Auf
guten und auf weniger guten Fahrbahnen
bewegt man sich weich gefedert und hin-
i`eichend   gedämpft   vorwärts,   und   was
über das Leistungsvermögen der vorderen
Stoßdämpfer  hinausgeht,  gleicht  zumin-
dest  hinter  dem  Lenkrad  der  gefederte
und gedämpfte Fahrersitz aus. Wüst zer-
stampften  Autobahnen  ist  aber  auch  die
Federung des Magirus 155 D 12 FL nicht
gewachsen,   und   der  Seitenneigung  des
Aufbaus bei Kurvenfahrt könnte man mit
einem   Stabilisator   an   der   Vorderachse

Tes[  Magirus  135  D  12  FL

in  Stiohwor[en

Leistungsfähiger und temperamentvol-
ler   12-t-Lkw   mit   155   PS   Direktein-
spritzer-Diesel. Modei.nes Frontlenker-
Fahi.erhaus,   Motoreinbau  unter  Sitz.
Wahlweise    lange    Fernfährei.kabine.
Mehrere    Radstände    als    Pritschen-
wagen,   Chassis   mit   Fahi`erhaus   für
Sonder-  und  Spezialaufbauten,  Sattel-
zugmas chine        (siehe        Typenüber-
sicht).
Solowagen  mit  10  t  und  12  t  Gesamt-
gewicht,  22 t Lastzug-Gesamtgewicht.
Bei  155 PS und 6 PS/t zukunftssichere
Konstruktion,  gegenübei'  dem  Wett-
bewei`b  pi.eisgünstig  in  der  Anschaf-
fun8.
Fünfgang-Allklauengetriebe    mit    gut
funktionierender   und   sauber   abge-
stimmtei.  Lenkradscha]tung.   Hydrau-
1ische   Kupplungsbetätigung,   hydi.au-
lische Vierrad-Innenbackenbremse niit
Druckluftvorspann,    gute    Bremswii`-
kung,  g]eichmäßige,  weiche  Verzöge-
rung.   Bremskraftregeleinrichtung  an
dei`  Hinterachse  schützt vor Blockier-
gefahl..
Hinterachsen serienmäßig für drei Ge-
schwindigkeiten,  AUßenantrieb  durch
Planetenübersetzungen, dadurch ]eich-
tere  Dimensionierung  der  Kraftüber-
tragung möglich ;  maximales Di.ehmo-
ment  baut  sich  erst  an  den  Hinter-
rädei.n auf.
Herkömmliche     Fahrwerksgestaltung
mit   Leiterrahmen,    starren   Achsen,
Blattfedern   und   Stoßdämpfem  vorn.
Dennoch  außergewöhnlich gute Fede-
rungs-   und   Fahreigenschaften.    Auf
Wunsch   Stabilisatoi'   an   der   Hinter-
achse erhältlich.
Reichhaltige     Fahrerhausausstattung,
helle, freundliche Fai.ben, bedienungs-
bequeme    Anordnung    von    Pedalen,
Hebeln, Schaltei`n und Lenkrad. Fahr-
und Verkehi'ssichei.heit dui`ch Verwen-
dung  von  elastischen  Kunststoffteilen.
Verdienst uin innei.e Sicherheit.
Gesamturteil:     Robuster     Lkw     mit
hoher   Lebensdauererwartung,   spar-
samer   Antriebsmaschine   und   übei.-
durchschnittlichen  Fahreigenschaften.
Obwohl.neuei. Typ, in jeder Beziehung
risikoloser Kauf.

wirkungsvoll begegnen. Wenn schon nicht
ser]..enmäßig,  so  sollte  doch  auf  Wunsch
eine  Stabilisatorausrüstung für  den  Lkw
erhältlich sein.  Mit ihr könnte der allge-
meine  Standard  guter  Fahreigenschaften
weiter heraufgesetzt werden.
In  Form  und  Ausstattung   knüpft   das
Frontlenkerfahrerhaus   des   neuen   12-t-
Magirus an eine Linie an, die sich bereits



Links und dai`über: Am Einstieg und der
Lenkradposition  gibt  es  nichts  auszuset-
zen.  Die  Türen  besitzen  Arretierungen
und fallen nicht hintei. einem her, wenn
der  Wagen  einmal  etwas  schräg  steht.
Übei.  zwei  Trittstufen  gelangt  man  be-
quem auf den Platz hintei. dem Lenkrad.

