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Ein Sattelzug
fur den
Ferntransport

Magirus 210D 16 FS

mit Kogel-
Sattelanhanger
S2227

12,3 m Ladelange 24,15 t Nutzlast

Der Deutz-Motor F 8 L 814 — ein V-8-Zylinder mit Direktein-
spritzung. Gegenilber dem Vorgiéngertyp hat dieser Motor neuve
Zylinderképfe erhalten, und durch die geringere Bohrung ist
auch der Hubraum etwas kleiner geworden. Dennoch zeigt die

hi 'y h
b ries  Durch im

Drel tlinie ein g
unteren und mittleren Drehzahlbereich. Die Drehmomentiiber-
héhung mit 159, ist fiir Motoren dieser Art ebenfalls ein guter
Wert g

Gesamtansicht des Test-Zuges

Genau so, wie der 16-t-Lastwagen mit 210-PS-Motor
als Basis fiir den 38-t-Lastzug fiir die nédchsten vier
Jahre gewdhlt wurde, genau so ist die zweiachsige
Sattelzugmaschine mit 210-PS-Motorleistung die Basis
fir den 38-t-Sattelzug. Leider sind die MaB- und Ge-
wichtsverhdltnisse des 15m langen Sattelzuges viel
schwieriger auf einen Nenner zu bringen als die des
Lastzuges, denn noch macht der BOKraft-Kreis Schwie-
rigkeiten.

Fiir die 16-t-Sattelzugmaschine, wie sie hier im Test
vorgestellt wird, gibt es zwei Moglichkeiten: Einmal
kann man einen Auflieger mit gelenkten 2 x 10-t-Ach-
sen verwenden, was dann einen Sattelzug von 36 t Ge-
samtgewicht gibt, oder man kann einen dreiachsigen
Sattelauflieger wihlen, womit 38t Gesamtgewicht er-
reicht werden. In beiden Féllen miissen — wenn die
maximale Ladeldnge von 12,3m erreicht werden soll,
gelenkte Aufliegerachsen Anwendung finden. Von
vorneherein erscheint zundchst die Losung mit einer
starren und einer zwangsgelenkten 10-t-Achse als vor-
teilhafter in bezug auf den technischen Aufwand und
die zu erwartenden Fahreigenschaften.

"

Auf der IAA standen aber auch dreiachsige Sattelauf-
lieger, die eine brauchbare Losung fiir die volle Aus-
nutzung des zuldssigen Gesamtgewichts des Sattel-
zuges zu sein scheinen. Unter diesen Aufliegern be-
fand sich auch der Kogel-Sattelanhdnger S 22 Z, bei dem




ein nichtgelenktes Doppelachsaggregat von 2x 8t mit
Federhohenausgleich durch eine selbstlenkende 6-t-
Achse, ebenfalls an den Ausgleich angeschlossen, er-
ganzt wurde, Diese Losung ist technisch bereits in
Italien vielfach praktiziert worden und scheint kurven-
laufméaBig nicht ungiinstig zu sein, weil sich ein ver-
héltnisméBig kurzer Achsstand zwischen Zugmaschine
und den starren Aufliegerachsen ergibt — allerdings
bei einem relativ groBfen hinteren Uberhang des Auf-
liegers. Die hintere selbstspurende Lenkachse mit Achs-
schenkellenkung ist elektropneumatisch anhebbar, so
daB ohne Schwierigkeiten auch riickwérts gefahren
werden kann. Dieser Kégel-Anhdnger erreicht ein zu-
lassiges Gesamigewicht von 32t bei einem Eigenge-
wicht von 7,65t Die gegebene Nuizlast von etwas
mehr als 24t steht damit im richtigen Verhéltnis zur
angebotenen Ladefldche, die im Gegensatz zum geteil-
ten Lastzug den Vorzug hat, daB sie besser ausgenutzt
werden kann.

Die Sattelzugmaschine Magirus 210D 16 ist eine Nach-
folgerin der ,Pluto”-Zugmaschine, wurde jedoch in vie-
len Punkten radikal modernisiert. Der neue V-8-210-PS-
Motor ist jetzt zum Beispiel ein Direkteinspritzer, der
in Anbetracht des mdglichen Leistungsgewichts wvon
weniger als 6 PS/t serienmédBig mit dem Gruppenge-
triebe von 2 x 6 Géngen kombiniert wird. Das Fahrer-
haus ist seit 2 Jahren in seiner Bauform bekannt,
wurde aber speziell bei dieser Sattelzugmaschine als
Kippfahrerhaus eingerichtet.

Die technische Konzeption

Man ist zundchst einmal iiberrascht, daf der Radstand
dieser Sattelzugmaschine 3,5m betrdgt, denn das ist
nach den Erfahrungen der letzten Jahre verhdlinis-
maBig viel. Dieser groBie Radstand erméglicht aller-
dings auch einen verhédltnismédBig groBen vorderen
Uberhang des Aufliegers und begiinstigt aus dem sich
daraus ergebenden kurzen Radstand zwischen Zug-
maschine und Auflieger den Kurvenlauf des Zuges.
Hier wurde aber méglicherweise auch ein Vorgriff aufl
die Entwicklungen getan — es sei da an die 13-t-Achse
erinnert —, denn dann braucht man Platz zwischen
Fahrerhaus und Aufsattelpunkt und kann auch mit dem
AufsattelvormaB, das jetzt ca. 700 mm betrdgt, zurtick-
gehen, Im Interesse der Fahreigenschaften ist ja be-
kanntlich ein geringes Sattelvormall erwiinscht,

