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MAGIRUS 135 D12 FL

Die deutsche Lastwagenindustrie ist in
letzter Zeit mit Nachdruck um eine Er-
weiterung ihrer mehr einseitig als uni-
versell ausgerichteten Angebotspaletten
bemiiht. Vom kleinen Strallen-Lkw bis
zum ausreichend und zukunftssicher mo-
torisierten Fernverkehrswagen und vom
leichten Haubenkipper fiir den gemisch-
ten Strallen-Geldnde-Betrieb bis zum
schweren Dreiachs-Muldenkipper moch-
ten die Fabriken gern auf ein geschlos-
senes Typenprogramm verweisen konnen,
um die Konsumenten an ihr Fabrikat zu
binden und ein Abwandern aus Mangel
an ,, Ware® zu verhindern. Denn ein un-
tren gewordener Kunde ldft sich viel
schwerer wieder zuriickgewinnen als ein
neuer erobern.

Getreu diesem Grundsatz galt in den
Magirus-Werken in Ulm dem StraBen-
lastwagen in den letzten Jahren die volle
Aufmerksamkeit. Seit jeher besonders
stark auf dem Sektor ,Baufahrzeuge®,
lautete die Devise: der StraBen-Lkw mul3
unsere zweite Produktionssiule werden.
Und was zunichst nur frommes Begehren
und Wunschtraum war, scheint sich zu
verwirklichen. Die Erfolge neu entwik-
kelter StraBen-Lastwagen aus dem Werk
Magirus sprechen eine klare Sprache.
Nach den bereits vor Jahren eingefiihrten
neuen Trans-Europa-Typen fiir den
Giiterfernverkehr wandte man sich der
leichten Nutzlastklasse zu und brachte mit
dem Typ Magirus 90D 7 F1 einen Front-
lenker-Lkw auf den Markt, der mit 90 PS8
Leistung und knapp 7,5 t Gesamtgewicht
fiir 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
seines klar und sachlich gestalteten,
zweckmiBigen Fahrerhauses als Verkaufs-
schlager, sondern auch wegen seiner An-
siedlung in einer GroBenklasse, die bis
dato ziemlich vernachldssigt worden war.
Man schlo3 eine Liicke, das kam dem
neuen kleinen Magirus zweifellos zu-
gute.

Nach dem gleichen Rezept wie beim Ma-
girus 90 D 7 FL verfuhr man in Ulm
auch mit einer véllig neuen Modellreihe,
die anlidBlich der letztjahrigen Frankfur-
ter Automobilausstellung aus der Taufe
gehoben wurde: der Serie Magirus 135
D 10/12 FL. Bei 12 t zuldssigem Fahr-
zeuggesamtgewicht und bis zu 7,5 t Trag-

fahigkeit trifft der zeitgemdl moderne
und technisch fortschrittlich ausgeriistete
Frontlenker nicht etwa auf eine Phalanx
von gut eingefiithrten Konkurrenten, son-
dern weitgehend auf Neuland. Und das
ist seine grofie Chance. Genau genommen
ist es nur der Mercedes-Benz LP 1213,
mit dem der Magirus 155 D 12 FL im
Woettstreit steht, wihrend die in unserer
Typeniibersicht aufgefithrten Fahrzeuge
von Henschel und der MAN zumindest
hinsichtlich der Motorleistung schon zur
niichst grioBeren Klasse gezihlt werden
miissen. GewichtsmilBig entsprechen sie
jedoch der gleichen Gréllenordnung, so
dall man durchaus Vergleiche zwischen
dem Henschel IS 12 TL sowie dem
MAN 635 F und dem neuen Magirus
155 D 12 FL anstellen kann.

Typen und Einsatzmoglichkeiten
Magirus 135 D 12 FL - dieser Typen-
bezeichnung sind zwei wichtige Kenn-
groffen des Fahrzeugs zu entnehmen:
Motorleistung und zuldssiges Fahrzeug-
gesamtgewicht. Dariiber hinaus kann man
aus der abschlieBenden Buchstabenkom-
bination ersehen, um was fiir ein Modell
es sich handelt: FI. = 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 fiir 12 t Gesamt-
gewicht zugelassen ist.

In drei Radstéinden ist der Magirus 135
D 12 FL erhiltlich,-und zwar jeweils
mit kurzem Frontlenkerfahrerhaus oder
mit langem Fernfahrerhaus - ganz nach
Wunsch und Bedarf. Vom Werk aus wird
das Fahrzeug mit 4850 mm langem Rad-
stand lediglich als Chassis mit Haus an-
geboten, fiir die Aufbauten ist der Kau-
fer selbst zustéindig. Das gilt auch fiir
zwei weitere Fahrgestelle mit extrem
kurzem und extrem langem Radstand von
3150 mm bzw. 5100 mm. Sie sind speziell
fiir Sonderaufbauten gedacht.

Mit dem Magirus 155 D 12 FL will man
Unternehmern und Fahrzeughaltern in
erster Linie einen besonders leistungs-
fahigen und unterschiedlichen Verwen-
dungszwecken  geniigenden, schnellen
Solowagen anbieten, der munter in unse-
rem iibersetzten Grolistadt- und Auto-
bahnverkehr mithalten kann. Das schlieBt
jedoch den Einsatz des Lkw im Lastzug-

verkehr nicht aus. In Verbindung mit
einem 10-t-Anhédnger werden 22 t Ge-
samtgewicht erreicht, so dal3 auch in die-
ser Kombination wirtschaftlicher und
rentabler Nutzfahrzeugverkehr gewihr-
leistet wird. Bei 135 PS ist der Zug unter
der Voraussetzung von 6 PS8/t Fahrzeug-
gewicht sogar iiber den Stichtag des
51. Dezember 1968 hinaus ausreichend
motorisiert und zukunftssicher.

Die Méglichkeiten fiir den Lastzughetrieb
sind jedoch mit der Lastverteilung von
12 t auf den Zugwagen und 10 t auf
den Anhinger nicht erschopft. Auch auf
das umgekehrte Verhiltnis kann man mit
dem 135-PS-Magirus ausweichen, nach-
dem der Gesetzgeber das Gewichtsvertei-
lungsverhiltnis von 1:1 bei Lastziigen
aufgegeben hat und die Mitnahme
schwerer Anhidnger erlaubt. Der Magirus
135 D 10 FL trdgt dieser Bestimmung
Rechnung und gestattet bei 10 t Zug-
wagengewicht einen 12-t-Hénger, so daf}
wiederum 22 t Gesamtgewicht sicherge-
stellt sind, jedoch gegeniiber 12 t vorn
und 10 t hinten von einer gilinstigeren
Nutzlastausbeute ausgegangen werden
muf}. Vielfach wird es in der Praxis auch
der Fall sein, dal3 12-t-Hinger vorhan-
den sind und zusitzliche Investitionen
unnotig werden. So empfiehlt sich also
fiir den vornehmlichen Gebrauch des Ma-
girus 135 im Lastzugbetrieb die 10-t-
Variante, wihrend als Solowagen stets
einer Ausfithrung mit 12 t Gesamt-
gewicht der Vorrang einzurdumen ist.
Beide Typen - 1535 D 12 FL und 155 D
10 FL - unterscheiden sich konstruktiv in
Rahmen,Fahrwerk und Aufbau iiberhaupt
nicht voneinander.Die verschiedenenTrag-
fihigkeiten 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 Getriebe-
und Achsiibersetzungen stets die gleichen
sind, erreicht der Magirus 135 D 10 FL
nicht ganz die Endgeschwindigkeit der
12-t-Versionen, wihrend die Bergsteige-
fahigkeiten in den oberen Gingen durch
den kleineren Reifendurchmesser etwas
besser werden. Das sind aber nur Nuan-
cen, die man im téglichen Fahrbetrieb
kaum registriert.

