Testbericht

MAGIRUS 250 D 22 FK 6x4
aus ,,Das Nutzfahrzeug”
Heft Nr. 7/Juli 1967




Der Magirus 250 D 22 FK wird
auch auf schwerem Unter-
grund leicht mit seinem 16é-t-
Anhénger fertig . ..

Magirus 250 D 22 FK 6 x4

H3H Einsatztest: 5

Die Kippfahrerhéuser sind bei beiden Fahrzeugen gleich. Die Sind Frontlenker-Kipper besser?

Serienausriistung mit einem Doppelsitz anstelle des gefederten

Beifahrersitzes und eines Ablagetabletts dirfte im allgemeinen Bei Deutz gibt es nun eine ganze Reihe von Kippern
el il ";i;‘:'::'ﬂehz';’ "f':hrir.."":s i 9;’!’] ‘;?sgﬁf"“elL td in Frontlenker-Bauart. Es sind sogenannte ,Straben-
freien Querdurchgang. Das Lenkrad ist inzwischen in der Serie kipper”, also Fahrzeuge, die man nicht im ausgespro-
etwas tiefer gekommen. chenen Baustelleneinsatz verwendet. Das ist die Do-

méane der Allradkipper, welche bei Deutz nach wie vor
in Haubenausfiihrung gebaut werden. Es wdre eine
groBartige RationalisierungsmaBnahme, wenn man alle
Fahrzeuge eines Fabrikates auf eine Fahrerhausform
beschranken konnte. Bei den grofen deutschen Lkw-
Firmen geht das aber nicht, denn sie haben immer
noch Exportkunden, die ausschlieflich konventionelle
Lastwagen, also ,Schnauzenwagen" fordern. Wenn
trotz dieser Programmsplitterung dennoch der Front-
lenker-Kipper einen immer breiteren Platz in den
Programmen einnimmt, so muB das noch andere
Griinde haben.

Die praktische Erfahrung der letzten Jahre und eine
Rundfrage, die wir bei Kipper-Fahrern hielten, brach-
ten die Griinde, warum der Frontlenker zunehmende
Beliebtheit gewinnt, klar zu Tage:

B Durch den Wegifall der Haube wird auf beengien
Baustellen und im dichten Nahverkehr eine bessere
Ubersicht gegeben.

B Sein bei gleicher Briickenlinge kiirzerer Radstand
macht den Frontlenker wendiger.

B Die Ubersichtlichkeit und vor allem die Wendigkeit
erlauben das relativ leichte Rangieren mit ange-
kuppeltem Anhédnger.

B Bei Ausriistung des Fronilenkers mit Kipp-Fahrer-
haus ist eine schnellere und leichtere Reparatur




...widhrend der Magirus
210 D 16 FK mit seinem Drei-
achsanhiinger ein Fahrzeug
for die StraBe ist, mit dem
man nicht in schlechte Wege
fahren sollte.

Magirus 210 D 16 FK

 ontlenker-Kipper

moglich. Auierdem bieten Frontlenker mehr Kom-
fort.

Ablehnende Stellungnahmen horte DAS NUTZFAHR-
ZEUG nur von Fahrern, die noch keinen Frontlenker-
Kipper fuhren, wahrend die meisten Fahrer, die bereits
Frontlenker haben, auf keinen Fall wieder zuriick-
tauschen mochten.

Bei dem hier durchgefiihrten Test versuchten wir fol-
gende Fragen zu kldren:

Fir welchen Einsatz eignen sich die Frontlenker Magi-
rus 210D 16 und Magirus 250 D 22 besonders und ist
der leistungsstarkere Dreiachser in den Betriebskosten
teurer?

Da sowohl der 210D 16 wie auch der 250 D 22 — die-
ser wegen seiner relativ hohen Motorleistung — aus-
gesprochene Zugwagen fiir den Kipper-Lastzug sind,
haben wir unsere Testfahrten mit beiden Fahrzeugen
in der Lastzugkombination von 38t Gesamtgewicht
durchgefiihrt. Der 210 D16 brachte mit einem dreiachsi-
gen Kogel-Anhédnger eine Gesamtnutzlast von 24,514,
der dreiachsige Lastwagen kommt mit einem moder-
nen 16-t-Anhé@nger ebenfalls auf rund 24,5t Nutzlast.