Der Rahmen der Sattelzugmaschine wurde betont bie-
gesteif gehalten, und zwar durch Annieten eines hoch-
stegigen Zusatzldngstrdgers, so daB die beachtliche
Steghdhe von insgesamt 420 mm zustandekam. Die
Forderung nach einem biegesteifen Rahmen, der auch
schwingungsfrei ist, wurde hiermit erfillt, und als wei-
lerer Weg zu guten Fahreigenschaften der Sattelzug-
maschine legte man die Federung der Zugmaschine ex-
trem weich aus. An der Vorderachse hai man lange
Halbelliptikblattfedern angeordnet, die hinten auf Ab-
wdlzbocken liegen und damit sowie durch Zusatz-
Gummifedern eine gewisse Progressivitdt haben. Lang-
hubige StoBddmpfer sind hier naturgemal erforderlich.
An der Hinterachse wihlte man das gleiche Prinzip,
also eine extrem lange Feder, welche die Anordnung
eines Querneigungsstabilisators notwendig machte,

Die Batterien sind in einem Kasten vor dem 200-Ltr.-
Normaltank rechts am Rahmen angeordnet, wdhrend
an der linken Seite des Rahmens noch Platz fiir sehr

Die Zugmaschine hat an der Hinterachse lange, einteilige Blatt-
federn, die durch Abwilzblécke eine progressive Charakteristik
beim Durchfedern erhalten. Ein Querneigungsstabilisator wurde
durch diese weichen Federn allerdings notwendig

groBe Zusatzkraftstoffbehdlter gegeben ist. Die Luft-
kessel fur die Bremsanlage liegen innerhalb des Rah-
mens, wo auch die Rohrleitungen verlegt sind.

Die iibrigen Bauelemente sind bekannt, es wird also
eine starre Banjoachse als Hinterachse verwendet, eine
geschmiedete Faustachse vorne und eine Druckluft-
bremse, die hier allerdings zweikreisig ausgebildet ist,
eine lastabhéngige Bremskraftregelung an der Hinter-
achse hat und vorne auf Duplex-Radbremsen wirkt.
Die ungemein griffgilinstig liegende Handhebelbremse
wird druckluftunterstiitzt.

Diese Wartungs- und Reparaturstellung des vorkippbaren Fahrer-
hauses wird in wenigen Sekunden nach Entriegeln des Fahrer-
hauses vom Innern her und nach Betdtigen der kleinen Hand-
pumpe unten links im Bild erreicht. Zur Motordemontage ist die
Stofist abzuschr und das Lenkgetriebe zu [8sen, wo-
nach das Fahrerhaus weiter vorgekippt werden kann




Eine Neuheit bei den Deutz-Fahrzeugen ist die jetzt
hier verwendete ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung, die
bekanntlich gegeniiber der bisher verwendeten Hydro-
Spindellenkung den Vorzug hat, feinfiihliger zu wirken
und auch in der Lenkkraftcharakteristik feiner einge-
stellt werden kann.

Das Fahrerhaus ist kippbar

Von der Gestaltung her sind die Magirus-Fahrerhéuser
ja bereits bekannt, Sie sind in PreB-Schalenbauweise
erstellt und haben in der Fernverkehrsausfiihrung jene
originelle Dacherhéhung, die einerseits zusédtzlichen
Bewegungsraum im Fahrerhaus bringt und anderer-
seits eine giinstige Stirnflache fiir zusatzliche Beschrif-
tungen anbietet. Die Tiiren, mit Ausstellfenster, Kur-
belfenster und Armlehnen versehen, lassen sich auf
90° 6ffnen, und der dreistufige Einstieg ist vorbildlich.
Obgleich ein groBer V-8-Zylindermotor eingebaut ist,
gibt es in diesem Fahrerhaus keinen stérenden Motor-
kasten bei trotzdem wverhdlinismdBig geringer FuB-
bodenhdhe iiber der Fahrbahn. Die Radké&sten und der
Motorkasten liegen etwa in gleicher Hohe, so daB das
Sitzniveau gleichbleibend ist.

Im Fernverkehrsfahrerhaus hat man fiir Fahrer und
Beifahrer hydraulisch gedampfte Sitze vorgesehen, wo-
bei der Beifahrersitz serienméBig ein Ruhesitz ist, Bei
Neigung der tiefangelenkten Riicklehne schiebt sich die
Sitzflache nach vorne, so daB keine Sitzflachenverkiir-
zung stattfindet. Allerdings wird der FuBraum vor dem
Beifahrersitz in der Ruhestellung schon ziemlich kurz.
Die Ausschwenkung nach hinten wird nicht behindert,
weil die obere Liege schrdg zum Dach hinaufgezogen
werden kann. Auch die Sicherheitsgurte fiir den Bei-
fahrer gehdren zur serienméBigen Ausstattung.

Zwischen den Sitzen, wo beim normalen Lastwagen

Blick ouf die Bedienungsorgane des Magirus 210 D 16
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Das Fernfahrerhaus hat serienmiéBig einen Beifahrerruhesitz, des-
sen Riickenlehne nicht durch die obere Liege in der Neigung
begrenzt wird und dessen Sitzfliche auch nicht bei schrégge-
stellter Riickenlehne verkiirzt wird. Die Federung dieses Sitzes
muB allerdings eine ondere werden, da sie ebenso wie der
Fahrersitz in Resonanz mit der Fahrzeugfederung kam. Hinter dem
Fahrersitz befindet sich ein Kleiderschrank, so daB die Sicht
nach rechts hinten nicht eingeschrénkt wird. An der Decke das
durchgehende Ablagefach und auch die gedffnete Dachklappe
ist sichtbar

noch ein dritter Sitz mit geniigendem FuBraum Platz
hat, ist hier im Fernfahrerhaus ein Ablagetisch ange-
ordnet. Die beiden breiten Liegen kénnen von beiden
Pldtzen aus gut erreicht werden, Der kleine Kleider-
schrank befindet sich hier ibrigens hinter dem Fahrer-
sitz, hat eine eingebaute Leselampe fiir die untere
Liege und behindert bei dieser Anordnung vor allen
Dingen nicht die Sicht durch die zweckmé&Bigen Eck-
rundfenster, die man bei spitzwinkligen StraBenein-
miindungen so notwendig braucht,

