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Magirus 250 D 22 FK 6x4

TEST:

Die    Kippfahrerhäuser    sind    bei    beiden    Fahrzeugen    gleich.    Die
Serienausrüslung    mit   einem    Doppelsitz   anslelle   des   gefederlen
Beifahrersitzes   und   eines   Ablagetabletts   dürfte    im    allgemeinen
vorgezogen    werden.    Das    Fahrerhaus    ist    giJl    ausgeslattel    und
bietet    trotz    Scha[thebel    und     hängendem    (!)     Hcindbremshebel
freien   Querdurchgang.   Das   Lenkrad   ist   inzwischen   in   der   Serie
etwas  tiefer   gekommen.

Einsatztest=
Sind  Frontlenker-Kipper  besser?

Bei  Deutz  gibt  es  nun  eine  ganze  Reihe  von  Kippei-n
in   Frontlenker-Bauart.   Es   sind   sogenannte   „Straßen-
kipper",  also  .Fahrzeuge,  die  man  nicht  im  ausgespro-
chenen  Baustelleneinsatz  verwendet.   Das   ist   die   Do-
mäne  der Allradkipper,  welche bei Deutz nach wie voi-
in   Haubenausführung   gebaut   werden.   Es   wäi-e   eine
großartige  RationalisierungsmaßnaLhme, wenn  man  alle
Fa'hrzeuge   eines   Fabrikates   auf  eine   Fahrerhausform
beschränken  könnte.  Bei  den  große/n  deutschen  Lkw-
Firmen   geht   das   aber   nicht,   denn   sie   haben   immer
noch  Expoi-tkunden,   die   ausschließlich  konventionelle
Lastwagen,    also    „Schnauzenwagen"    fordern.    Wenn
trotz  dieser  Programmsplitterung  dennoch   der  Front-
1enker-Kipper    einen   immer   breiteren   Platz   in   den
Pi-ogrammen    einnimmt,    so    muß    das    noch    an.dere
Grünide  haben.

Die  pra,ktische  Erf ahrung  der  letzten  J-ahre  und   eine
Rundfrag-e,  die  wir  bei  Kipper-Fahrern  hielten,  brach-
ten  die  Gründe,  warum  der  Fron.tlenker  zunehmen/de
Beliebtheit  gewinnt,  klar  zu  Tage:

I  Durch  den  Wegfall  der  Haube  wird  auf  beengten
Baustellen und im dichten Nahverkehr eine bessere
Ubersicht  gegeben.

H,  Sein  bei  gleichei.  Brückenlänge  kürzerer  Radstand
macht  den  Frontlenker  wendiger.

Hi  Die Ubersichtlichkeit und vor allem die Wendigkeit
erlauben  das  relativ  leichte  RangieTem  init  ange-
kuppeltem Anhänger.

E  Bei  Ausrüstung  des  Frontlenkei.s  mit  Kipp-Fahrer-
haus   ist   eine   schnellere   und   leichtere   Reparatur



...während       der       Magirus
2T0  D    16  FI{   mit   seinem    Drei-

cichsanhänger      ein      I=ahrzeug
Für    die    Straße    ist,    mit    dem
man   nichi   in   schlechle   Wege
fahren   sollte.

Magirus  210 D 16 FK

DntlenkerlKippeF
möglich.  AUßerdem  bieten  Frontlenker  mehr  Kom-
fort.

Ablehnende  Stellungnahmen  'hörte  DAS  NUTZFAHR-
ZEUG  nur  von  Fahrern,  die  noch  keinen  Frontlenker-
Kipper fuhren,  während die  meisten Fahrer,  die bereits
Frontlenker   ha.ben,   auf   keinen   Fall   wieder   zurück-
tauschen  möchten.

Bei  dem  hier  durchgefühi-ten  Test  versuchten  wir  fol-
gende  Fragen  zu  klären:

Für  welchen  Einsatz  eignen  sich  die .Frontlenker  Magi-
rus   210D 16  un.d  Magirus   250D22  besonders  und   ist
der  leistungsstärkere  Dreiachser  in  den  Betriebskosten
teurer?