Die technische Ausriistung der neuen Magirus-Kipper

Die ,Technischen Daten” auf der ndchsten Seite geben
Auskunft tiber die Ausriistung der neuen Kipper, deren
bemerkenswerte Punkte zweifellos die hochelastischen,
groBvolumigen Motoren, die beim 210D 16 wahlweise
und beim 250 D 22 serienméBige Ausstattung mit Vor-

schaltgruppengetriebe, die gednderten Federungen mit
Stabilisatoren und die gerdumigen kippbaren Fahrer-
hauser sind.

Oben: Die Fahrwerke der Frontlenkerkipper wurden iiberarbeitet: Die
Vorderachse hat jetzt Zusatzhohlfedern und TeleskopstoBdampfer. Unten
erkennt man den dicken Querstabilisator an der Hinterachse. Auf Wunsch
gibt es ihn auch an der Vorderachse.




Technische Daten
Magirus 210D 16 FK

Motor: luftgekiihlter Deutz-Diesel-Motor mit Direkteinspritzung
F8L 814 — V-8-Motor mit 210 PS Nennleistung bei 2300 UPM
und einem max. Drehmoment von 75 mkp bei 1400 UPM —
Bohrung/Hub 115/140 mm — Hubraum: 11630 ccm — Verdich-
tungsverhéltnis: 1:18,5 — mittl, effektiver Druck: 6,7 kp/cm?,
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei Nenndrehzahl 10,7 m/sec —
Leerlaufdrehzahl 600 UPM — hdngende Ventile, iiber StéBel,
StoBstange und Kipphebel betdtigt — Einzelzylinder mit Leicht-
metallzylinderképfen — Axial-Kiihlgeblise mit Olkiihler und
thermostatischer Luftmengenregelung — Druckumlaufschmie-
rung mit Siebscheibenfilter im Hauptstrom und zusétzlichem
Zentrifugalfilter im MNebenstrom — Bosch-Einspritzanlage mit
Leerlauf- und Endregler — Abspritzdrude: 175 atii.

Elektr. Anlage: 24 V — Drehstrom-Lichtmaschine 28 V 17 A —
Anlasser: 6 PS — Batterie 2x 12V 143 Ah.

Kraiftiibertragung: Einscheibentrockenkupplung, hydraulisch be-
tatigt — ZF-Allklauengetriebe AK 6—80 auf Wunsch mit Vor-
schaltgruppe GV 80 — Kniippel-Drehwellenschaltung — Uber-
setzungen: 6,7/3,86/2,34/1,44/1,0/0,72/R 6,3 — Ubersetzung im
Achsgetriebe mit auBenliegendem Zahnradvorgelege: 6,675
{12/37 Zéhne).

Fahrwerk: Genieteter Leiterrahmen mit starren an Halbelliptik-
blattfedern aufgehdngten Achsen — die einseitig und progres-
siv abwdlzenden Blattfedern haben zusidtzlich Gummihohl-
federn, vorne TeleskopstoBddmpfer und hinten einen Drehstab-
stablisator — Scheibenrdder mit Felge 8,5-20 sind mit Reifen
12.00-20 PR. 16 bestiickt — die Lenkung ist eine ZF-Kugelmutter-
Hydrolenkung mit 55 Lenkradumdrehungen von Anschlag zu
Anschlag und einer Ubersetzung von 1 : 22,7,

Bremsen: Lastabhdngige Zweikreis-Luftdruck-Bremse, vorne als
Duplex-Bremse, hinten als Duo-Servo-Bremse — Handhebel-
bremse wirkt mechanisch und mit pneumatischem Bremsver-
stirker auf die Hinterrider — Motorbremse als Auspuff-Klap-
penbremse — Gesamtbremsfliche 3872 cm?.

Magirus 250 D22 FK 6x 4

Motor: (abweichende technische Daten) luftgekiihlter Direkt-
einspritzer in V-10-Bauform, Typ F10L 814 — Hubraum
14 550 cm* — Nennleistung: 250 PS bei 2300 UPM — max.
Drehmoment: 91 mkp bei 1400 UPM — gleiche Zylindereinhei-
ten wie beim 8-Zylinder-Motor.