Im erhéhten Dach des Fernfahrerhauses ist eine groBe
Dachklappe eingebaut, die man auf Staubeliiftung oder
auf Entliiftung einstellen kann. Im Dachabsatz selbst
hat sich noch der Raum fiir eine durchgehende Ablage-
flache ergeben, die allerdings im Bereich der beiden
Sitze eine nur sehr geringe Tiefe hat. Zur Fahrerhaus-
innenbeleuchtung sind links und rechts iiber den Tiiren
zwei Lampen eingebaut, die bei dieser Anordnung des-
halb vorteilhaft sind, weil sich bei kurzzeitiger Benut-
zung durch den Beifahrer wéhrend der Fahrt keine so
unangenehme Spiegelung des Fahrerhausinnern in der
Windschutzscheibe vor dem Fahrer ergibt.

Das Armaturenbrett ist in drei Felder aufgeteilt, und
zwar liegt im Blickfeld des Fahrers die Armaturentafel
mit dem Fahrischreiber, dem groBen Kombiinstrument
und den Betdtigungsknopfen. Unter der mittleren
Klappe verbergen sich die Scheibenwaschanlage, der
Scheibenwischermotor und die elekirischen Sicherun-
gen, wahrend die rechte Klappe einen mittelgroBen
Handschuhkasten verschlieBt, Je ein Aschenbecher ist
am vorderen Teil der Tiirverkleidung angeordnet,

Ein gewisses Problem stellt bei groBfrdumigen Fahrer-
hdusern iiber Iuflgekiihlten Motoren die Beheizung
dar. Um hier auch den hochsten Anforderungen gerecht
werden zu koénnen, ist das Fernfahrerhaus bei Deutz
serienmdBig mit einer Webasto-Heizung ausgertistet,



welche die vom Motor kommende Warmluft ergénzt,
Heizluft und Frischluft kénnen beliebig auf die Defro-
sterdiisen oder FuBraumdiisen gesteuert werden. Da
auch die Heizungen beide mit Frischluft arbeiten, gibt
es allerdings im Fahrerhaus verhaltnisméaBig trockene
Luft, wenn die volle Heizleistung eingeschaltet ist. Es
ware zu iiberlegen, ob man nicht einen Teil der Heiz-
luft als Umluft aufwarmt, um ein gewisses MindestmaB
an Luftfeuchtigkeit im Fahrerhaus zu behalten.

Die groBen Fahrerhduser von Deutz sind kippbar ein-
gerichtet, Vorne sind sie in Gelenken am Rahmen ge-
lagert, hinten stiitzen sie sich auf Gummiauflagen ab.
Nach Losen der Verriegelung im Fahrerhaus kann man
mit einer kleinen Handpumpe das Fahrerhaus so weit
hochdriicken, daB man bequem unter dem Radkasten
stehend alle Wartungsarbeiten am Motor ausfiihren
kann. Fir den Motorausbau mufl allerdings noch die
Stofistange entfernt werden, damit das Fahrerhaus bis
auf etwa 45° Kippstellung gebracht werden kann. Zur
taglichen Olkontrolle bzw. zum Einfiillen des Motordls
braucht das Fahrerhaus nicht gekippt zu werden, hier
geniigt es, eine kleine Klappe in der Motorhaube zu
offnen. Eine Kontrolle der Kiihleinrichtung entféllt bei
diesem luftgekiihlten Motor.

Der Fortfall des wartungsintensiven Kiihlkreislaufes
wirft die Frage auf, ob sich der Aufwand fiir das Kipp-
fahrerhaus hier bei den Magirusfahrzeugen tiberhaupt
lohnt. Immerhin sind zusdtzlich ein Hydraulikzylinder,
eine hydraulische Handpumpe, die Verriegelungs-
einrichtung und die Abstiitzeinrichtung sowie die An-
passung der Bedienungsorgane an die Kippeinrichtung
notwendig geworden. Durch die groBen Deckel im Fah-
rerhaus, die jetzt natirlich dichtgemacht sind und
auBlerdem noch durch Matten abgedeckt wurden, wéren
die Wartungsstellen, ndamlich die Einspritzeinrichtung,
der Kompressor und die Zylinderképfe, auch ohne
Kippeinrichtung recht gut zugénglich. Man kann aber
auch dieses Fahrerhaus nicht einfach als Anpassung an
eine Mode abtun. Immerhin wurde durch die Abdich-
tung ganz sicher eine Absenkung des Gerauschniveaus
im Fahrerhaus erreicht, und iiber die besseren Arbeits-
bedingungen bei Reparatur- und Wartungsarbeiten am
Motor gibt es auch keinen Zweifel,

Auch in diesem Fahrerhaus muBiien wir, wie schon bei
anderen neueren Fabrikaten eine ungeschickte farb-
iiche Innenausstattung feststellen, Die Farbe und der
‘Werkstoff in der ndheren Umgebung des Fahrers sind
viel wichtiger, als man gemeinhein zu glauben scheint,
denn sie bestimmen entscheidend die Atmosphédre des
Arbeitsplatzes und damit das Wohlbefinden des Fahr-
personals. Triste und langweilige Grauténe — wir
zdhlten im Magirus-Fahrerhaus sechs verschiedene —
konnen nun einmal nicht das Wohlbefinden hervor-
rufen, das groBen EinfluB auf die Leistung des Fahr-
personals haben muB. Die Frage der farblichen Ge-
staltung ist nicht einfach mit RationalisierungsmaB-
nahmen zu begriinden. Deshalb gehen wir auch immer
wieder auf diesen Punkt ein.