Da  sowohl  der  210 D 16  wie  auch  der  250 D 22  -  die-
ser  wegen  seiner  relativ  hohen  Motoi-1eistung  -  aus-
gesprochene   Zugwagien   für   den   Kipper-Lastzug   sinJd,
haben  wir  unsere  Testfahrten  mit  beiden  Fahrzeugen
in   der   Lastzugkombination   von   38t   Gesamtgewicht
durchgeführt.  Der  210 D16  brachte  mit  einem  dreiachsi-
gen  Kögel-Amhänger   eine   Gesamtnutzlast   von   24,5 t,
der   dreiachsige  Lastwagen  kommt  mit   einem  moder-
nen   16-t-Anhänger  ebenfalls   auf  rund  24,5 t  Nutzlast.

Die  technische  Ausrüstung  der  neuen  Magirus-Kipper

Die  „Technischen Daten"  aLuf  der  nächsten  Seite  geben
Auskunft über  die Ausrüstung  der neuen Kipper, deren
bemerkenswerte Punkte  zweifellos  die hochelastischen,
großvolumigen  Motoren,  die  beim  210 D 16  wahlweise
und  beim  250 D 22  serienmäßige  Ausstattung  mit  Vor-

schaltgruppengetriebe,  die  geänderten  Federungen  mit
Stabilisatoren  und  die   geräumigen  kippbaren  Fahi-er-
häuser  sind.

Oben:     Die    Fahrwerke    der    Frontlenkerkipper    wurdeii     überarbeitet:    Die
Vorderachse    hat    ietzt    Zusatzhohlfedern    und    Telesl(opstoßdämpfer.    Unten
erkennt   man   den   dicl(en   Querstabilisalor   an   der   Hintercichse.   AUF Wunsch

gibt  es   ihn   auch   an   der  Vorderachse.



Technische  Daien
Magirus  210 D 16 FK

Motor:   luftgekühlter  Deutz-Diesel-Motor  mit  Direkteinspritzung
F S L 814  -  V-8-Motor  mit  210  PS  Nennleistung  bei  2300  UPM
und   einem   max.   Drehmoment   von   75mkp   bei   1400   UPM   -
Bohrung/Hub   115/140mm  -Hubraum:   11630 ccm  -Verdich-
tungsverhältnis:   1  :  18,5  -mittl.   effektiver   Druck:   6,7kp/cm3,
mittlere  Kolbengeschwindigkeit  bei  Nenndrehzahl  10,7 m/sec  -
Leerlaufdrehzahl   600   UPM  -   hängende   Ventile,   über   Stößel,
Stoßstange  und  Kipphebel  betätigt  -  Einzelzylinder  mit  Leicht-
metallzylindei.köpfen   -   Axial-Kühlgebläse   mit   .O.1kühler   und
thermostatischer    Luftmengenregelung    -    Druckumlaufschmie-
rung   mit   Siebscheibenfilter   im   Hauptstrom   und   zusätzlichem
Zentrifugalfilter   im   Nebenstrom   -   Bosch-Einspritzanlage   mit
Leerlauf-   und   Endregler  -  Abspritzdruck°:   175 atü.
Elektr.  Anlage:  24 V  -Drehstrom-Lichtmaschine  28 V   17 A  -
Anlasser:   6 PS  -  Batterie   2 x 12 V   143 Ah.
Kraftübertragung:   Einscheibentrockenkupplung,   hydraulisch   be-
tätigt  -ZF-Allklauengetriebe  AK 6-80  auf  Wunsch  mit  Vor-
schaltgruppe   GV 80  -Knüppel-Drehwellenschaltung  -Uber-
setzungen:    6,7/3,86/2,34/1,44/1,0/0,72/R 6,3    -Ubersetzung    im
Achsgetriebe     mit     außenliegendem     Zahnradvorgelege:     6,675
(12./37   Zähne).
Fahrwerk:  Genieteter  Leiterrahmen  mit  starren  an  Halbelliptik-
blattfedern  aufgehängten  Achsen  -  die  einseitig  und  progres-
siv     abwälzenden    Blattfedern    haben    zusätzlich     Gummihohl-
federn,  vorne  Teleskopstoßdämpfer  und  hinten  einen  Drehstab-
stablisa.tor  -   Scheibenräder   mit   Felge   8,5-20   sind   mit   Reifen
12.00-20 PR 16  bestückt  -  die Lenkung  ist  eine ZF-Kugelmutter-
Hydrolenkung   mit   5,5   Lenkradumdrehungen   von   Anschlag   zu
Anschlag  und  einer  Ubersetzung  von   1  : 22,7.
Bremsen:   Lastabhängige   Zweikreis-Luftdruck-Bremse,   vorne   als
Duplex-Bremse,    hinten   als   Duo-Servo-Bremse   -   Handhebel-
bremse   wirkt   mechanisch   und   mit   pneumatischem   Bremsver-
stärker  auf  die  Hinterräder  -  Motorbremse  als  Auspuff-Klap-
penbremse  -  Gesamtbremsfläche  3872 cm2.