In gleicher Weise wie bei den 12-t-Aus-
fithrungen stehen vom Typ 135 D 10 FL.
mehrere Radstinde als Pritschenwagen
bereit. Das Angebot wird auBerdem durch
eine Sattelzugmaschine vervollstandigt,



die wiederum mit dem iiblichen Front-
lenker-Fahrerhaus oder der Fernverkehrs-
kabine bestiickt werden kann. Nahere
Einzelheiten iiber die genauen Mafe und
Gewichte aller Varianten sind unserer
Typentabelle zu entnehmen.

Motor und Kraftiibertragung

Der im Magirus 135 D 10/12 FL instal-
lierte Sechszylinder-Dieselmotor mit V-
férmig angeordneten Zylinderreihen lei-
stet 135 PS bei 2600 U/min und basiert
auf einer von Grund auf neuen Deutz-
Entwicklung. In Auslegung und Kon-
struktion verkorpert 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
moglich. So entsteht z. B. durch das Hin-
zufiigen eines weiteren Zylinderpaares aus
dem 6-Zylinder-Motor ein Achtzylinder
mit 180 PS, den Magirus gleichfalls in
einem neuen Fahrzeugtyp verwendet.

Die Kraftstoffverbrennung erfolgt durch
direkte Strahleinspritzung. Dabei erzielt
man durch einen kalottenférmig ausge-
bildeten Brennraum im Kolbenboden
innige Durchwirbelung von Kraftstoff
und Luft 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 frither einmal diiblichen
harten Verbrennungsgerdusch verblieben
ist. In dieser Beziehung bildet der neue
Direkteinspritzer-Motor von Magirus
keine Ausnahme. Wir meinen sogar, dal
den gebldsegekiihlten Deutz-Motoren mit
dem Ubergang zur direkten Kraftstoff-
einspritzung in puncto Laufverhalten der

Anschlufd an die Konstruktionen von der
wassergekiihlten Fakultit vollends gelun-
gen ist und sich die Gerduschkulisse im
Fahrerhaus eines Lkw mit wassergekiihl-
ter Maschine kaum noch von der eines
luftgekiihlten Deutz-Motors unterschei-
det. In das Fahrerhausinnere dringen die
Gerausche nur noch schwach und sanft
gedampft vor. Auf diesem Gebiet hat sich
Magirus zweifellos Verdienste erworben.
Durch die Anordnung der Zylinderreihen
in V-Form ist die Maschine auller-
ordentlich kompakt. Sie ist bescheiden
im Raumbedarf und gestattet Untersitz-
einbau, Das Kurbelgehduse-Unterteil ist
abnehmbar und die Kurbelwelle bei der
6-Zylinder-Einheit viermal in Dreistoff-
lager gebettet. Im dibrigen wurden die
Vorteile der luftgekiihlten Deutz-Diesel-
motoren auch auf die neue Serie FL 312
itbertragen: Automatisch geregeltes Kiihl-
luftgeblise, Olkiihler zur Temperatur-
regulierung des  Schmierélkreislaufs,

Schmierdlreinigung durch Feinstfilter im

Hauptstrom und zusitzliche Schleunder-
filterung in der hydraulischen Kupplung
fiir das Geblase, leicht auswechselbare
Einzelzylinder, stromungsgiinstige Luft-
ansaugung mit Zyklon-Olbad-Luftfilter.
Eine Drehstromlichtmaschine gibt schon
bei Leerlaufdrehzahl ausreichend elek-
trische Energie ab und bewahrt die Bat-
terien vor zu starker Entladung durch
die tbrigen Stromverbraucher, so dafl
zum Anlassen des Motors auf vollge-
ladene Akkus zuriickgegriffen werden
kann. Die Einspritzpumpe mit dem An-
trieb und der Steuerung liegt geschiitzt
zwischen den beiden Zylinderreihen und
verschwindet unter einem Abdeckblech.
Insgesamt wirkt der Motorblock geschlos-
sen und iibersichtlich.

Motor, Kupplung und Getriebe bilden
einen kompletten Antriebssatz, der ela-
stisch im Rahmen aufgehangt ist und
platzmiflig im Fahrerhaus kaum stort.
Vor den Sitzen kann man miihelos von
links nach rechts durchsteigen, und die

In drei giingigen Radstiinden wird der Magirus 135 D 12 FL als Chassis liir Pritschen- und
Sonderaufbauten hergestellt. Dariiber hinaus gibt es eine 10-t-Variante als Pritschenwagen
und Sattelzugmaschine. Riickgrat des Fahrwerks ist ein biegefester und verdrehelastischer
Leiterrahmen mit eingenieteten Traversen. Der Motor ist zwischen dem vorn leicht nach
unten gekrdpften Rahmen elastisch aufgehiingt. Zur Vermeidung von Schwingungen wurde
die Kardanwelle in der Mitte noch einmal unterbrochen und gelagert.




TECHNISCHE DATEN

Preise

Motor

Typ
Zylinderzahl
Arbeitsweise
Zylinderanordnung
Bohrung/Hub
Hubvolumen
Verdichtungsverhiltnis
Mittlerer effekt. Druck
Maximales Drehmoment
Verbrennungsverfahren
Leistung
Leistungsgewicht
des Motors
Kolbengeschwindigkeit,
mittlere
Leerlaufdrehzahl
Zvlinderlauf biichsen
Iwannenwerkstoff
Kolbenwerkstoff
Kolbenringe
Zylinderkopfe
Kurbelwellenlager
Pleuellager
Nockenwellenlager
Nockenwellenantrieb
Zylinderblockwerkstoff
Schwingungsdimpfer
Kolbenbolzensicherung
Ventilzahl
Ventilanordnung
Ventilbetidtigung
Ventilzeiten:
Einlal &ffnet
Einlal schliefit
AuslaB 6ffnet
AuslaB schlieBt
Ventilspiel kalt

Ventilsitzringe

Anzahl der Ventilfedern
je Ventil
Zylinderkopfwerkstoff
Motorschmierung
Bauart der Olpumpe
Lage der Olpumpe
Maximaler Oldruck
Olreinigung

Oltemperatur
Olverbrauch
Kiihlung
Bauart

Begelung

Zindanlage
Einspritzpumpe Typ

Drehzahlregelung
Abspritzdruck
Kraftstofférderung
Forderbeginn
Starthilfe
Ziindfolge
Elektrische Anlage
Spannung
Lichtmaschine Typ

Anlasser Typ

Batterie

Kupplung
Bauart

Ausriicklager, Art
Kupplungsspiel
Getriebe

Typ und Bauart

Art d. Zahnradschaltung
Untersetzungen

Hinterachse

Bauart

Ausgleich

Untersetzung [Achskopf
Federung

Federblitter
Felgenart

ReifengraQe

siehe Tabelle der
Typen mit MaBen
und Gewichten

FG6L512

Viertakt-Diesel

in V-Form

115120 mm

7478 cm?

1:18

6,26 kgfcm?