Der luftgekiihlie Motor mit Direkieinspriizung

Die Wirbelkammermotoren von Deutz sind in den
letzten Jahren zu einer Reife entwickelt worden, die
Beachtung verdient: Durch die thermostatische Kiihl-
luftregelung wurden die Schwierigkeiten, die man
einstmals mit den Zylinderkopfrissen hatte, aus dem
Wege geschafft. Die gleiche MaBnahme begiinstigte

Die drei Achsen des Kogel-Sattelavfliegers haoben untereinander

einen FederhGhenausgleich. Alle Gelenke hab G
lager. Die hintere Achse ist eine selbstspurende achssc
lenkte 6-t-Tragachse, die bei Riickwirtsfahrt, vom Fahrerhavs aus
bedient, angehoben werden kann

i-Silent-
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auch durch konstantere Betriebstemperaturen das Lei-
stungs- und Kraftstoffverbrauchsverhalten der Motoren.
Ihre hervorragendste Eigenschaft war jedoch die aus-
gepragte Elastizitdt im unteren Drehzahlbereich, die
sie besonders fiir Kippfahrzeuge so geeignet machte.

Obgleich das Verbrauchsverhalten der Wirbelkammer-
motoren von allen Kammermotoren in Deutschland

. noch das glinstigste ist, hat man doch bei Deutz die fiir

Fahrzeuge meist verwendete Baureihe 714 auf Direkt-
einspritzung umgestellt, und zwar gleichzeitig mit der
Schaffung des Motors der Typenreihe 312. Das Direkt-
einspritzverfahren von Deutz ist gekennzeichnet durch
einen tiefen Kolbenbrennraum, in dem sich ein Luft-
wirbel mit héchstem Drall ausbilden kann. Der frithere
200-PS-Motor F 8L 714 erhielt nun die Zylindereinhei-
ten des Motors FL 312, wodurch sich die Typenbezeich-
nung auf F8L 814 dnderte. Durch die etwas geringere
Bohrung der neuen Zylindereinheit verringerte sich
der Hubraum des Achtzylinders um ein geringes MaB
auf 11,63 Ltr. Dei Nennleistung stieg jedoch bei der
gleichen Nenndrehzahl von 2300 U/min auf 210 PS, und
das maximale Drehmoment kann sich mit einem Wert
von 75mkp bei 1300 U/min auch sehen lassen, Das
Leistungsdiagramm weist eine elastische Zugkraft-
Kennlinie aus, bei der selbst bei nur 1000 U/min noct
71 mkp vorhanden sind. Mil dieser Charakteristik ent-
spricht der Motor in seinem Leistungsverhalten im
unteren Drehzahlbereich den nennleistungsmédBig stér-
keren Motoren von vielleicht 220 PS und ist demzu-
folge gut geeignet, einen schweren Lastzug von 38t
zu bewegen. Gegeniiber dem Wirbelkammermotor
wurde eine nennenswerte Verbesserung des spezifi-
schen Kraltstoffverbrauchs erreicht, denn die Vollast-
kennlinie bewegt sich jetzt im Hauptfahrbereich zwi-
schen 1400 und 2000 U/min stdndig unterhalb von
165 g/PSh und iiberschreitet erst kurz vor der Nenn-
drehzahl die 170 g/PSh-Linie.

Die Fahreigenschaften im Zeichen eines hohen
Fahrkomforts

Der Fernlaster Magirus 210D 16 gehort zu jenen mo-
dernen Fahrzeugen, die auf Anhieb auch von dem
mittelméaBigen Fahrer ohne Schwierigkeit und sauber
bewegt werden konnen. Die Bedienungskrdfte fiir




Kupplung, Gaspedal und Bremse sind gering, die
Bremse 148t sich feinfiihlig steuern, und die Lenkung
bietet das, was man von einer modernen Schwerlast-
wagenlenkung verlangt, namlich Leichtgdngigkeit und
gute Geradeausfithrung bei einem MindestmaBl an
Riickstellkrédften. Das Lenkrad ist allerdings fiir unse-
ren Geschmack zu hoch angeordnet, so daB ein ,Sitz-
zwerg" die Arme in einer vielfach auf die Dauer er-
miidenden Position am Lenkrad hat. Armstiitze und
Lenkradhohe passen jedenfalls nicht gut zusammen.

Die Schaltung des 6-Gang-Getriebes AK 6/80 mit Vor-
schaltgruppe ist kurioserweise hier nicht mehr eine
Lenkradschaltung, sondern eine Kniippelschaltung
(wahrend man bei anderen Firmen wegen des Kipp-
fahrerhauses von der Kniippel- zur Lenkradschaltung
iiberging). Obgleich die frithere Lenkradschaltung bei
den Magirus-Fahrzeugen recht exakt und leichtgdngig
war, miissen wir diese Kniippelschaltung als noch an-
genehmer bezeichnen, weil sie eine giinstigere Kraft-
entfaltung des Schaltarmes ermdglicht. Da der Schalt-
kniippel von selbst in die Gasse 3—4 zuriickkehrt, ist
das Auffinden der drei Schaltgassen kein Problem, und
Fehlschaltungen scheiden von Anfang an deshalb aus.
Die Schaltwege und die Schaltkrdfte sind gut abge-
stimmt. Zur Beriicksichtigung der unterschiedlich gro-
Ben Schaltpausen — bedingt durch die Wahl der Uber-
setzungen im Getriebe — und vor allen Dingen mit
Riicksicht auf die vorhandene Gruppenschaltung waére
ein Drehzahlmesser fiir den Fahrer anfangs eine sehr
gute Hilfe fiir das exakte Schalten, spédter ein brauch-
barer Hinweis fiir verbrauchssparsames Fahren.