Unterschied in der elektr. Ausriistg.: Bosch-Anlasser 9 PS 24 V.
Kraftiibertragung: hydraulisch betétigte Einscheibentrodken-
kupplung — ZF-Allklauengetriebe AK 6/80 mit Vorschaltgruppe
GV 80 Ubersetzungen: 1, G.: 6,7 und 565 / 2. G.: 3,86 u, 3,26 /
3.G.: 26 und 22 / 4.G.: 1,78 und 1,46 / 5. G.: 1,18 und 1,0 /
6.G.: 0.82 und 0,70 / RG.: 6,3 und 532 — Achsgetriebe mit
Planetenradnabenantrieben und mit den Ubersetzungen 8,17,
auf Wunsch 6,6.

Fahrwerk: genieteter Leiterrahmen mit Halbelliptikblattfedern
vorne und hinten (als Pendelfeder) — wvorne mit zusatzlicher
Gummihohlfeder und Abwilzbock sowie TeleskopstoBddmpfern
und Querneigungsstabilisator — Bereifung 10.00-20 PR 16 auf
Felgen 7,5-20 — Lenkung durch ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung
mit 5,5 Lenkradumdrehungen von Anschlag zu Anschlag.

Bremsen: Hydraulische Perrot-Bremse mit Druckluftunterstiit-

zung auf allen Réddern — Handbremse mechanisch mit Druck-

luftunterstiitzung auf die Hinterachse — Motorbremse: als

Auspuffstauklappenbremse — Gesamtbremsfliche: 5476 cm?.
210D 16 250 D 22

Abmessungen in mm:

Radstand 3 500 2700 + 1300

Bodenfreiheit vorn/hinten 320/270 300/300

Spurkreisdurchmesser 13 500 13 100

Wendekreisdurchmesser 15100 14 600

max. Linge 6 430 6 625

max. Héhe 2 650 2 640

max. Breite 2 500 2 500

Ladeflichenhéhe unbel. 1 500 1 505

Pritschenlédnge i. L, 4 400 4 500

Pritschenbreite i. L. 2300 2 300

Gewichte in kg:

Fahrgestellgewicht 5150 6 485

zul. Vorderachsdruck 6 000 6 000

zul. Hinterachsdruck 10 000 2x 8000

Leergewicht mit 2001 Kraftstoff 7 150 9030

MNutzlast 8 850 12 800

Gesamtgewicht 16 000 22 000

zul. Lastzuggewicht 38 000 38 000

Preise in DM:

Fahrgestell mit Fahrerhaus 52 350,— 64 900,—

kompl. Kipperfahrzeug 58 700,— 76 450,—

dazu Anhdnger: dreiachsig zweiachsig

Besonders hervorzuheben wiére bei diesen technischen
Details die durch die Motorkenndaten gegebene Elasti-
zitdt der groBvolumigen Motoren, die rein zahlenméaBig
zundchst einmal durch einen Drehmomentanstieg von
15% beim 8-Zylinder- und 17% beim 10-Zylinder-
Motor bei abfallender Drehzahl sowie durch ein vor-
ziigliches Durchzugsvermégen schon bei Leerlaufdreh-
zahl nachgewiesen wird. Die Deutz-Motoren entspre-
chen bereits heute der bei luftgekiihlten Motoren
zweckmdBigen Alternative, die Leistung zu steigern:
GroBer Hubraum und nicht zu hoch geschraubter Mit-
teldruck bei flotten Drehzahlen bringen Standfestig-
keit, Leistungsfahigkeit und glinstige Kraftstoffver-
brauche.

Uber die Getriebeausriistung werden wir noch im
Kapitel Fahreigenschaften sprechen, wahrend wir hier
auf das Fahrwerk eingehen wollen. Die Deutz-Last-
wagen hatten immer schon sehr weiche Federungen
und wirkten daher in bezug auf das Federungsverhal-
ten sehr komfortabel. Bei den relativ hohen Massen-
schwerpunkten der Kipper war man nun doch gezwun-
gen, Querneigungsstabilisatoren in Form wvon Dreh-
stdben einzubauen. Bei den Zweiachsern kénnen diese
Stabilisatoren nicht nur hinten, sondern auch vorne
angeordnet werden, bei den Dreiachsern sind sie nur
vorne notig und eingebaut. Durch die Gummihohl-
federn ist die Federung sehr sorgfdltig progressiv aus-
gebildet und diese Federelemente bringen einen
weiteren Stabilisierungseffekt mit sich.