44 mkg b. 1400 U/min
Direkteinspritzer

1355 PS b. 2600 U/min

4,1 kg/PS

10,4 m/fsek
600 U/min

ja
Stahlblech
Leichtmetall

341

1 je Zylinder

4 Dreistofflager
Dreistofflager
Dreistofflager
Stirnrider
Graugul

keiner

Seegerring

2 je Zylinder
hingend

Kipphebel 4 Stébel

14° v.0.T.
54° n.u.T.
66° v.u.T.
14° n.o.T.
EinlaB: 0,2 mm
AuslaB: 0,5 mm

1a

Leichtmetall

Zahnradpumpe

im Olsumpf

4 bis 5 ati

Filter im Hauptstrom
mit Wechselpumpe
mit Wechselpatrone
ca. 90 bis 100/C

0,3 1/100 km

Luftkiihlung,
hydr. Axialgeblise
Thermostat

Bosch PE6 A 90 C
410 LS 2178
Fliehkraftregler
175 atii
Kolbenpumpe

21° v.0.T.
Flammkerze
1-6-5-5-2-4

24V

LI 528/12 T 52,
28V,17T A
Bosch 24 V (PS,
AL FKB 624)
110 Ah, 12V

Einscheibentrocken-
kupplung, hydr.
ﬁetﬁt{lgung

ugellager
20—30 mm am Pedal

ZF AK 5-35
Klauenschaltung
1. Gang: 6,45:1
2. Gang: 5,95:1
3, Gang: 1,82:1
4. Gang: 1:1

5. Gang: 0,744:1
Riickwirtsgang:
5,78:1

Banjoachse, starr
Kegelrad-Differential
4,77(5,575/5,86
Halbelliptik-Blatt-
federn + Zusatzfedern
i1 46
Stahlscheibenréider

7,0-20
9,00-20 PR 14

Motorabdeckung reicht gerade so weit in
das Fahrerhaus, dal} man die Sitze auf
ihr montieren kann. Der Abstand zwi-
schen Fahrerhaushoden und Sitzbankhdhe
ist genau richtig — weder zu hoch, noch
zu niedrig.

Die Einscheiben-Trockenkupplung wird
iiber ein stehendes Pedal aus- und einge-
riickt und erfordert bei hydraulischer Be-
titigung einen Fulldruck von 18 kg. Das
ist fiir einen Lkw dieser GroBenordnung
keineswegs zuviel, selbst wenn im inner-
ortlichen Kurzstreckenverkehr der linke
Fuf} stindig in Kuppelbereitschaft steht
und alle paar Minuten einmal geschaltet
werden mufl. Die Kupplung ging nicht
zu stramm, und ein Rupfen konnten wir
auch nicht feststellen; am Berg verkraf-
tete sie routinemilige Anfahrmanéver
ebenso anstandslos wie in der Ebene.

Das an die Kupplungsglocke angeflanschte
ZF-Allklauengetriebe verfiigt itber fiinf
Ginge, die durch eine gut abgestimmte,
exakt funktionierende Lenkradschaltung
betdtigt werden. Der 5. Gang ist bei einer
Ubersetzung von 0,74 : 1 ins Schnelle als
Schongang ausgelegt, wihrend im 4. Gang
bei einem Verhidltnis von 1:1 direkter
Drehmomentendurchgang erfolgt. Ziem-
lich grof3 ist der Sprung zur néchsten
Stufe. Beim Abwirtsschalten in den
3. Gang muf} man lange warten und die
Maschine bis auf ca. 1500 U/min her-
unterkommen lassen, sonst bremst man
das Fahrzeng am Berg mit dem Motor
noch ab und hat den Eindruck, die Ma-
schine angenblicklich zu iiberdrehen. Bei-
des ist aber mnicht erwiinscht, deshalb
sollte man im Sinn einer ausgeglichenen
Aufteilung der Gesamtiihersetzung die
Stufe vom dritten zum vierten Gang
etwas verkiirzen.

Die {ibrigen Ginge erlauben direkten Ge-

Heraufschalten wie beim Zuriickschalten
an Steigungen. Ziigiges Fahren ist im
Solobetrieb und mit Hanger moglich.
Bei 135 P8 Leistung und 44 mkg maxi-
malem Drehmoment erzielt man mit dem
voll beladenen Solowagen Fahrleistungen,
die beachtlich sind und nur in unbedeu-
tendem Maf3 hinter den erreichbaren
Werten vieler Personenwagen der unte-
ren Mittelklasse zuriickbleiben. In 23 Se-
kunden beschleunigt der Wagen von 0
auf 50 km/h, 60 km/h werden nach 33 Se-
kunden durchfahren und die erlaubte
Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h kann
man nach rund 70 Sekunden auf dem
Tachometer ablesen. Zeugnis von seiner
Elastizitdt und Durchzugsfreudigkeit legt
der Motor am besten beim Beschleuni-
gen in den beiden oberen Géngen ab.
Aus einer Geschwindigkeit von 30 km/h
z. B. zieht er den ausgelasteten Solowagen
im 5. Gang ohne zu murren ziigig weg.
Nach 22 Sekunden steht die Tachonadel
itber der 50-km/h-Marke, und fiir 60 km/h
werden 53 Sekunden gestoppt. Alles recht
imponierende Zahlen. Trotzdem ist man
selbst als Fahrer iiberrascht, wie niedrig
die liber ldngere Autobahnstrecken her-
ausgefalirenen Durchschnittsgeschwindig-
keiten liegen. Sucht man das Mysterium
zu ergriinden, so stoBt man schnell auf
den Kern des Ubels: Die widersinnigen
Uberholverbote fiir Lkw ab 4 t Gesamt-
gewicht, denn hierzu zahlt man auch mit
einem Solowagen, obwohl man an man-
chen Steigungen mit 155 PS mehr Dampf
in den Rohren hat als mancher miide
Pkw, der iiberladen durch die Gegend
schleicht.

Angetan waren wir von der Kraftstoff-
geniigsamkeit des Magirus 135 D 12 FL -
sowohl beim Solowagen wie mit dem
22-t-Zug. Mit dem Zugwagen legten wir
eine gemischte Strecke von 285,5 km aunf

schwindigkeitsanschlufl, sowohl beim
100 | I
%0 Bremskurve des
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bergigen LandstraBen und einer mehr
ebenen Autobahn zuriick und registrier-
ten auf unserer Mefuhr einen Gesamt-
verbrauch von 55,8 1. Daraus errechnet
sich ein Durchschnittsverbrauch von ge-
nau 19,5 1/100 km.

Mit dem 22-t-Zug waren wir auf zwei-
tagiger grofler Tour, um auf einer knapp
800 km langen Rundreise durch die Bun-
desrepublik den exakten Kraftstoffver-
brauch im Hangerbetrieb, die erzielbaren
Durchschnittsgeschwindigkeiten und die
Steigleistungen am Berg zu ermitteln. Am
Ende des insgesamt dreitigigen Tests
standen wir mit dem Magirus 135 D 12
FL auf Du und Du. Von seinen Quali-
taten konnten wir uns ebenso ausgiebig
iiberzeugen 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 fiir die
Strecke Stuttgart-Bruchsal (Landstrale) -
Autobahn Frankfurt - Kassel - Géttingen
und zuriick auf der B 27 iiber Hersfeld -
Fulda - Wiirzburg - Heilbronn und Auto-
bahn Stuttgart genau 18:08 Stunden.
Das entspricht einer mittleren Geschwin-
digkeit von 43,4 km/h. An Kraftstoff lie-
fen auf dieser bekannt schweren und mit
vielen langen und steilen Bergen gespick-
ten Rundstrecke im Mittel 30,5 1/100 km
durch die MeBuhr. Wie grol3 der Durst
des Motors auf den einzelnen Abschnitten
des Parcours war, geht aus unserer Er-
gebnisiibersicht ebenso hervor wie die
erzielten Geschwindigkeiten. Wer die
Strecke kennt — und den meisten unserer
Lesern wird sie aus eigner Lenkraderfah-
rung zur Geniige bekannt sein - weil,
was es bedeutet, auf der Bundesstrafie 27
zwischen Fulda und Wirzburg Durch-
schnittsgeschwindigkeiten von 35 bis 40
km/h herauszufahren. Vor allem unter
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Beriicksichtigung der vielen Behinderun-
gen, die sich dem Lkw-Fahrer in Gestalt
von Bahniibergéngen, Stral3enbaunarbeiten
mit Ampelverkehr usw. in den Weg
stellen.