Die Gruppenschaltung des Vorschaltgetriebes GV 80
diirfte inzwischen allgemein bekannt sein, da wir sie
hier mehrfach schilderten. Der Vorwdhl-Kippschalter
der Gruppenschaltung ist auch hier am Schaltkniippel
montiert, war jedoch um 180° gegeniiber dem gewohn-
ten verdreht. Die schnellen Gangstufen lagen deshalb
bei unten eingedriicktem Knopf, Abgesehen davon, daB
diese Schalteranordnung unlogisch ist, entspricht sie
auch nicht den iiblichen Anordnungen, Wir nehmen an,
daB beim AnschlieBen dieses Schalters lediglich eine
Verwechslung vorgekommen ist.

Bei den neuen Magirus-Frontlenkern hat man die
beste uns bekannte Handbremsbetdtigung realisiert.
Es ist ein vorn an der Spritzwand angelenkter hdngen-
der Handbremshebel, der ungewdéhnlich gilinstige Zug-
krafte ermoglicht und gewissermaBen ,griffsympa-
thisch" sitzt.

Mit dem Federungskomfort waren wir zundchst sehr
unzufrieden, bis wir eine eigenarlige Beobachtung
machten: Wihrend man auf dem Fahrer- und Beifahrer-
platz stdndiger Schwingbewegung ausgesetzt war, saB
der dritte Mitfahrer auf dem harten Ablagebrett in der
Mitte fast erschiitterungsfrei. Des Rétsels Losung fan-
den wir in der Tatsache, daB die Sitzfederungen mit
der Fahrzeugfederung in Resonanz kamen und es des-
halb selbst bei wverschiedenen Sitzfedereinstellungen
nicht moéglich war, auf Fahrer- oder Beifahrersitz ruhig
zu sitzen. Diese Erscheinung war uns deshalb neu, weil
wir bisher Lastwagen oder Zugmaschinen mit einer
so weichen Fahrzeugfederung nie mit gefederten Sitzen
erlebt hatten. Bei modernen Lastwagenfederungen geht
man heute auf Schwingungszahlen um 1,5/sec herunter,
was ganz klar die Forderung an den gefederten Fah-
rersitz stellt, daB er eine noch geringere Schwingungs-
zahl haben muB, bei sehr kraftiger Dampfung.

Dem gefederten Fahrersitz in modernen StraBenfahr-
zeugen dieser Art kann nur noch die Aufgabe zufallen,
die hochfrequenten Eigenschwingungen des Fahrwerks
bei Leerfahrt zu schlucken und nur gelegentlich den
einen oder den anderen StoB aus einer krédftigen Fahr-
bahnunebenheit,

Mit dieser sehr weichen Fahrzeugfederung liegt man
jedoch offensichtlich richtig, denn es wird — auf das
Fahrzeug bezogen — ein Optimum an Schwingungs-
freiheit erreicht, und selbst Beeinflussungen, die auf
schlechten Strafien vom Auflieger her kommen kénn-
ten, wirken sich nur gering aus.

Natiirlich ist die Querneigung bei schneller Kurven-
fahrt spiirbar. Sie bleibt jedoch dank des kriftigen
Stabilisators an der Hinterachse und der zusdtzlich ab-
stlitzenden Gummihohlfedern an der Vorderachse in
erirdglichen Grenzen.

Uberraschend ist das Gerduschniveau in diesem Deutz-
Fahrerhaus. Obwohl wir es hier mit einem luftgekiihl-
ten Motor zu tun haben, der obendrein noch zum
nagelnden Direkteinspritzer gewandelt wurde, ist das
Gerauschniveau im Fahrerhaus auch bei Belastung der
Maschine erstaunlich niedrig. Rein gefiihlsméBig glau-
ben wir, daB er den in dieser Hinsicht leisesten Fahr-
zeugen, das sind Fernlaster von Biissing und MAN,
kaum nachsteht.

Eine nennenswerte nachteilige Beeinflussung von sei-
ten des dreiachsigen Kdgel-Sattelaufliegers konnte ge-
fiihlsméBig nicht festgestellt werden. Als sehr ange-
nehm zeigten sich jedoch die Kurvenlaufeigenschaften
dieses Aufliegers, denn auf den Serpentinen unserer
Teststrecke konnte das saubere Spuren sehr gut be-
obachtet werden, und es war selbst in engen Kurven
kaum nétig, die zweite StraBenhaélfte teilweise in An-
spruch zu nehmen. Aufpassen mufl man nur beim Ein-
leiten einer Kurve, weil der lange hintere Uberhang
etwas nach auBen ausschwenkt.

Die Dunlop-Giirtelreifen, mit denen der Zugwagen aus-
geriistet war, zeigten eher positive als nachteilige
Beeinflussung der Fahreigenschaften. Ein ,Schwimmen
iber der Spur”, wie es den Giirtelreifen vielfach nach-
gesagt wird, war nicht festzustellen.

Bremsmessungen konnten wegen der StraBenbeschaf-
fenheit nicht durchgefiihrt werden, jedoch =zeigten
einige’ stdrkere Probeabbremsungen, daB feinfiihlig
und wirksam gebremst werden konnte. Auch die
Motorbremse zeigte in Verbindung mit der dritten
Bremse des Sattelaufliegers ein sehr gutes Halte-
vermaogen.