SchlieBlich ist noch als Besonderheit der Einbau einer
lastabhdngig geregelten Zweikreis-Druckluftbrems-
anlage in den Zweiachs-Kippern zu erwdhnen. Diese
MaPBnahme erwies sich deswegen als zweckmdaBig und
sicherheitsférdernd, weil die Kipper nicht nur stati-
schen Achslastschwankungen, sondern auch noch gro-
Beren dynamischen Achslastschwankungen unterliegen.
Der Bremskraftregler befindet sich zwischen Rahmen
und Hinterachse.
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Die Leistungskurven der beiden Kippermotoren: Beide Motoren zeich-
nen sich durch eine enorme Elastizitét aus, denn die Drehmomente
teigen mit abfallender Drehzahl um 15% (beim 210 D 16) und um 17%
(beim 250 D 22)




Fahreindriicke

Der gravierende Eindruck, den wir nach unseren Probe-
fahrten gewinnen konnten, war bei beiden Lastziigen
der von ungewdohnlich leicht und bequem zu fahrenden
Kipp-Lastwagen. Das Ein- und vor allem das Ausstei-
gen ist bequem und sicher, alle Bedienungsbetdtigun-
gen sind ausgesprochen normal.

Beide Testfahrzeuge hatten noch das von uns schon
mehrfach beanstandete hohe Lenkrad, wahrend — wie
man uns zeigte — in der Serie bereits um 2'/2 cm tie-
fer und in die richtige Lage gesetzte Lenkrdder ein-
gebaut werden. Das 6-Gang-Getriebe AK 6-80 beim
210D 16 lieB sich vorbildlich genau und einfach schal-
ten. Beim Dreiachser, der serienméBig die Vorschalt-
gruppe GV 80 hat, gefiel uns schon die Schaltung des
Hauptgetriebes nicht mehr ganz so gut, denn die
Schaltwege waren verhdltnisméBig groB und der Riick-
wiértsgang liegt rechts auBen, also neben der Gasse
5—6, so daB man als Neuling auf dem Fahrzeug dazu
neigt, iilber die Gasse hinaus nach rechts zu driicken.
Es ist sicherlich Gewohnheitssache, auf Anhieb die
Gasse zu finden, doch meinen wir, kénnte eine inten-
sivere Sperre des Riickwdrtsganges nicht schaden.

Beim 210D 16 hatten wir offensichtlich ein auBerge-
wohnlich gutes Exemplar von Motor erwischt, denn
selbst bei 38 t Gesamtgewicht erwies sich dieses Trieb-
werk als erstaunlich durchzugskrdftig und gestattete
eine ziigige flotte Fahrt.

Vom 250D 22 konnte man von vornherein sehr gute
Fahrleistungen annehmen, die auBlerdem durch das
serienmdBig eingebaute Vorschaltgruppengetriebe wei-

ter begilinstigt werden. Obgleich sich die Vorschalt-
gruppe in Verbindung mit dem Schaltgetriebe wegen
der recht gleichméBigen Abstufung gut schalten lieB,
haben wir hier zwei Dinge zu beanstanden: Bei der
Erléuterung der Gruppenschaltung in der Betriebs-
anleitung spricht man unentwegt von den ,12 Gan-
gen”. Das ist nicht korrekt, denn es handelt sich hier
um ein 6-Gang-Getriebe mit einer langsamen und
einer schnellen Stufe innerhalb der einzelnen Génge.
Durch die Bezeichnung wird der Eindruck bei vielen
Fahrern begilinstigt, daB es sich hier um nacheinander
zu schaltende Gdnge handelt. Das wédre jedoch genau
die falsche Art zu schalten und wiirde den Kraftstoff-
verbrauch sehr hoch treiben. Eine solche Vorschalt-
gruppe fdhrt man am besten so, daB man nur bei Be-
darf eine halbe Gangstufe mit Hilfe des Vorschalt-
gruppengetriebes schaltet, sonst aber jeweils eine
ganze des Hauptgetriebes.