Auf endlose Autobahnstanungen, hervor-
gerufen durch starken Urlauberverkehr,
Uberholverbote fiir Lastwagen an Stei-
gungen, Strafenbauarbeiten, unzihlige
stral3engleiche Schieneniiberginge und
andere Hindernisse fithren wir es auch
zuriick, daB3 wir mit dem 135-PS-Ma-
girus-Lastzug auf unserem Testkurs fiir
eine Runde von 800 km gut eine Stunde
mehr Zeit benétigten als vor Monaten
mit den 38-t-Ziigen und 210-PS-Motor-
leistung. Wir hingen mit unserem 22-t-
Gefdahrt an Steigungen oft hilflos hinter
grofleren Lastziigen und hétten manchen
Berg ziigiger nehmen kénnen, wenn die
Bahn frei gewesen wire. Uber die ent-
sprechenden Leistungsreserven verfiigt
der Magirus 135 D 12 FL mit 6,15 PS/t,
wihrend Schwerlastwagen mit 38 t Ge-
samtgewicht im allgemeinen nur 5,5 PS/t
mobilisieren kénnen. Und sie geben an
Steigungen den Ton an und bestimmen
die Geschwindigkeit, schnellere Ziige oder
Solowagen miissen sich an das Tempo des
Schrittmachers halten. Uberholen ist ver-
boten!

Vom Getriebe erfolgt der Kraftflul3 itber
eine geteilte Kardanwelle zum Hinter-
achsantrieb und weiter auf die Réder. Da
auller dem Achsantrieb Planetenradiiber-
setzungen als Aullenantriebe vorgesehen
sind, baut sich das maximale Drehmoment
erst unmittelbar an den Réddern auf, Die
gesamte Kraftiibertragung 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

TECHNISCHE DATEN

Reifendruck
StoBddmpfer
Aubenantrieb

Vorderachse
Bauart
Federung

Federblitter
Vorspur
Radsturz
Nachlauf
Spreizung
Felgenart

Reifengrile
Reifendruck
StoBdémpfer

Lenkung
Bauart

Ubersetzung
Lenkhilfe

Bremsen
Fullbremse

Handbremse

Motorbremse

Bremstrommel-
Durchmesser

Bremsfliche je
Bremstrommel

Bremsfliche insgesamt
Bremsbelaghbreite

Nachstellung der
Bremsbacken

Rahmen und Aufbau
Bauart
Fahrgestellschmierung

Bauart

Beschleunigungswerte

6,5 atii

keine
Planetenantrieb
i= 1,476
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vorn: 729 cm?
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mech. durch Exzenter
bzw. NachstellschloB

U-Profil-Léngstriger
mit eingenieteten
Traversen

Fettschmierung,
Schmiernippel

Triebwagen
belastet

1. Gang von 0 bis 10,6 km/h 2,5 sek
2. Gang von 10,6 bis 20,2 km/h 3,5 sek
3. Gang von 20,2 bis 37,7 km/h 8,0 sek
4. Gang von 57,7 bis 68,5 km/h 51,0 sek
5. Gang von 68,5 bis 80,0 km/h 25,0 sek
Durchschalten von 0 bis 60 km/h 45,0 sek
Durchschalten von 0 bis 80 km/h 68,0 sek
5. Gang von 30 bis 40 km/h 11,5 sek
5. Gang von 30 bis 50 km/h 22,0 sek
5. Gang von 30 bis 60 km/h 33,5 sek
5. Gang von 30 bis 70 km/h 48,0 sek
5. Gang von 30 bis 80 km/h 74,0 sek
Normverbrauch 19,6 1/100 km
Strafienverbrauch Solowagen:
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25—35 1/100 km
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und eine zusitzliche Lagerung sind aus
manchem Grund ein Vorteil, nicht zuletzt
im Hinblick auf gerduscharmen Lauf.

Lenkung und Bremsen

Bei 3600 kg Vorderachslast konnte man
mit gutem Gewissen darauf verzichten,
eine Lenkung mit hydraulischer Kraft-
unterstiitzung einzubauen. Uber eine
durchgehende, leicht geneigte Lenksdule
13t sich das ZF Gemmer-Schneckenrol-

aufgesetzt,
fithrung

arbeiten

nehmen.

beiden

Gerdausche
abdichtet.

Das Fahrerhaus

zur Durch-
routinemiiBiger
Wartungs- und Kontroll-
1ant
dreigeteilte Kiihlgrill ab-
Der OlmeBstab
befindet sich im Fahrer-
haus unter einem kleinen
Klédppchen mit Gummiab-
deckung. — Unten: An den
G-Zylinder-V-Motor gZe-
langt man von oben eben-
falls vom Fahrerhaus. Die
Abdeckplatten
sind mit Schnellverschliis-
sen versehen,
bar und mit einem Gum-
mikider bewehrt, der das
Wageninnere gul
und Geruch

lengetriebe auch ohne Servoeinrichtung
miithelos steuern, und selbst bei kleinen
Geschwindigkeiten bedarf es bei der Ver-
anderung des Radeinschlags keiner gro-
Ben Kraftanstrengungen. Mit 61/z Lenk-
radumdrehungen erfaffit man den mog-
lichen Radeinschlag zwischen beiden End-
stellungen, und durch die nochmalige La-
gerung der Lenksdule am Armaturenbrett
bleibt das Lenkrad auch weitgehend frei
von Stéflen oder Vibrationen. Lediglich
auf ganz schlechten Strallen zeigen sich

ist fest

sich der

leicht lés-

gegen

die Grenzen der Lenkung. Das auftre-
tende nervése Schiitteln bleibt aber immer
harmlos. Besonders giinstiz empfanden
wir den gewdéhlten lenkgeometrischen
Kompromild zwischen Lenkkraftaufwand,
lichtem Gang und Riickstellmoment. Das
Lenkgetriebe arbeitet angenehm direkt,
und nach durchfahrenen Kurven lauft der
Wagen automatisch wieder auf Gerade-
auskurs. Das 50 Zentimeter grofle Drei-
speichenlenkrad ist griffig und liegt giin-
stig in der Hand. Vor der Lenksdule ist

Oben: Neben dem gefederten und gediampflten
Fahrersitz finden zwei bis drei weitere Personen
aufl der ebenfalls in Lingsrichtung und Lehnen-
neigung einstellbaren Beifahrersilzbank Platz. —
Unten: Nur eine Schraube mull geliést werden,
um von hinten an das klappbare Instrumentenpult
heranreichen zu konnen. Bequemer geht’s kaum!




Teststrecke: Kraftstoffverbrauch und Geschwindigkeiten

Magirus 155 D 12 FL.
12 410 =22¢
Gesamtgewicht
1. Etappe Strecke in km 171,35
Stuttgart/Autchof — Grifenhausen Verbrauch in 1/100 km 27,0
Geschwindigkeit  in km/h 48,5
2. Etappe Strecke in km 257,7
Grifenhausen — Wendershausen Verbrauch in 1/100 km 30,6
Geschwindigkeit in km/h 51,0
5. Etappe Strecke in km 89,6
Wendershausen — Rasthaus Haunetal Verbrauch in 1/100 km 30,5
Geschwindighkeit  in km/h 44,5
4. Etappe Strecke in km 133,1
Rasthaus Haunetal — Wiirzburg Verbrauch in 1/100 km 34,3
Geschwindigkeit in km/h 34,1
5. Etappe Strecke in km 157,53
‘Wiirzburg — Stuttgart/Autohof Verbrauch in 1/100 km 30,4
Geschwindigkeit in km/h 39,2
Gesamtergebnisse Strecke in km 789,0
Mittelwerte aus allen Verbrauch in 1/100 km 30,5
gefahrenen Etappen Geschwindigkeit  in km/h 43,4

geniigend Platz fiir das Gestinge der
Lenkradschaltung.