Fahrleistungen

Dieser Testzug war der zweite 38-t-Zug, den wir mit
einer Motorleistung von 210PS fuhren. Im Gegensatz
zu dem ersten 38-t-Zug mit dieser Motorleistung stan-
den uns hier jedoch dank des Gruppengetriebes engere
Geftriebeabstufungen zur Verfiigung, die wir erwar-
tungsgemédlB dann auch an den Testbergen und auf der
LandstraBenstrecke gut ausnutzen konnten. Wie schon
zweimal bei 38-t-Ziigen vorher, reichte jedoch der An-
lauf von etwa 1,2 km bis zum Beginn des ersten Test-
berges nicht aus, um die von uns friher gewdhlie
Eingangsgeschwindigkeit von 60km/h zu erreichen.

Diese Tatsache muBl bei der Beurteilung der Fahrzeiten
fir den ersten Testberg und der Ausfahrgeschwindig-
keit berilicksichtigt werden. An den beiden anderen



Die Fahrleistungswerte unseres Testlastzuges
Magirus 210 D 16 (A) haben wir den Fahrlei-
stungswerten friher gemessener Fohrzeuge
gegeniibergestellt. B ist ein Lastzug gleicher
Motorleistung und gleichen Gesamtgewichis
mit jedoch nur 6 Gangen, und C ist ein Last-
zug mit 250 PS Motorleistung und 12 Géngen.
Bei unterschiedlich anfallenden Steigungen
wirkt sich auch der Vorteil von 12 Giingen
gegeniit nur 6 Giéngen unterschiedlich ous.
Der Lastzug B wurde zum Beispiel mit
Schwung und exakt mit 60 km/h in den Berg |
eingefahren. Unser Testzug A erreichte jedoch
wegen des kiirzeren Anlaufs nur 56 km/h Ein-
fahrgeschwindigkeit, und trotzdem lag die
Ausfahrgeschwindigkeit nur ganz gering unter
der des Zuges B.

Der Effekt von 12 Géngen wird noch deut-
licher am Berg Il: Auf den ersten 500 m
konnte dank der engen Getriebeabstufung
die um 1 km/h geringere Einfahrgeschwindig-
keit des Zuges A wieder aufgehoben wer-
den. Dann aber lag fiir die starke Steigung
von maximal 57% die Ubersetzung des
Zuges B so giinstig, daB ihn der Zug A erst
am Ende der Steigung wieder iiberholen
konnte. Gravierend ist hier die Auvusfahrge-

Berg I

schwindigkeit von 27 kmh, die nur dadurch Berg Testwagen 38 1 Lastzng 361 ERsug s
erreicht wurde, daB schon vor Ende der MeB- 210PS, 12 Gange

Strecke eine halbe Gangstufe aufwirts ge- I 1 !H I 0 HI : I LS
schaltet werden konnfe. Einfahrgeschw. km/h 56 69 70 60 70 68 58 70 7

Der Lastzug C mit 250 PS und 12 Géngen 500 m — Zeit in sec 434 268 332 408 27,6 356 40,2 27,5 32,7
zeigt wvergleichsweise Werle, die meistens 1000 m — Zeit in sec 90,9 834 818 B4,2 83,7 846 81,4 768 788
noch iiber dem Durchschnitt der von uns ge- Ausfahrgeschw. km/h 38 27 42 40 22 41 45 34 48

messenen 32-t-Lastziige mit ca. 200 PS starken
Motoren liegen.

Am Testberg:

21%

5%

Berg II o

Berg II1 @

500 4000m
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Magirus 210D16 210 P5, 6 Gédnge 250 PS, 12 Gang=

Testbergen jedoch zeigte sich, daB die engen Getriebe-
abstufungen dank des Gruppengetriebes ein echter
Gewinn fiir die Bergfahrt sind. Hier wurde auch be-
wiesen, daB die angegebene Motorleistung und der
Zugkraftverlauf den Werksangaben entsprechen diirfte.

Obwohl mit 210 PS Nennleistung in dieser Zugkombi-
nation ansprechende Fahrleistungen erreicht werden,
ist nicht zu {libersehen, daB ein geringeres Leistungs-
gewicht als 6PS/t nur eine kurzzeitige Ubergangs-
l6sung sein kann, Fiir gut gefahrene 32-t-Lastziige ist
man namlich mit dem 210-PS-38-t-Zug gelegentlich am
Berg eine Behinderung. Der Motor F 8L 814 zeichnet
sich durch viel Kraft im unteren Drehzahlbereich aus
und nimmt deshalb ein zu spétes Riickwértsschalten
erst gar nicht zur Kenntnis, sondern beschleunigt ziigig
wieder hoch. Davon hat man jedoch in bezug auf den
Fahrdurchschnitt, auf den es hier ankommt, nicht viel.
Es gilt ja, die Spitzenleistung des Motors auszunutzen,
weshalb schlieBlich doch das 12-Gang-Getriebe ein-
gebaut ist. Um diesen Effekt zu erreichen, ist ein sehr
exaktes und frithzeitiges Schalten notwendig, was opti-
mal nur mit Hilfe eines Drehzahlmessers zu machen ist.