Magirus  135  D  10/12  FL  und  das Wettbewerbsangebo[

Typ                                            | i5¥B¥FF|SLi | i5¥B¥FFSLi | i5¥fj¥FFSL i

Oben :  Der neue Direkteinspritzer-V-Mo-
tor F 6 L 512 mit abnehmbarem Kurbel-
gehäuse-Unterteil im Schnitt.  Der Kraft-
stoff wird in einen kalottenföi`mig ausge-
bildeten     Brennraum     gespritzt,     ver-
mischt  sich  innig  mit  der  angesaugten
Luft und verbi.ennt, zeitlich betrachtet, in
verschiedenen   Phasen   kontrolliert   und
weich.

15¥Bgi#fL  1  i5¥aDgi#SL

Rad§tand
Spurweite vorn
Spurweite hinten
Bodenfreiheit vorn
B o denfreiheit hinten
Überhang vorn
Überhamg hinten
Fahrzeuglänge
Fahrzeugbreite
Fahrzeughöhe unbel.
Pritschenlänge
Pritschenhöhe
Pritschenbreite

E*:8:#9cuh-tGewicht
Zulässige Nutzlast
Nutzlastfaktor
Zul. Achslast vorn
Zul. Achslast hinten
Zul. Gesamtgewicht
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]  Auch lieferbar als Fahrgestel] mit Femfahrerhaus     2  Satteldruck    FL  ± Frontlenkerlastwagen    FS  ± Frontlenker-Sattelzugmaschine





mit    der   Trans-Europa-Konzeption   ab-
zeichnete  und  inzwischen  zum  Einheits-
stil für alle Straßenfahrzeuge im Magirus-
Baukastenprogramm ei.hoben wurde. Rein
äußerlich  wirkt  die  Form  schlicht  und
sachlich,   und   bei    der  Einrichtung  des
lnneren  ließ  man  sich  von  Zweckmäßig-
keit  und  Bequemlichkeit  für  den  Fahrer
und  seine  Begleitung  leiten.  Daß  unter
Zugrundelegung dieser Maßstäbe die Fra-
gen der inneren Sicherheit für das berufs-
kraftfahrende Personal nicht einfach bei-
seite geschoben wurden und nian bei  den
Ulmer   Lkw's   auf   manches   stößt,   was
längst  A11gemeingut  sein  sollte,  hebt  die
Freude im Umgang mit diesem modernen
Fahrzeug nur noch  mehr.
So  bestehen die Türzuziehgriffe,  die Fen-
sterkurbeln  und  die  Drehgriffe  für  die
Kippfenster  aus  Kunststoff,    die    Bedie-
nungsknöpfe  am  Armaturenpult  sind  als
flache  Kippschalter  ausgebildet  und  bei
den  reichlich  vorhandenen   und   richtig
placierten  Haltegriffen   bevorzugte   man
gleichfalls  nachgiebige  Materialien.   Das
gilt auch für die Ablagendeckel im Arma-
turenbrett. Bei der Gestaltung von Preß-
teilenwar man auf die Vermeidung schar-
fer  Kanten  bedacht,  um  bei  plötzliche]i
Bremsmanövern  leichteren  Verletzungen
und  Körperbeschädigungen  vorzubeugen,
und darüber hinaus  erkennt man  an vie-
len  Kleinigkeiten,  mit  welcher  Sorgfalt
bei  der  Ausstaffierung  des  Fahrerhauses
zu Werke gegangen wurde.
Die  Sicht  nach  draußen  ist  allseits  vor-
züglich,  und  was  sich  hinter  dem  Fahr-
zeug  auf  der  Straße  abspielt,  kann  man
durch  große  und  kräftig  gehalterte  Au-
ßenspiegel  gut  beobachten.  Der  Einstieg
ist besser als man zusätzlich beim Anblick
der ca. 50 Zentimeter breiten Trittstufen