Die hydraulische Einleiterbremsanlage ist
an der Vorderachse als Simplex-Bremse
ausgebildet, wihrend hinten das Duo-
Servo-System zur Anwendung gelangt.
Die Betitigung erfolgt iiber ein stehen-
des Pedal mit Druckluftvorspann. Bei
Stérungen im Druckluftsystem und Luft-
druckausfall 1Bt sich die Betriebshremse
im Notfall auch einmal ohne Luftunter-
stiitzung betdtigen. Der erforderliche Pe-
daldruck schwillt dabei allerdings erheb-
lich an. Die Handbremse ist als iibliche
Hebelbremse ausgelastet und wirkt me-
chanisch auf die Hinterachse. Als dritte
unabhingige Bremseinrichtung trifft man
auf die gebriuchliche Drosselklappen-
Motorbremse.

Die Verzégerungsleistungen von Full-
und Handbremse sind iiberdurchschnitt-
lich und geben dem Fahrer ein Gefiihl der
Sicherheit. Bei 6,6 m/sec® mittlerer Ver-
zogerung bringt man den Solowagen aus
50 km/h nach 16 m Bremsweg zum Ste-
hen, und bei 80 km/h bendtigt man 40 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 verspiiren, und nach meh-
reren Bremsversuchen aus 60 km/h Ge-
schwindigkeit konnten wir kaum irgend-
welche Fading-Erscheinungen wahrneh-
men. Die Warmfestigkeit der Trommel-
bremsen veranlaf3t uns deshalb ebenso-
wenig zu Worten der Kritik wie das all-
gemeine Ansprechvermdgen. Man kann
die Bremswirkung fein dosieren und die
Verzogerungsleistung gleichméBig ver-
stirken. Auch beim Befahren langer Ge-
fallstrecken im Anhédngerbetrieb kann
man die FulBlbremse 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/sec? mittlerer Verzogerung hat
die Handbremse zumindest beim Solo-
wagen mehr als nur die Bedeutung einer
Feststellbremse. Sie ist vorn an der Spritz-
wand giinstig postiert und gestattet
enorme Kraftentfaltung. Die Motor-
bremse wird wie iiblich durch Fullknopf
elektropneumatisch gesteuert.

Fahrwerk und Aufbau

Ein klassisches Lkw-Fahrwerk haben wir
beim Magirus 135 D 12 FL vor uns. Lei-
terrahmen aus U-Profil-Langstragern mit
eingenieteten Traversen, Blattfedern vorn
und hinten sowie die iiblichen starren
Achsen. Aullerdem StoBddmpfer an der
Vorderachse. Und mit diesen Mitteln er-
zielt Magirus in der neuen Klasse Fahr-
eigenschaften, die mehr als ordentlich
sind und gefithlsméfig auf eine entschie-
den aufwendigere Konstruktion tippen
lassen. Die Blattfedern an beiden Achsen
sind lang, weich und gut aufeinander ab-
gestimmt. So erfiillen sie nicht nur ihre
Federungsaufgaben zur Zufriedenheit,
sondern fithren die Achsen auch unge-
wohnlich genau und schaffen giinstige
Voraussetzungen fiir ausgewogenen Fahr-
charakter und Federungskomfort. Auf
guten und auf weniger guten Fahrbahnen
bewegt man sich weich gefedert und hin-
reichend geddmpft vorwirts, und was
itber das Leistungsvermdgen der vorderen
StoBdédmpfer hinausgeht, gleicht zumin-
dest hinter dem Lenkrad der gefederte
und geddmpfte Fahrersitz aus. Wiist zer-
stampften Autobahnen ist aber auch die
Federung des Magirus 135 D 12 FL nicht
gewachsen, und der Seitenneigung des
Aufbaus bei Kurvenfahrt kénnte man mit
einem Stabilisator an der Vorderachse

Test Magirus 135 D 12 FL
in Stichworten

Leistungsfihiger und temperamentvol-
ler 12-t-Lkw mit 135 PS Direktein-
spritzer-Diesel. Modernes Frontlenker-
Fahrerhaus, Motoreinbau unter Sitz.
Wahlweise lange Fernfahrerkabine.
Mehrere Radstiinde als Pritschen-
wagen, Chassis mit Fahrerhaus fiir
Sonder- und Spezialaufbauten, Sattel-
zugmaschine (siehe Typeniiber-
sicht).

Solowagen mit 10 t und 12 t Gesamt-
gewicht, 22 t Lastzug-Gesamtgewicht.
Bei 135 PS und 6 PS8/t zukunfissichere
Konstruktion, gegeniiber dem Wett-
bewerb preisgiinstig in der Anschaf-
fung.

Fiinfgang-Allklauengetriebe mit gut
funktionierender und sauber abge-
stimmter Lenkradschaltung. Hydrau-
lische Kupplungsbetiitigung, hydrau-
lische Vierrad-Innenbackenbremse mit
Druckluftvorspann, gute Bremswir-
kung, gleichmifllige, weiche Verzige-
rung. Bremskraftregeleinrichtung an
der Hinterachse schiitzt vor Blockier-
gefahr.

Hinterachsen serienméflig fiir drei Ge-
schwindigkeiten, Auflenantrieb durch
Planeteniibersetzungen, dadurch leich-
tere Dimensionierung der Kraftiiber-
tragung moglich; maximales Drehmo-
ment baut sich erst an den Hinter-
ridern auf.

Herkémmliche Fahrwerksgestaltung
mit Leiterrahmen, starren Achsen,
Blattfedern und Stoffdampfern vorn.
Dennoch aullergewdhnlich gute Fede-
rungs- und Fahreigenschaften. Auf
Wunsch Stabilisator an der Hinter-
achse erhiiltlich.

Reichhaltige Fahrerhausausstattung,
helle, freundliche Farben, bedienungs-
bequeme Anordnung von Pedalen,
Hebeln, Schaltern und Lenkrad. Fahr-
und Verkehrssicherheit durch Verwen-
dung von elastischen Kunststoffteilen.
Verdienst um innere Sicherheit.
Gesamturteil: Robuster Lkw mit
hoher Lebensdauererwartung, spar-
samer Antriebsmaschine und iiber-
durchschnittlichen Fahreigenschaften.
Obwohl neuer Typ, in jeder Beziehung
risikoloser Kauf.

wirkungsvoll begegnen. Wenn schon nicht
serienmilig, so sollte doch auf Wunsch
eine Stabilisatorausriistung fiir den Lkw
erhiltlich sein. Mit ihr kénnte der allge-
meine Standard guter Fahreigenschaften
weiter heraufgesetzt werden.

In Form und Ausstattung kniipft das
Frontlenkerfahrerhaus des neuen 12-t-
Magirus an eine Linie an, die sich bereits




Links und dariiber: Am Einstieg und der
Lenkradposition gibt es nichts auszuset-
zen. Die Tiiren besitzen Arretierungen
und fallen nicht hinter einem her, wenn
der Wagen einmal etwas schrig steht,
Uber zwei Trittstufen gelangt man be-
quem auf den Platz hinter dem Lenkrad.