Und nun zum Kraftstoffverbrauch: Auf Autobahnstrek-
ken erlaubt natiirlich das Gruppenschaligetriebe die
Ausnutzung der vollen Motorleistung zur Ummiinzung
in Fahrleistung. Jas Ergebnis ist auch beim vollbelade-
nen 38-t-Zug ein erstaunlich guter Autobahnschnitt
von ca. 60 km/h auf der bergigen Strecke von Ulm
nach Ingolstadt einschlieBlich der Stadtdurchfahrt durch
Miinchen. Der Kraftstoffverbrauch fiir diese Strecke
und bei diesem Fahrdurchschnitt wurde mit 43,6 1/
100 km ermittelt, Auf unserer Autobahnstrecke zwi-
schen Miinchen und Ingolstadt ging bei schérferer
Fahrt der Kraftstoffverbrauch auf 46 1/100 km herauf,
weil gewissermaBen mit Absicht unverniinftig gefahren
wurde. Der Magirus 210D 16 hat ndmlich eine Spit-
zengeschwindigkeit bei Nenndrehzahl von 84,5 km/h.
‘Wenn man nun — wie wir es machten — iiberall dort,

wo es moglich ist, 80 km/h fahrt, dann lauft der Motor
nicht im glnstigsten Verbrauchsbereich, und wir haben
einmal mehr nachweisen kénnen, dall es sich lohnt, die
Marschgeschwindigkeit auf der Autobahn mindestens
i0 bis 15% unter der effektiven Hochstgeschwindig-
keit zu halten. Der 6. Gang, langsam, liegt da schon
besser, und zwar besonders in bezug auf die Land-
straBenfahrt. Da das Grundgetriebe ein Getriebe in
Berggangausfiihrung ist, ist der 6. Gang langsam der
direkte Gang und hat eine Hochstgeschwindigkeit von
67,5 km/h. Auf der ebenen LandstraBe kann man des-
halb fast standig in diesem Gang fahren, und zwar bei
glinstigen Drehzahlen um 2000 Umdrehungen herum.
Da kein Kraftstoffverbrauchszéhler eingebaut war,
konnten wir den WVerbrauch auf unserer bergigen
LandstraBenstrecke nur mit ungeniigender Genauigkeit
tiber die Tankvollfiillung messen, wobei sich bei dem
recht beachtlichen Fahrdurchschnitt von 46 km/h ein
Kraftstoffverbrauch von mehr als 50 1/100 km einstellte.
Obgleich diese Testverbrduche fiir einen 38-t-Lastzug
nicht ungtinstig sind, hétten sie niedriger sein kénnen,
wenn nicht der EinfluB der nassen Strale gewesen
wéare. Man darf auBerdem nicht vergessen, daB nur
6 Géange diese Fahrleistungen iiberhaupt nicht ermég-
licht hétten, wohl aber wegen der besseren Ausnutzung
des mittleren Drehzahlbereiches geringere Kraftstoff-
verbrduche gebracht héatten.

Zusammenfassung:

Die neue Sattelzugmaschine Magirus 210D 16 fiir den
Fernverkehr ist in der technischen Konzeption eine
Spitzenleistung des deutschen Lastwagenbaus. Trotz
des verhilinisméBig groBen Radstandes von 3,5m hat
das Fahrwerk die zwei wichtigsten Merkmale einer
guten Satielzugmaschine, namlich einen biegesteifen
Rahmen und und extrem weiche Federn, die durch Sta-
bilisatoren unterstiitzt werden. Obwohl der fiir den
Test verwendete Sattelauflieger nicht speziell auf die



Zugmaschine abgestimmt wurde, ergaben sich fiir den
ganzen Zug gute Fahreigenschaften mit einem an sich
hervorragenden Federungskomfort. Die durch die Re-
sonanzerscheinungen der Hydrositze gegebene Sitz-
unruhe darf hier nicht berlicksichtigt werden, da der-
malen abgestimmte Sitze natiirlich nicht in einem
Serienfahrzeug ausgeliefert werden. Die Lenkung und
Bedienung des Fahrzeugs ist spielend leicht und ohne
Tlcken. Der Fahrkomfort wird unterstrichen durch ein
niederes Gerduschniveau, das trotz Einfiilhrung der
Direkteinspritzung und trotz des luftgekiihlten Motors
geringer ist als bei den meisten in Deutschland ange-
botenen Fernlastern dieser GrdBenordnung.

Auch das Raumangebot im Fahrerhaus ist {iberdurch-
schnittlich, und an der Ausstattung hétte man nichts
auszusetzen, wenn nicht die farbliche Gestaltung unge-
niigend berticksichtigt worden wire.

Was die Fahrleistungen anbetrifft: Das Gruppenschalt-

getriebe mit insgesamt 12 Gdngen gestattet eine gute
Ausnutzung der Motorspitzenleistung, was einerseits
auf der Autobahn und auf der LandstraBe hohe Fahr-
durchschnitte ermdoglicht, andererseits jedoch den
Kraftstoffverbrauch gegeniiber dem Zug mit nur 6 Gan-
gen etwas anhebt, wenn man die 12 Gangstufen nicht
auch zum sparsamen Fahren unterhalb von 2000 U/min
ausnutzt. Damit jedoch die 210 PS-Lastziige von 38t
Gesamtgewicht nicht zu einem Verkehrshindernis auf
den FernsiraBen werden, ist das 12-Gang-Getriebe, wie
es von Magirus serienméBig hier eingebaut wird, als
unabdingbar anzusehen.

Dem mitgefiihrten Koégel-Auflieger mit zwei starren
und einer selbstlenkenden 6 t-Achse — alle Federn
sind wartungsfrei in Gummi gelagert — miissen wir
bescheinigen, daB er eine brauchbare Lésung fiir den
38 t-Sattelzug mit 16 t-Zugmaschine darstellt, Trotz
12,3 m lichter Briickenldnge zeigte der Zug ein vorziig-
liches Spurlaufverhalten, Ing. T. D. Domina