vermutet.   Die  Türöffnungen  sind   aber
mit 90  Zentimeter Breite  so  reichlich be-
messen,  daß  man  sehr  bequem  auf  den
Platz  hinter  dem  Lenkrad  oder  auf  die
Beifahrersitzbank  gelangt.  Wie  gut  der
Einstieg  an  einem  Lkw  ist,  weiß  man
jedoch erst, wenn  man ein paar Mal aus-
gestiegen  ist.  Beim  Magirus   muß   man
nicht   herausspri]igen,   das    sagt    bereits
alles. Man kann sogar wie auf einer Tritt-
leiter  treppab  steigen;  dank  Arretierun-
gen fallen die Türen nicht ständig hinter
einem  her.   Die   richtige    Position    zum
Lenkrad  und  den  Pedalen  kann  sich cder
Fahrer  genau  einstellen.  Sein  Sitz  ist  in
Längsrichtung, der Höhe und in der Nei-
gung  der  anatomisch  gef ormten  Rücken-
lehne  verstellbar  und  erlaubt  in  der  Fe-
derung  eine  Anpassung  an  untei-schied-
1iche Körpergewichte. Auch die Beifahrer-
Sitzbank ist in Längsrichtung einstellbar,
so  daß  man sich  durch  das  Abstützen  der
FÜße  I-Ialt  verschaffen  kann.  Neben  der
Direktbelüftung  des  Fahrerhauses  durch
die Fenster gelangt Frischluft durch einen
Belüftungsschacht   in   das   Wageninnere.
Sie kann im FUßraum und vor der Wind-
schutzscheibe    austreten    oder    nur    zur
Scheibenentfrostung   herangezogen   wer-
den.  Als  serienmäßige  Heizung  dient  die
Strahlungwärme   des   Motors.   Sie   wird
einem  Heizkasten  entnommen  und  über
einen Heizschlauch, der zugleich die Funk-
tion   eines    Schalldämpfers    ausübt,   ins
Fahrerhaus gefördert. Ein einstufiges Ge-
bläse  intensiviert  die  Belüftung  oder  die
Beheizung.  Bei  hochsommerlichen  Tem-
peraturen konnten wir die Wirkung  der
Heizung  nicht  richtig  kontrollieren.  Die
Frontlenker-Fahrerhäuser werden sei.ien-
mäßig mit einer Zusatzheizung ausgestat-
tet.

Das Fahrerhaus selbst ist in vier Gimetall-
elementen elastisch auf dem Rahmen auf-
gesetzt.   Routinemäßige   Wartungs-   und
Pflegearbeitenwerden entweder von vorn
nach  vorherigem  Abnehmen  des  dreige-
teilten  Grills  oder  vom  Fahrerhausinne-
ren  erledigt.  Zur  täglichen  Ölstandkon-
t,rolle  am  Motor  ist  ein  Kläppchen  auf
der    Motorabdeckung    vorgesehen,     das
leicht und bequem geöffiiet werden kann.
Unser  Schalldruckmesser  zeigte  für  den
neuwertigen   Testwagen   bei   allseits   ge-
schlossenen Fenstern

im Leerlauf = 65 Phon
bei 60 km/h =  76 Phon

und  bei  80  km/h =  81 Phon an.

Nicht so kritisch wie beim Kläppchen für
die  Ölkontrolle  ist  es  mit  der  Motorab-
deckung  unter  der  Sitzbank.    Sie   wird
erstens  mit  Sicherheit  entschieden  weni-
ger  geöffnet  als   das   Ölloch  und  besitzt
außerdem kräftige Schnellverschlüsse, die
man fest anziehen kann. Von dieser Seite
ist  daher  auf  die   Dauer   weniger   Ge-
räusch- und Geruchbelästigung zu erwar-
ten als von der Luke für die Ölkontrolle.
Ideal  wäre  natürlich  ein  fugendicht  ge-
schlossener  Fahrerhausboden.    Er   kanii.
aber  nur  mit  einer Kippkabine  kommen.
Allseits   ist   das    Fahrerhaus    hell    und
freundlich tapeziert, bei der Verwendung
von  Mitteln  zur  Schalldämmung  wurde
nicht  gespart.  Als  Fahrer  muß  man  sich
im  Magirus  155  D  10/12  FL  pudelwohl
fühlen.  Das  Fahrerhaus  ist  eine  Harmo-
nie  von  wohltuender  Behaglichkeit  und
fahrmechanischer Funktionsfähigkeit. Die
Verarbeitung  und    das  Fertigungsfinish
verdie]ien Anerkennung.