Oben: Der neue Direkteinspritzer-V-Mo-
tor F 6 L. 312 mit abnehmbarem Kurbel-
gehiiuse-Unterteil im Schnitt. Der Krafi-
stoff wird in einen kalottenftrmig ausge-
bildeten
mischt sich innig mit der angesaugten
Luft und verbrennt, zeitlich betrachtet, in
verschiedenen Phasen kontrolliert und

Brennraum gespritzt, ver-

weich.
Magirus 135 D 10/12 FL und das Wetthewerhsangehot
Magirus Magirus Magirus Magirus Magirus Magirus Henschel MAN Merc.-Benz

Typ 135D 12FL! |135D12FL? | 135D 12FL!| 135D10FL | 135D 10FL | 135D 10FS HS12TL 635F LP1215/56
Radstand mm 3750 4200 4850 3750 4850 5150 4350 3950 3600
Spurweite vorn mm 1805 1805 1805 1805 1805 1805 1895 1850 1950
Spurweite hinten mm 1645 1645 1645 1645 1645 1645 1680 1634 1770
Bodenfreiheit vorn mm 310 510 310 285 285 285 240 455 296
Bodenfreiheit hinten mm 280 280 280 255 255 255 240 335 277

berhang vorn mm 1240 1240 1240 1240 1240 1240 1370 1210 1200
Uberhang hinten mm 2510 2710 2600 2510 2600 900 2000 2355 2120
Fahrzeuglinge mm 7500 8150 8690 7500 8690 5290 8100 7495 6920
Fahrzeugbreite mm 2380 2500 2580 2580 2380 2580 2500 2250 2460
Fahrzeughshe unbel. mm 2595 2570 2595 2570 2570 2570 2625 2470 =
Pritschenlénge mm 5650 6300 —- 5650 —_ —_ 6000 5700 5300
Pritschenhihe mm 500 500 —_— 500 — — 500 500 500
Pritschenbreite mm 2350 2350 — 2550 — — 2350 2100 2350
Fahrgestell-Gewicht kg 3375 3425 5610 3255 5490 — — — —
Leergewicht ke 4700 5050 — 4500 — 4225 5150 4525 4335
Zuliissige Nutzlast kg 7300 6950 — 5500 — — 6850 6875 7665
Nutzlastfaktor 1,6:1 1,4:1 — 1,2:1 — —_ —_— —_ 1,8:1
Zul. Achslast vorn kg 3600 5600 4000 3600 3600 3600 4000 3600 4000
Zul, Achslast hinten kg 8500 8500 8500 6800 6800 6800 8000 7900 8200
Zul. Gesamtgewicht kg 12 000 12 000 12 000 10 000 10 000 10 000 12 000 11 400 12 000
Zul. Anhiingelast ke 10 000 10 000 10 000 12 000 12 000 5775% 12 000 11 100 9 000
Lastzug-Gesamtgewicht kg 22 000 22 000 22 000 22 000 22 000 22 000 24 000 22 500 21 000
Wende%m:is m 16,2 17,5 19,6 16,2 19,6 14,2 17,5 17,4 14,0
Fahrgestell m. Fahrerh, DM 28 200,— 28 200,— 29 640,— 26 400,— 27 440,— 28 250,— 51 870,— 28 505,— 28 750,—
Fahrzeug komplett DM 29 550,— 30 750,— _— 27 750,— — — 53 870,— 29 565,— 30 000,—

! Auch lieferbar als Fahrgestell mit Fernfahrerhaus

? Satteldruck FL = Frontlenkerlastwagen FS = Frontlenker-Sattelzugmaschine






mit der Trans-Europa-Konzeption ab-
zeichnete und inzwischen zum Einheits-
stil fiir alle Straffenfahrzeuge im Magirus-
Baukastenprogramm erhoben wurde. Rein
duBerlich wirkt die Form schlicht und
sachlich, und bei der Einrichtung des
Inneren liel man sich von Zweckmilig-
keit und Bequemlichkeit fiir den Fahrer
und seine Begleitung leiten. Dal} unter
Zugrundelegung dieser MaBstibe die Fra-
gen der inneren Sicherheit fiir das berufs-
kraftfahrende Personal nicht einfach bei-
seite geschoben wurden und man bei den
Ulmer Lkw’s auf manches stoflt, was
lingst Allgemeingut sein sollte, hebt die
Freude im Umgang mit diesem modernen
Fahrzeug nur noch mehr.

So bestehen die Tirzuziehgriffe, die Fen-
sterkurbeln und die Drehgriffe fir die
Kippfenster aus Kunststoff, die Bedie-
nungsknépfe am Armaturenpult sind als
flache Kippschalter ausgebildet und bei
den reichlich vorhandenen und richtig
placierten Haltegriffen bevorzugte man
gleichfalls nachgiebige Materialien. Das
gilt auch fir die Ablagendeckel im Arma-
turenbrett. Bei der Gestaltung von Pref3-
teilen war man auf die Vermeidung schar-
fer Kanten bedacht, um bei plétzlichen
Bremsmanévern leichteren Verleizungen
und Koérperbeschidigungen vorzubeugen,
und dariiber hinaus erkennt man an vie-
len Kleinigkeiten, mit welcher Sorgfalt
bei der Ausstaffierung des Fahrerhauses
zu Werke gegangen wurde.

Die Sicht nach draulen ist allseits vor-
ziiglich, und was sich hinter dem Fahr-
zeug auf der Strafle abspielt, kann man
durch grofle und kriftig gehalterte Au-
Benspiegel gut beobachten. Der Einstieg
ist besser als man zusitzlich beim Anblick
der ca. 30 Zentimeter breiten Trittstufen

vermutet. Die Tiréffnungen sind aber
mit 90 Zentimeter Breite so reichlich be-
messen, dal} man sehr bequem auf den
Platz hinter dem Lenkrad oder auf die
Beifahrersitzbank gelangt. Wie gut der
Einstieg an einem Lkw ist, weill man
jedoch erst, wenn man ein paar Mal aus-
gestiegen ist. Beim Magirus mufl man
nicht herausspringen, das sagt bereits
alles. Man kann sogar wie auf einer Tritt-
leiter treppab steigen; dank Arretierun-
gen fallen die Tiiren nicht sténdig hinter
einem her. Die richtige Position zum
Lenkrad und den Pedalen kann sich der
Fahrer genau einstellen. Sein Sitz ist in
Liéngsrichtung, der Hohe und in der Nei-
gung der anatomisch geformten Riicken-
lehne verstellbar und erlaubt in der Fe-
derung eine Anpassung an unterschied-
liche Kérpergewichte. Auch die Beifahrer-
Sitzbank ist in Lidngsrichtung einstellbar,
so daBl man sich durch das Abstiitzen der
Fiile Halt verschaffen kann. Neben der
Direktbeliiftung des Fahrerhauses durch
die Fenster gelangt Frischluft durch einen
Beliiftungsschacht in das Wageninnere.
Sie kann im Fullraum und vor der Wind-
schutzscheibe austreten oder nur zur
Scheibenentfrostung herangezogen wer-
den. Als serienmiBige Heizung dient die
Strahlungwirme des Motors. Sie wird
einem Heizkasten entnommen und iiber
einen Heizschlauch, der zugleich die Funk-
tion eines Schalldimpfers ausiibt, ins
Fahrerhaus geférdert. Ein einstufiges Ge-
blise intensiviert die Beliiftung oder die
Beheizung. Bei hochsommerlichen Tem-
peraturen konnten wir die Wirkung der
Heizung nicht richtig kontrollieren. Die
Frontlenker-Fahrerhduser werden serien-
miBig mit einer Zusatzheizung ausgestat-
tet.