Magirus  250 D 22 FK  6 x 4
Motor:    (abweichende    technische   Daten)    luftgekühlter   Direkt-
einspritzer     in     V-10-Bauform,     Typ     F10L814    -Hubraum
14550cm3   -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.   Ausrüstg.:   Bosch-Anlasser  9 PS  24 V.
Kraftübertragung:     hydraulisch     betätigte     Einscheibentrocken-
kupplung  -  ZF-Allklauengetriebe  AK 6/80  mit  Vorschaltgruppe
GV80  Ubersetzungen:   1.  G.:   6,7  und  5,65  /  2.  G.:   3,86  u.   3,26  /
3.  G.:   2,6   und   2,2   /   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   5,32   -Achsgetriebe   mit
Planetenradnabenantrieben   und   mit    den   Ubersetzungen   8,17,
auf  Wunsch  6,6.
Fahrwerk:   genieteter   Leiterrahmen   mit   I-Ialbelliptikblattfedern
vorne   und   hinten   (als   Pendelfeder)   -   vorne   mit   zusätzlicher
Gummihohlfeder  und  Abwälzbock   sowie  Teleskopstoßdämpfern
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    Druckluftuntei.stüt-
zung   auf  allen  Rädern  -  Handbremse   mechanisch  mit  Druck-
luftunterstützung    auf    die    Hinterachse    -    Motorbremse:    als
Auspuffstauklappenbremse  -Gesamtbremsfläche:  5476 cm2.

210D  16               250D22

Abmessungen                               in  mm:
Radstand                                                             3 500
Bodenfreiheit  voi-n/hinten                            320/270
Spurkreisdurchmesser                                13 500
Wendekreisdurchmesser                           15100
max.  Länge                                                        6 430
max.  Höhe                                                          2 650
max.  Breite                                                          2 500
Ladeflächenhöhe  unbel.                               1500
Pritschenlänge  i.  L.                                          4 400
Pritschenbreite  i.  L.                                         2 300

Gewichte in  kg:
Fahrgestellgewicht
zul.  Vorderachsdruck
zul.  Hinterachsdruck
Leergewicht  mit  2001  Kraftstoff

Nutzlast
Gesamtgewicht
zul. Lastzuggewicht

Preise
Fahrgestell  mit  Fa.hrerhaus
kompl.   Kipperfahrzeug

5150
6000

2 700  +  1  300
300/300

13100
14  600
6625
2640
2500
1505
4500
2300

6485
6000

10000              2x  8000
7150                       9030

8 850                    12 800
16 000                    22 000
38 000                    38 000