Ing. R. Köbberling

WIRTSCHAFTLICHKEITSTEST   MA6IRUS   135   D  12   [

Diese  Nutzfahrzeugtype  der  Firma  Klöckner-Ilumboldt-Deutz  wird  nur  als
Lastlnaftwagen  gebaut,  allerdings  mit drei verschiedenen  Radständen :  Neben
der hier behandelten  Ausführung  mit einem  Radstand von  3,75  m  sind noch
solche mit Radständen von 4.,2 und 4,85 m zu haben. Der Mehrpreis der nächst-
größeren Type beträgt 500 DM, für die Ausführung mit dem größten Radstand
sind 1140 DM wegen der 4-t-Vorderachse mehrzu zahlen, jeweils bezogen auf den
Preis des Fahrgestells mit Fahrerhaus. AUßerdem können alle drei Ausführungen
mit einem Fernfahrerhaus ausgerüstet werden, das einen Mehrpreis von 450 DM
bedingt.  Als kompletter Pritschenwagen werden allerdings nur  die Ausführung
mit 5,75  m Radstand und normalem Fahrerhaus §ovrie die Typen mit 4,2 m Rad-
stand sowohl mit normalem als auch  mit Fernfahrerhaus geliefert. Die zulässige
Nutzlast  für  die beiden  letztgenannten  Ausführungen  beträgt  dann  6,95  bzw.
6,85  t.  Für Sonderaufbauten  schließlich  sind  noch  zwei  Fahrgestell-Varianten
mit 5,15 und 5,1  m Radstand zu erhalten.
iM. it einer Motorleistung von  155  PS und  einem zulässigen  Gesamtgewicht von
12  t  kann  der Wagen  nicht  als  ausgesprochenes Femverkehrs-Fahrzeug  ange-
sehen werden, doch läßt er sich in Verbindung mit einem 10-t-Hänger zu einem
22-t-Zug  kombinieren.                                                                             M. Schöpke, VdM

Gesamtkosten je Kilometer in Pfennig *)

Werk-         |   Gewerblicher
Nahverkehr

43%T3g±4¥SFL   ,   L5¥äg±4räsFL

Werk-         |   Gewerblicher
Fernverkehr

i3¥fig±ir#SFL   |   i3¥Bg±irFSFL

*)  Auf volle oder ha]be Pfennig gerundet



Ei.gänzungstabelle
zur Selbstkosten-Aufstellung

Magirus
155 D  12 FL

Pritschenwagen

A.  Anschaffungspieis
(komplett mit Uberführung,  Zulassung usw.)
1.  Je Tonne zulässiges Gesamtgewicht
9.  Je Tonne zuläs§ige Nutzlast
5. Je PS Motorleistung

8.  Feste Aufwendungen
1.  Je Fahrtag *

(bei 24o Fahr-        ä)) V#::lrine¥nvveerrkkeehhrr
tagen im Jahr)        c)  Gewerbl.  Nahverkehr

d)  Gewerbl. Fernverkehr

3.J;eo:!:ä;,a::äE::::|r:5tb:::fifld:Ir::;os:;J¥;,fu„

C.  Betriebskosten
1.  Je km * *  zusätzlich bei

Anhängerverwendungio
2.  Je km * *  zusätzlich bei erschwerten

Einsatzverhältnissen 2 °

3.:T-:atz:ä:::i::¥::!::GgNT
D.  Unternehmeri`isiko und -gewinn2l  * *

E.  Gesamtkosten
(bei Jahresfahrleistungen wie unter 8  5)
1.  Im Jahr

2.  Je Fahrtag*  (bei  24.0  Fa.hrtagen im  Jahr)

5.  Je  tkm  (bei halber Auslastung)

4.  Je  Betriebsstunde *
(bei s  Stunden Arbeitszeit)

5.  Stundensatz nach Tafel 11 des  GNT

a-d) Pf

a-d) Pf
a-d) Pf

Pf

c)Pf
d)Pf

* Auf 5  oder 10 Pfennig gerundet

* *  Auf volle oder halbe Pfennig gerundet

Erläuterungen:

:i|[i|::i:¥en:di2:;::g:l:es:fa:sh:rr:er;cs:uu;ndlttez::S:ate::h:::kf:el:Ai::;;;toägnr:::g,ef|ä:W:e:ngd::ä`;:;:L;;,:
4¥r°ärzu£:en8,e#£eetgeut:äg:bfeürrecE:tert±e±S±T±5t:eo['DL#]Pee'T§ienueerznu'[äys:::fschGe::anm8§=

6 äE:#ttt.e|wert berechnet mit 7 o/o  von Position A 6.
° Position A 7,  geteilt durch Position F 1.
7 Jahressteuer mit Zuschlägen für vierteljährliche Zahlung.
B,?är::Ereäziä|::gübg:i£3!k¥ne::::h£=enngsj::e5roomoi6o7|uosstloäog,e2no5gäBi#feül:

%ees]ect£:rchät 5]:äkEFegr§bseu±mnTcäT.bepüq£¥cehrtg±ä:Tngen   und   Nach[ässe   g]e±ch

•:iErg::iE::aif:=i:e;zr#jEi±.:jei:!äp:il:::|:kl:i:iiä:e:::;Fää:r;:v:zr::;:ua;t:nEe|f:uf|#Vo;.::;;::
[[ Position A 7,  geteilt durch Position F 2.
"g:::¥#d#:etle:n:::ordde:r:a:p,?te:?:iKee:rsffT5tiao,äoiffa:n:|sät:eenLki:i::Prä#se:t:#i:sofzf:ene|isäc%

ermäßigen."geu:cfE:ghsp3ätrenuf5:oä:rkitnigeüff£ertzeä§ä:t:li£tsafaut:gr2bweenc,k:L,Bi£ekbeen:1epi::E::

fährten usw.),  Gewerbesteuer,  Güterschadensversicherung u.a.m." Für  die  Umrechnung  der  normalerweise in  Betracht  kommenden  Beförde-
rungsteuer von 5  Pf je tkm  auf den Fahrzeug-Kilometer wurde eine  durch-

;:airuiite?;::f:arl|irr:t:n?c£tiFätii?:fäuef:g;ttg:£;rei:;Fn:e:ä::ui:ee£::gt;gg:r:e::-
lBa::uggtt¥|:3geinaescehnit:g:ec*ernddedreoräeekf:Eäedirnegisntg:seertztbee:Bdeet:ägAenehr::1g:rnri

„ E%T5:k±:Et±g:. d£e  umsatzsteuer  m±t  4,,2 0,o  und  für  d±e  Güterschadensver_
sicherung mit 1 °/o  von  der Summe  der Position  8  1  bis  8  12  bzw.  von  der
Summe der Position C 1 bis C 6.

se|bstkosten-Aufste||ung                          | p:i3ti!ä:iE:FgLen

A.  Anlagekapital
1.  Listenpreis ab Werkl
2.  Kaufpreis  (aufgerundet) 2
5.  Kaufpreis der Bereifung (ohne Ersatzreifen)
4.  Halber Kaufpreis mit Bereifung3
5.  Umlaufkapita|4

?..Heat|rbi:Ps#:u¥perne!:goe:n¥Bl:traeli|änä+A5)

8.  Feste Kosten im Jahr

i:X3::LnrseT#ndgesde#ang|:ä:P{iat:i::|s6
3.  Kraftfahrzeugsteuer7
4.  Prämie für Haftpflichtversicherung8
5.  Prämie für Vollkaskoversicherung9
6.  Unterstellung  (Garage)
7. Fahrerlohn einschl.  Urlaub und soziale Abgaben
8.  Allgemeine Unkosten für Verwaltung und  Büro