Des weiteren meinen wir, dal zu einer Vorschalt-
gruppe unbedingt ein Drehzahlmesser gehort, denn
nur der erméglicht es, die Vorschaltgruppe zum wirt-
schaftlichen Fahren einzuseizen. Hier war man bei
Deutz inkonsequent und hat den Drehzahlmesser trotz
serienméBigen Einbaus der Vorschaltgruppe wegge-
lassen. Wir halten es auch nicht fiir unbedingt not-
wendig, bei diesem starken 250-PS-Motor unbedingt
ein 12-Gang-Getriebe mitzuliefern, denn nur ein sehr
guter Fahrer — und der auch nur mit Hilfe des Dreh-
zahlmessers — kann die Vorziige des typischen Deutz-
Motor-Charakters voll ausnutzen. Deutz-Motoren brin-
gen namlich auf Grund ihrer Auslegung dann ihre bul-
lige Zugkraft und ihren gilinstigen Kraftstoffverbrauch




richtig zur Wirkung, wenn sie im Drehzahlbereich zwi-
schen 1400 und 2000 Umdrehungen gefahren werden;
sobald man sie jedoch hochtourig fdhrt — mit einem
Gruppengetriebe nur allzuleicht moglich —, beginnt
der Kraftstoffverbrauch schnell anzusteigen. Wir wir-
den empfehlen, auch beim 250D 22 FK die Vorschalt-
gruppe wahlweise anzubieten.

Nach dieser Abschweifung in die Problematik der Vor-
schaltgruppe kommen wir zuriick auf die Bedienung:
Einen vorziglichen Eindruck hinterlieB die Lenk-
charakteristik beider Wagen, denn die Lenkung wurde
kaum durch Unebenheiten der StraBie beeinfluft und
fihrte sehr sauber und exakt. Man koénnte sie sich
sogar noch eine Idee direkter vorstellen, denn dann
wiirde das hdufig mit Kipplastziigen praktizierte Ran-
gieren mit angehdngtem Anhénger noch leichter, als es
hier uberraschenderweise schon ist. Bei 3,5 m echtem
bzw. wirksamem Radstand ist es buchstdblich kinder-
leicht, den Dreiachsanhédnger nach Rickspiegelsicht zu
steuern. Und kaum schwerer ist das mit dem Zwei-
achsanhdnger am Dreiachszugwagen.

Die Federung des Zweiachsers ist ebenso wie die des
Dreiachsers auf allen StraBen so gut, wie man es sich
heute wiinschen kann. Da man bei der Handlichkeit
dieser kurzen Schwerlastwagen meist eine Idee schnel-
ler fahrt, als man es eigentlich tun sollte, erinnert die
Querneigung in scharf gefahrenen Kurven irotz ein-
gebauter Stabilisatoren daran, dal man hier voll-
beladen iber die LandstraBe braust. Verbliffend er-
schien uns die geringe Beeinflussung des 210-D-16-
Zugwagens durch den Kipp-Anhdnger mit kurzem Rad-
stand, der auf Querschwellen der Autobahn stark
nickte. Diese im Riickspiegel deutlich sichtbare Be-
wegung wirkte sich jedoch nicht in einem Zucken des
Zugwagens aus. Etwas Unruhe brachten die Glirtel-
reifen, die am 210D 16 montiert waren, in den vorde-
ren Teil des Wagens, doch wirkte das kaum unange-
nehmer als etwa das hochfrequentere Schiifteln im
vorderen Bereich des Dreiachsers 250 D 22 beim Uber-
fahren von leicht welligen LandstraBen. Alles in allem
kann man mit diesen Fahreigenschaften sehr zufrie-
den sein und man kann sie vor allen Dingen auch als
sicher bezeichnen.

Weitere Faktoren der Sicherheit sind die guten Sicht-
verhéltnisse aus den Frontlenker-Fahrerhdusern und
durch die Riickspiegel sowie die vorziiglich arbeiten-
den Bremsen. Hier gefielen besonders die des Zwei-
achsers — eine bei Deutz neue Druckluftbremse — und
vorbildlich unter den Handbremsen ist ganz sicher
diese hdngende Hebelhandbremse der Deutz-Kipper.
Man kann eine gewaltige Bremskraft ausiiben und sie
trotzdem beim Anfahren am Berg feinfiihlig losen.
Durch das groBe Volumen der Motoren wirkt die
Motorbremse als dritte Bremse sehr stark und ganz
besonders beruhigend durch die glinstigeren Gewichts-
verhdltnisse zwischen Zugwagen und Anhédnger beim
250 D 22,