DasFahrerhaus selbst ist in vier Gimetall-
elementen elastisch auf dem Rahmen auf-
gesetzt. RoutinemifBige Wartungs- und
Pilegearbeiten werden entweder vonvorn
nach vorherigem Abnehmen des dreige-
teilten Grills oder vom Fahrerhausinne-
ren erledigt. Zur tiglichen Olstandkon-
trolle am Motor ist ein Kldppchen auf
der Motorabdeckung vorgesehen, das
leicht und bequem gedffnet werden kann.
Unser Schalldruckmesser zeigte fiir 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 Kldppchen fiir
die Olkontrolle ist es mit der Motorab-
deckung unter der Sitzbank. Sie wird
erstens mit Sicherheit entschieden weni-
ger gedffnet als das Olloch und besitzt
auflerdem kriftige Schnellverschliisse, die
man fest anziehen kann. Von dieser Seite
ist daher auf die Dauer weniger Ge-
rdusch- und Geruchbelédstigung zu erwar-
ten als von der Luke fiir die Olkontrolle.
Ideal wire natiirlich ein fugendicht ge-
schlossener Fahrerhausboden. Er kann
aber nur mit einer Kippkabine kommen.
Allseits ist das Fahrerhaus hell und
freundlich tapeziert, bei der Verwendung
von Mitteln zur Schalldimmung wurde
nicht gespart. Als Fahrer mul3 man sich
im Magirus 135 D 10/12 FL pudelwohl
fithlen. Das Fahrerhaus ist eine Harmo-
nie von wohltuender Behaglichkeit und
fahrmechanischer Funktionsfahigkeit. Die
Verarbeitung und das Fertigungsfinish
verdienen Anerkennung.

Ing. R. Kébberling

WIRTSCHAFTLICHKEITSTEST MAGIRUS 135 D 12 ¢

Diese Nutzfahrzeugtype der Firma Klockner-Humboldt-Deutz wird nur als
Lastkraftwagen gebaut, allerdings mit drei verschiedenen Radstinden: Neben
der hier behandelten Ausfiihrung mit einem Radstand von 3,75 m sind noch
solche mit Radstinden von 4,2 und 4,85 m zu haben. Der Mehrpreis der niichst-
gréBeren Type betrigt 300 DM, fiir die Ausfithrung mit dem gréften Radstand
sind 1140 DM wegen der 4-t-Vorderachse mehrzu zahlen, jeweils bezogen auf den
Preis des Fahrgestells mit Fahrerhaus. AuBerdem kénnen alle drei Ausfithrungen
mit einem Fernfahrerhaus ausgeriistet werden, das einen Mehrpreis von 450 DM
bedingt. Als kompletter Pritschenwagen werden allerdings nur die Ausfilhrung
mit 3,75 m Radstand und normalem Fahrerhaus sowie die T'ypen mit 4,2 m Rad-
stand sowohl mit normalem als auch mit Fernfahrerhaus geliefert. Die zuldssige
Nutzlast fiir die beiden letztgenannten Ausfithrungen betrdgt dann 6,95 bzw.
6,85 t. Fur Sonderaufbauten schliefilich sind noch zwei Fahrgestell-Varianten
mit 5,15 und 5,1 m Radstand zu erhalten.

Mit einer Motorleistung von 155 PS und einem zulissigen Gesamtgewicht von
12 t kann der Wagen nicht als ausgesprochenes Fernverkehrs-Fahrzeug ange-
sehen werden, doch 1iBt er sich in Verbindung mit einem 10-t-Hiinger zu einem
22-t-Zug kombinieren. M. Schiipke, VdM

Gesamtkosten je Kilometer in Pfennig*)

Jﬁlla};ﬁl‘f‘e Werk- | Gewerblicher Werk- | Gewerblicher
lgist]tmg Nahverkehr Fernverkehr

bl Magirus Magirus Magirus Magirus

135 D12 FL | 135 D12 FL | 135 D12 FL | 135 D 12 FL

10 000 241,0 298,5 258,0 588,0

15 000 170,5 209,0 187,5 271,5

20 000 135,0 164,5 152,0 214,0

25 000 114,0 157,5 151,0 179,0

30 000 99,5 120,0 116,5 156,0

40 000 82,0 97,5 99,0 127,0

50 000 71,5 84,0 88,5 109,5

60 000 64,5 75,0 81,5 98,0

75 000 56,5 66,5 75,5 86,5
100 000 50,0 57,5 67,0 75,0
125 000 46,0 52,0 63,0 68,0
150 000 43,0 48,5 60,0 63,0

*) Auf volle oder halbe Pfennig gerundet



Ergﬁnzungstgbglleu 15?% TFL Selbstkosten-Aufstellung nggg;;—;h
zur Selbstkosten-Aufstellung Pritschenwagen Pritschenwagen
A. Anschaflungspreis A A‘II l‘i..gi::‘e?l?:rlgs ab Werk! 29 ]935%1 —
(komplett mit Uberfithrung, Zulassung usw.) 2. Kaufpreis (aufgerundet)? 30 500 —
1. Je Tonne zuliissiges Gesamtgewicht DM 2 549, — 3. Kaufpreis der Bereifung (ohne Ersatzreifen) 2 890.—
2. Je Tonne zulissige Nutzlast DM $AI5,— 3. Halber Kaufpreis mit Dereifang® 15 250,—
5. Je PS Motorleistung DM 226,— 5. Umlaufkapitals g 6 600 —
G. Betriebsnotwendiges Kapital (A 4 + A 5) 21 850,—
B. Feste Aufwendungen : 3 3 B
1. Je Fahrtag* a) Werknahverkehr DM 88,55 7. Halber Kaufpreis ohne Bereifung 15,803
(bei 240 Fahr- b) Werkfernverkehr DM 88,35 %
tagen im Jahr)  c¢) Gewerbl. Nahverkehr DM 111,65 B. Feste Kosten im Jahr . DA
d) Gewerbl, Fernverkehr DM 144,90 1. Verzinsung des Anlagekapitals® 1550,—
2. Tagessatz nach Tafel I des GNT DM 74,40 2. Abschreibung des Anlagekapitals® 1972, —
5.Je km* " (bei 30000 km im Jahr a) Pf 70,5 5. Kraftfahrzeugsteuer? . . 1857,—
yNormfahrleistung fiir a) und c), b) Pf 42,5 4. Prdmie fiir Haftpflichtversicherung 1760,—
50000 km fiir b) und 90000 km fiir d) ¢) Pf 89,5 5. Primie fiir Vollkaskoversicherung® T14,—
d) Pf 38,5 6. Unterstellung (Garage) 600,—
7. Fahrerlohn einschl. Urlaub und soziale Abgaben 12 000,—
C. Belriibskasten 8. Allgemeine Unkosten fiir Verwaltung und Biiro 787,—
1. Je km* * zusitzlich bei
Anhingerverwendung*® a—d) Pf 7,5-8,5 Summe (Werknah- und fernverkehr) 21 200,—
2. Je km*"* zEséitz]jch bei erschwerten
Einsatzverhiltnissen?®? imis fis i : =
ohne Anhéngerverwendung a—d) Pf 6,0-7,0 13. %22;:;:2:; i‘ﬁ; E:ﬁ?gﬁ::;ﬁmh:u?;ga ;gg,—-
3 Lnit S Mh&nge';\;?rrvfradung i a—d) Pf 8,0-9,0 11. Zusitzliche allgemeine Unkosten 1 080,—
+Rm-DR Mz nas el I des GNT Pt 84,0 12, Unternehmervergiitung!? 2 515,—
D. Unternehmerrisiko und -gewinn?®! ** g)) lp’g g’g Summe (gewerblicher Giiternahverkehr) 25 480,—
E. Gesamtkosten ] 13. Mehrpriimie fiir Haftpflichtversicherung® 1 589,—
(bei Jahresfahrleistungen wie unter B 5) 14. Mehrprimie fiir Vollkaskoversicherung?® 1102,—
1. Im Jahr %)) B% 32 ggg'— 15. Zusiitzliche allgemeine Unkosten 2 409,—
L —
:i)) Bﬂ ?g ?gg': Summe (gewerblicher Giiterfernverkehr) 50 380,—
z g *
2. Je Fahrtag® (bei 240 Fahrtagen im Jahr) ;)) B;l\é }g::?g G Bctrie}:]lslskogten je I-m1A g Pf
¢) DM 149.80 1. A chre:bung desh’z; agekapitals 2.8
5. Je tkm (bei halber Auslastung) g)) ]l'-‘)fM 23;’20 g ggﬁg’i?&zﬁgﬁ:&mh If:;
¥ & b) Pf 245 4. Reifenverschleill (A 3, geteilt durch F 4) 5,2
o) Pf 32.0 5. Instandhaltung und Wartung 7.5
d) Pf 215 6. Sonstige Ausgaben'? 1,2
4. Je Betriebsstunde® a) DM 15,60 W
(bei 8 Stunden Arbeitszeit) h)) DM 25:00 Summe (Werk- und gewerbl. Giiternahverkehr) 29,0
¢) DM 18,75
d) DM 36,85 7. Spesen fiir Fahrer 6,0
5. Stundensatz nach Tafel II des GNT DM 17,70
Summe (gewerblicher Giiterfernverkehr) 35,0
& 14
* Auf 5 oder 10 Pfennig gerundet 8. Befdrderungsteuer 11,0
** Auf volle oder halbe Pfennig gerundet Summe (Werkfernverkehr) 46,0
D. Erlésabhiingige feste Kosten im Jahr DM
1. Umsatzstener und Giiterschadensversicherung!® 1 520,—
Feste Gesamtkosten im Jahr fiir den gewerblichen
Giiternahverkehr (B 1 bis 12 und D 1) 26 800,—
Erlduterungen:
2. Gebiihren und Abgaben®® 2127,—
3. Beforderungsteuer?? 2 273,—
* SerienmiBige Ausfithrung mit Ersatzreifen, Tachograph, Anhiingerkupplung
und -bremseinrichtung. Feste Gesamtkosten im Jahr fiir den gewerblichen
* Aufgerundeter Kaufpreis unter Beriicksichtigung von Aufwendungen fiir Giiterfernverkehr (B 1 bis 15 und D 2 + 3) 54 780,—
. Eberfﬁthg’ Zulz;ssgng ﬁlgd zusiitzliche Ausriistung (geringen Umfanges).
osition A 2, geteilt durch 2. 2 Erls o o i ie k
* Vorzulegende Betrége fiir Betriebsmittel, Lihne, Steuern, Versicherungs- s L; ]uaﬁ;’;:?s%;ﬁzrnfé?e(?i?:{::;::%r;dl:n:‘?;rsicherung“ {,g
pr'fimé}e)n, Miete usw., berechnet mit 550 DM je Tonne zulissiges Gesamt- t =
gevricht, Gesamtbetriebskosten je km fiir den gewerblich
& Als Mittelwert berechnet mit 7 % von Position A 6. esimtbetriebskosten & | i A e
¢ Position A 7, geteilt durch Position F 1. Giiternahverkehr (C 1 bis 6 und E 1) 50,5
7 Jahressteuer mit Zuschligen fir vierteljihrliche Zahlung, =
* Jahrespramie zuziigl. 5% Versicherungsteuer mit Zuschligen fiir viertel- 2. Gebithren und Abgaben!® 2,5
jihrliche Zahlung bei Deckungssummen von 500000/100000/20000 DM fiir 5. Beférderungsteuer®? 2,6
gesetzliche Deckungssummen. Riickvergiitungen und Nachldsse gleich
welcher Art sind hierbei nicht beriicksichtigt. Gesamtbetriebskosten je km fiir den gewerblichen
* Jahrespriimie zuziigl. 5% Versicherungsteuer mit Zuschligen fiir viertel- Giterfernverkehr (C 1 bis 7T und E 2 + 3) rd. 40,0
jihrliche Zahlung und 800 DM Selbstbeteiligung.