Motor: Luftgekithlter Viertakt-Dieselmotor in V 8-Bauart mit
Direkteinspritzung, Typ Deutz F 8 L 814 — Nennleistung: 210 PS
bei 2300 U/min — max. Drehmoment: 75 mkp bei 1400 U/min —
Bohrung/Hub: 115/140 mm — Hubraum: 11633 cm? — Verdidm:
tungsverhdltnis: 1:18 — mittlere Kolbengeschwindigkeit bei
Nenndrehzahl: 10,7 m/sec — Leistungsgewicht des Motors:
4,16 kp/PS. Baumerkmale: einzeln stehende verrippte Graugul-
Zylinder mit Leichtmetall-Zylinderkopfen — zwei Ventile pro
Zvlinder, betitigt liber Stdssel, StoBstange und Kipphebel —
Leichtmetallkolben mit vier Kolbenringen — fiinffach gelagerte
Kurbelwelle mit Drehschwingungsdémpfer — Nodkenwellenan-
trieb iiber Zahnrider. Motorschmierung durch Ulpumpe im
Kurbelgehduse — OUlreinigung durch Siebscheibenfilter und
Schleuderfilter im Nebenstrom — Olkiihlung durch angebauten
Wirmetauscher.
Luftkiihlung mit
Thermostat.
Bosch-Einspritzanlage PE8 A 85 — Abspritzdruck:
Ziindfolge: 1-8-4-5-7-3-6-2.

Elektrische Anlage: 24 Volt — Lichtmaschine 300 Watt — An-
lasser 6 PS — zwei Batterien zu je 12 Volt und 143 Ah.
Kraitiibertragung: Einscheibentrockenkupplung mit hydrauli-
scher Betdtigung — Schaltgetriebe ZF-AK 6/80 mit Vorschalt-
gruppe GV 80 — Ubersetzungen einschlieflich Gruppenschal-
tung: 8,125/6,5/5,1/4,07/3,4/2,74/2,34/1,89/1,49/1,19/1,0/0,8/R: 7,64
und 6,13 — Hinterachsiibersetzung 6,67 im Kegelradausgleichs-
getriebe mit Ritzeliibersetzung in den Radnaben.

Fahrwerk: Biegesteifer, hochstegiger Leiterrahmen mit starren
Achsen vorn und hinten, an langen Halbelliptikfedern mit Ab-

automatisch geregeltem Axialgeblise —

180 ati. —

wiilzhocken aufgehéngt. TzleskopstoBdémpfer vorne — quer-
neigungsstabilisierende Gummihohlfedern zusdtzlich vorne,
Drehstabstabilisator hinten. — Trilex- oder Stahlscheibenrdder

mit .Girtelreifen der Grofe 11,00-20, PR 14.
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung mit ca. 56 Lenkradumdrehun-
gen von Anschlag bis Anschlag.

Bremsanlage als Zweikreis-Druckluftbremse, vorne mit Duplex-,
hinten mit Simplex-Radbremsen — mit mechanischer Hand-
bremse und pneumatischem Verstirker — drudkluftbetitigte
Motorbremse.

Filllmengen: Motor: 18 Ltr. Motorensl — Schaltgetriebe mit Zu-
satzgetriebe: 12 Ltr. Getriebedl — Hinterachse: ca. 4,5 Ltr.
im Adhskopf, 1,0 Ltr. je Vorgelege — Kraftstofftank mit 200
Ltr. Inhalt.

Beschleunigungsvermagen:

(Gemessen mit Durchschalten und bei 38 t Gesamtgewicht).
Von 0 bis 20 km/h in 12,5 sec,

von 0 bis 30 km/h in 23 sec.

von 0 bis 40 km/h in 37 sec.

von 0 bis 50 km/h in 54,5 sec.

von 0 bis 60 km/h in 77 sec.

Kraftstoffverbrauch:

Verbrauch bei konstanter Geschwindigkeit von 60 km/h:
29,51/100 km

Technische Daten

Verbrauch ber konstanter Geschwindigkeit von 80 km/h:
36 1/100 km
Zu erwartender Durchschnitts-Streckenverbrauch je nach mittle-
rer Auslastung und Verkehrsverhiltnissen: 36 bis 46 1/100 km
Verbrauch iiber 537 km Teststrecke (Autobahn 829y, Stadtver-
kehr 595, bergige LandstraBe 13%9): 48,11/100 km bei 382t
Gesamtgewicht.
Fahrleistungen:
Bergsteigefdhigkeit: (bei jeweils 600/, der Héchstgeschwindig-
keit in den Gingen)

V max Steigfahigkeiten in 0/,
Gang in km/h fiir 36 t fir 38t
1.1 8.3 17,8 16,7
1. s 10,4 13,8 13,0
2.1 13,2 10,5 9.8
2. s 16,6 8,0 77
3 1 16,9 6.4 6,0
3 s 24,8 48 4,5
4.1 28,8 39 3.6
4. s 358 29 2,6
5.1 45,4 1,9 8
5. s 56,8 1.2 1,0
6.1 67,5 0.8 0.6
6. s 84,5 0,2 0,2
1 = langsame Gruppe, s = schnelle Gruppe
MaBe, Gewichte und Preise
Abmessungen in mm:
Radstand 3500
Linge max. ohne Auflieger 5345
Freite max. 2480
Bodenfreiheit vorn 290
Bodenfreiheit hinten 240
Spurweite vorn 1974
Spurweite hinten 1787
Spurkreisdurchmesser 10 100
‘Wendekreisdurchmesser 15 100
Hohe iiber Fahrerhaus, unbel. 2830
VorsattelmaB 750
Rahmenhthe bel. 840
Rahmenhohe unbel. 950
Gewichte in kg:
Zuldssiger Vorderachsdruck max. 6000
Zuldssiger Hinterachsdrudk max. 10 000
Leergewicht einschlieBlich Fahrerhaus, Hilfsrahmen

und Aufliegerplatte, ohne Ersatzrad 6120

MNetlo-Satteldruck 9880
Gesamtgewicht 16 000
Preise:
Magirus 210D 16 FS mit Fernfahrerhaus, Fahrgestell,
fahrbereit DM 56 750,—
Kégel-Sattelauflieger 5 22 Z, dreiachsig DM 42 000.—
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