Raum und Fahrkomfort sind bei beiden Kippern etwa
gleich zu beurteilen, zumal die Fahrerhduser gleich
sind und die Motoren sich nur durch die zwei Zylinder
unterscheiden. Das Gerduschniveau in diesen Front-
lenker-Kippern liegt zwar unserer Erinnerung nach
betrachtlich unter denen der Haubenfahrzeuge, aber
doch eine Idee hoher als bei den Fernlastwagen, was
wir auf den stark dédmpfenden Effekt der in letztere
eingebauten Betten zuriickfihren. Im Rahmen der Wett-

bewerber machen diese Deutz-Frontlenker-Kipper ganz
sicherlich eine erstklassige Figur, denn trotz Luftkiih-
lung liegt der subjektiv vom Fahrer erfaBte Gerdusch-
pegel tiefer als bei vielen anderen modernen Direki-
einspritzern.

Wenn auch die Heizung in diesen Deutz-Fahrzeugen
wegen der serienmdBigen zusdtzlichen Webasto-Hei-
zung von enormer Wirksamkeit ist, so sind wir mit
der Beliftungsmoglichkeit noch nicht ganz zufrieden,
denn bei den reichlichen Glasflachen des Frontlenker-
Fahrerhauses mufl eine noch intensivere Beliftung
durch einfache Stauluftklappen oder grofie Dachklap-
pen erreichbar sein.

Und nun zu den Fahrleistungen:

Sind 250 PS im Kipplastzug wirtschaftlich?

38-t-Lastziige mit den Motoren dieser Kipper haben
wir bereits an unseren Testbergen vermessen. Dabei
hatte sich erwiesen, dall die angegebenen Leistungen
der Beschleunigung und der Bergsteigefdahigkeit nach
tatsdchlich da waren. In bezug auf das Durchzugsver-
moégen im mittleren und unteren Drehzahlbereich {iber-
treffen diese Deutz-Motoren alle anderen ihrer Klas-
sen. Durch die kurze Kipperiibersetzung wirkte der
M 210D 16 FK noch kraftiger — die Vergleichsmef-
fahrten bestédtigten diesen Eindruck bald.

Wir haben auf einer Rundstrecke mit etwa gleichen
Anteilen von Stadtverkehr, schneller Landstraffe und
Autobahn typische Einsdtze nachgefahren, also mit
leeren und vollausgelasteten Ziigen. Einen 210-PS-All-

Fahrleistungen
Magirus 210 D 16 FK

Bergsteigevermigen und Fahrbereiche in den Giéngen
{Sagediagramm)

Beschleunigungsvermogen mit Durchschalten:

Fir 16 t Gesamtgewicht

von 0 bis 20 km/h in 7 sec.

von 0 bis 40 km/h in 18 sec.

von 0 bis 60 km/h in 33 sec.

Kraftstofiverbrauch: (fiir 38 t Gesamtgewicht)

Bei konstanter Geschwindigkeit wvon 60 km/h: 32,4 1/100 km.
Zu erwartender Durchschnittsverbrauch im Kipper-Lastzug-Ein-
satz: 40 bis 451/100 km.

Testverbrauch auf gleichmédBig gemischter Strecke und einmal
beladen und einmal leer gefahren: 44,21/100 km bei 487 km/h
Durchschnittsgeschwindigkeit.

Magirus 250 D 22 FK

Bergsteigevermégen und Fahrbereiche in den Géngen
(Séagediagramm)

Beschleunigungsvermdégen mit Durchschalten

Fiir 22t Gesamtgewicht

von 0 bis 20 km/h in 7.4 sec.
von 0 bis 40 km/h in 17,8 sec.
von 0 bis 60 km/h in 36,0 sec.

Kraftstofiverbrauch: (fiir 38 t Gesamtgewicht)

Bei konstanter Geschwindigkeit von 60 km/h: 34 1/100 km.
Zu erwartender Durchschnittsverbrauch im Kipper-Lastzug-Ein-
salz: 42 bis 48 1/100 km.