Summe (Werknah-und fernverkehr)                            |      21200,-

Summe (gewerblicher Güternahverkehr)                      |      25 480,-

13. Mehrprämie für Ha£tpflichtversicherung 8
14+. Mehrprämie für Vollkaskoversicherung9
15.  Zusätzliche  allgemeine Unkosten

1 589,-
1 102,-
2 409,-

Summe (gewerblicher Güterfernverkehr)                     |      30 580,-

C.  Betriebskosten je km

£:#Fäct¥:ibvue:grg:schAl¥lagekapitalsll
5.  Schmierstoffverbrauch
4t.  Reifenverschleiß  (A 3,  geteilt durch F 4)
5.  Instandhaltung und Wartung
6.  Sonstige Ausgabenl3

Summe (Werk-und gewerbl. Gütemahverkehr)        |           29,0

7.  Spesen für Fahrer

Summe (gewerblicher Güterfernverkehr)

8.  Beförderungsteuerl 4

Summe (Werkfernverkehr)

D. Ei.lösabhängige feste Kosten im Jalii.
1.  Umsatzsteuer und Güterschadensversicherung l 5

Feste Gesamtkosten im Jahr für den gewerblichen
Güternahverkehr  (8  1  bis 12 und D 1) 26 800'-

2.  Gebühren und Abgabenl6
3.  Beförderungsteuerl 7

äeüp::rfGe::av=:f:itreTBi=gl¥I5füLrnäeBg2eTer5b,lichen

E.  Erlösabhängige Betriebskosten je km
1.  Umsatzsteuer und  Güterschadensversicherung L 6

gäst%¥nt±evtre±rekbes#:s{8n4j%±]:%ä£rddEent,gewerbüchen

2.  Gebühren und Abgabenl6
5.  Beförderungsteuerl 7

Gesamtbetriebskosten je km für den gewerblichen
Güterfernverkehr (C 1  bis 7 und E 2  +  5)  rd.

"f:u:fc?iäof:irE:g:e:npv;o#|:|es:;:;äa¥::;5:cuh¥ehru::e,tti::m£:ag5::::giätn?m:::edr;gs;otnusvi:g:tu::|

Summe der Position 81  bis 815 bzw.  C 1  bis C 7.17 Berechnet mit 7 °/o von der Summe der Position 81 bis 815 zuzüglich Position
D  2  bzw.  von  der  Summe  der Position  C  1  bis  C  7  zuzüglich Position E  2.

18 Normverbrauch nach DIN 70030  mit einem Zuschlag von 25 %.
";eeäe:K#rnj5:u:it:e:trt::cald:e:rs;8oE;%i:tuäno:t::n::£f|t:e:;!Iu;St::aägaeui:A!;¥%;ee.äri4äbäl:2:!:oä:

r;:säg|e#elrok?oe'r£e5h:'nä:g|g¥öE:Fenngflü5rotoänl'::wkleeribi:cr::nB;::ägveefke:£rdabei2 ° Berechnet unter Berücksichtigung folgender Zuschläge zu den Betriebskosten
gemäß  Abschnitt  C  der  Selbstkosten-Aufstellung:  C  I  Abschreibung  20 °/o,
C  2  Kraftstoffverbrauch  25 °/o,  C  5  Schmierstoffverbrauch,  C  4  Reifenver-

"ä¥le::eci#j::gvs:t:iiäiia:iäT:i¥|:%:ei,o:f:gf;:e:t::l?:ds¥iEfie::;äo::eointer:ä:::p:1:i:otz:E:o6dl::oil
Fahrleistung pro Jahr.
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Weitere  Lastkraftwagen  der MAGIRUS-Typenreihe:

MAGIRUS100D7FL.   MAGIRUS100D  SFL                   MAGIRUS180D12FL

MAGIRUS  150  D  13  FL MAGIRUS 210  D  16  FL

MAGIRUS 235  D  22  FL 6X4

Auf Wunsch  stehen  Einzelprospekte  zur Verfügung

Änderungen  in  Konstrukion  und  Ausstattung  vorbehalten