'* Entgelt fiir die Mitarbeit des Unternehmers bei der Verwaltung des Fahrzeug-
betriebes (kein Unternehmerrisiko bzw. -gewinn), errechnet mit 10 9% wvon
der Summe der Position B 1 bis B 11,

! Position A 7, geteilt durch Position F 2.

1% Zugrunde gelegter Kraftstoffpreis 50,5 Pf je Liter Dieselsl. Wird bei einer
freien Tankstelle oder aus eigener Tankanlage Kraftstoff getankt, kénnen sich
diese Werte und damit die Kraftstoffkosten dieser Position bis zu 109
erméfigen.

i Zuschla%fposten fiir geringfiigige zusitzliche Ausgaben, z. B. Nebenleistun-
§en (d. h. fiir unproduktive Fahrten zu Reparaturzwecken, Tanken, Probe-
ahrten usw.), Gewerbesteuer, Giiterschadensversicherung u.a.m.

' Fiir die Umrechnung der normalerweise in Betracht kommenden Beférde-
rungsteuer von 5 Pf je tkm auf den Fahrzeug-Kilometer wurde eine durch-
schnittliche halbe gewichtsmiBige Auslastung des Fahrzeuges (unter Ein-
schluf der Leerfahrten) angenommen, Fiir Giiter, die nach einem geringeren
Satz besteuert werden, sowie bei anderer (héherer) gewichtsmi iger Aus-
lastung muD eine entsprechende Korrektur der eingesetzten Betriige erfolgen.
Bei Sattelzugmaschinen wird die Beforderungsteuer bei den Anhéngern
beriicksichtigt.

'%# Berechnet fiir die Umsatzsteuer mit 4,2% und fiir die Giiterschadensver-
sicherung mit 1 % von der Summe der Position B 1 bis B 12 bzw. von der
Summe der Position C 1 bis C 6.

1% Aufwendungen fiir Frachtenprifung und Umlage an die Bundesanstalt fiir
den Giiterfernverkehr sowie fiir Werbe- und Abfertigungsvergiitung und
Frachtvorlage-Provision, als Durchschnittswert berechnet mit 7% von der
Summe der Position B 1 bis B 15 bzw. C 1 bisC 7.

1% Berechnet mit 7 % von der Summe der Position B 1 bis B 15 zuziiglich Position
D 2 bzw, von der Summe der Position C 1 bis C 7 zuziiglich Position E 2.

!#* Normverbrauch nach DIN 70030 mit einem Zuschlag von 25 %,

1* Berechnet unter Beriicksichtigung folgender Zuschlige zu den Betriebskosten

emil Abschnitt C der Selbstkosten-Aufstellung: C 1 Abschreibung 20 9%,
% 2 Kraftstoffverbrauch 40 %, C 3 Schmierstoffverbrauch 25 %, C 4 Reifen-
verschleill 10 %, C 5 Instandhaltung 15 %. Die kleineren Betriige gelten dabei
fiir den Werkverkehr, die gréleren fiir den gewerblichen Fernverkehr.

20 Berechnet unter Beriicksichtipung folgender Zuschlige zu den Betriebskosten
gemil Abschnitt C der Selbstkosten-Aufstellung: C 1 Abschreibung 20 %,
C 2 Kraftstoffverbrauch 259%, C 3 Schmierstoffverbrauch, C 4 Reifenver-
schleill und C 5 Instandhaltung je 20 9%. Die kleineren Betriige gelten dabei
fiir den Werkverkehr, die griBeren fiir den gewerblichen Fernverkehr.

#! Als Zuschlag berechnet mit 10 % vom Betriebsnotwendigen Kapital (Position
A 6 der Selbstkosten-Aufstellung), geteilt durch 30000 bzw. 90000 km
Fahrleistung pro Jahr,




KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG WERKULM

Weitere Lastkraftwagen der MAGIRUS-Typenreihe:

8130-153-11-66

MAGIRUS 100 D 7 FL - MAGIRUS 100 D 8 FL MAGIRUS 180 D 12 FL

MAGIRUS 150 D 13 FL MAGIRUS 210 D 16 FL

Auf Wunsch stehen Einzelprospekte zur Verfiigung

Anderungen in Konstrukion und Ausstattung vorbehalten