Testverbrauch auf gleichmiBig gemischier Strecke, beladen und
leer gefahren: 46,51/100 km bei 50 km/h Durchschnitt.
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radkipper mit Anhédnger haben wir noch mitgenom-
men, um einen VergleichsmaBstab zum Dreiachser zu
bekommen. Hier die Ergebnisse der Verbrauchsmel-
fahrten:

M210D 16 FK M 250 D 22 FK M 210D 16 AK
1 Ve 1 v 1 Ve
100 km km/h 100 km km/h 100km km/h

Lastfahrt: 54 44,8 56,7 47,5 55,6 41,0

Leerfahrt: 34,4 52,6 36,6 52,6 36,9 52,6
Gesamt-
durchschnitt: 44,2 48,7 46,5 50,0 46,3 46,8

Die Unterschiede im Kraftstoffverbrauch und im Fahr-
durchschnitt sind zwar typisch, aber sehr gering. Der
Dreiachser war auf der Nahverkehrs-Kippertour um
3% schneller als der 210-PS-Zweiachser, brauchte dafir
aber auch um 5% mehr Kraftstoff. Gegeniiber dem All-
radkipper mit 210PS war er um 7% schneller und
praktisch gleich im Kraftstoffverbrauch.

@® Also bringt im typischen Nahverkehr der 250-PS-
Motor mit Gruppengetriebe nur gegeniiber einem
schwécheren Fahrzeug im Antrieb einen deutlichen
Vorteil mit zwel angetriebenen Achsen und ent-
sprechenden Reibungsverlusten.

@® Also ist offensichtlich der 210-PS-Kipper FK mit
Dreiachsanhdnger die wirtschaftlichste Ausfithrung
des 38-t-Zuges, da billiger und etwas niedriger in
den Betriebskosten. Dieser Lastzug ist jedoch auf
den reinen StraBeneinsatz beschrdankt und der Zug-
wagen ist solo kaum wirtschaftlich einzusetzen.

Bei Fahrten auf schlechtem Untergrund kam naturge-
mafB der M 210D 16 sehr schnell an die Grenze der
Durchzugsfahigkeit. Der Dreiachser M 250D 22 FK
konnte dagegen nicht in Verlegenheit gebracht wer-
den. Ja, es entstand durchaus der Eindrudk, daB die-
ser Dreiachser mit Hanger bessere Durchzugseigen-
schaften hat als ein Allrad-Zweiachser mit Dreiachs-
Anhédnger, bei dem der Schiebewiderstand in Kurven
wohl gréBer ist.

@® Also ist der Dreiachser M 250D 22 FK weitaus
universeller einsetzbar und auch einem zweiachsi-
gem Allradzugwagen im 38-t-Zug iiberlegen. Auf
Grund der hohen Nutzlast ist er auch als Solo-
wagen sehr wirtschaftlich einzusetzen.

Beide Kipper konnen auf Wunsch mit dem automati-
schen ZF-Sperrdifferential ausgeriistet werden. Beim
Zweiachser ist es auf jeden Fall zu empfehlen.

Nicht zu ubersehen ist zwar, daB die zum wirtschaft-
lichen Fahren giinstige lange Achsibersetzung des
Dreiachsers mit max. 96 km/h erst durch das Gruppen-
getriebe méglich wird, doch wiirden wir diese Wahl
nur bei einem Fahrzeug treffen, das liberwiegend ldn-
gere Autobahnstrecken zuriickzulegen hat. Im norma-
len Kippernahverkehr erschiene uns der mit max.
82 km/h schnelle 250-PS-Dreiachser problemloser, weil
eine Vorschaltgruppe, die nicht vorhanden ist, auch
keinen Verschleil hat und obendrein der bullige V 10-
Motor automatisch im verbrauchsgiinstigsten Dreh-
zahlbereich gefahren wiirde. Die Vorschaltgruppe
sollte deshalb — mit Drehzahlmesser — auf Wunsch
und nicht serienméBig geliefert werden!

Als Antwort auf die Frage, ob der 250-PS-Kipper iiber-
haupt vertretbar ist, mochten wir anschlieBend fest-
stellen: Er ist es auf jeden Fall bei einem Fahrzeug
im sténdigen Lastzugbetrieb und noch bei einem Drei-
achser im gelegentlichen Solobetrieb.,

Die Kurzbewertung 210 250
Gut gemacht: D16 D22
Der zugkraitige Motor = +
Leichte Bedienung +

Die Handbremsanordnung 4+ +
Die Handlichkeit und Wendigkeit - +

Offene Wiinsche:

Strammere Sperren gegen R.-Gang — —
Beliiftungsmoglichkeiten

gerade ausreichend — —
Drehzahlmesser

fehlt zur Vorschaligruppe —

T. D. Domina, Ing.
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