in  DM:
52 350,-          64 900,-
58 700,-          76 450,-

dazu  Anhänger:       dreiachsig      zweiachsig

Besonders  hervorzuheben  wäre  bei  die'sen  technischen
Details  die  durch  die  Motoi-kenndaten  gegebene  Elasti-
zität  der  großvolumig.en Motoren, die  rein zahlenmäßig
zunächst  einmal  durch  einen  Drehmomentanstieg  von
15°/o    beim    8-Zylinder-    und    17°/o    beim    10-Zylinder-
Motor  bei  abfallender  Drehzahl  sowie  durch  ein  vor-
zügliches  Durchzugsvermögen  schon  bei  Leerlaufdreh-
zahl  nachgewiesen  wird.   Die  Deutz-Motoren   entspre-
chen   bereits    heute   der   bei   luftgekühlten   Motoren
zweckmäßigen  Alternative,   die   Leistung   zu   steigern:
Großer  Hubraum  und  nicht  zu  hoch  geschraLubter  Mit-
teldruck   bei   flotten   Drehzahlen   bringen   Stanidfestig-
keit,    Leistungsfähigkeit    und    günstige    Kraftstoffver-
bräuche.

Uber   die   Getriebeausrüstung   werden   wir   noch   im
Kapitel  Fahreigenschaften  sprechen,  während  wir  hier
auf   das   Fahrwerk   eingehen   wollen.   Die   Deutz-La.st-
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   von   Dreh-
stäben  einzub.auen.  Bei  den  Zw.eiachsern  können  diese
Stabilisatoren   nicht   nur   hinten,   sondern   auch   vornie
angeordnet  werden,  bei  den  Dreiachsern  sind  sie  n.ur
vorne   nötig   und   eingebaLut.   Durch   die   Gummihohl-
federn  ist  die  Feiderung  sehr  sorgfältig  progressiv  aus-
gebildet    und    diese    Federelemente    bringen    einen
weiteren  Stabilisierungseffekt  mit  sich.

Schließlich  ist  noch  als  Besonderheit  der  Einbau  einer
lastabhängig      geregelten      Zweikreis-Druckluftbrems-
anlage  in  den  Zweiachs-Kippern  zu  erwähnen.   Diese
Maßnahme  erwies  sich  deswegen  als  zweckmäßig  und
sicherheitsfördernd,   weil   die   Kipper   nicht   nur   stati-
schen  Achslastschwankungen,  sondern  auch  noch  grö-
ßeren  dynamischen Achslastschwankungen  unterliegen,
Der   Bremskraftregler   befinidet   sich   zwischen   Rahmen
und  Hinterachse.
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Die   Leistungskuwen   der   beiden   I(ippermoloren:   Beide   Moforen   zeich-
nen   sich   durch   eine   enorme   Elasfizifät   aus,   denn    die   Drehmomente
§teigen   miT  abfa][ender   Drehzah[   um   15°/o   (beim  210  D  16)   Lind   um   17°/o

(beim   250   D   22)



Fahreindrücke
Der  gravieren`de Ein.druck, den wir  nach unserenprobe-
fahrten  gewinnien  konnten,  war  bei  beiden  Lastzügen
der von ungewöhnlich leicht unid bequem zu fahrenden
Kipp-Lastwagen.  Das  Ein-  und  vor  allem  das  Ausstei-
gen  ist  bequem  und  sicher,  alle  Bedienungsbetätigun-
gen  sind  ausgesproch.en  normal.
Bei.de   Testfahrzeuge   hatten   noch   das   von   uns   schon
mehrfach  beanstandete  hohe  Lenkrad,  während -  wie
man  uns  zeigte  -  in  der  Serie  bereits  um  2£/2 cm  tie-
fer  und  in  die   richtige  Lage   gesetzte   Lenkräder  ein-
gebaut   werden.   Das   6-Gang-Getriebe   AK  6-80   beim
210 D 16  ließ  sich  vorbildlich  genau  und  einfach  schal-
ten.   Beim  Dreiachser,   der  serienmäßig   die  Vorschalt-
gruppe  GV 80  hat,  gefiel  uns  schon  die  Schaltung  des
Hauptgetriebes   nicht   mehr   ganz   so   gut,    denn   die
Schaltwege  waren  verhältnismäßig  groß  und  der  Rück-
wärtsgang   liegt   rechts   außen,   also   neben   der   Gasse
5-6,  so  daß  man  als  Neuling  auf  dem  Fahrzeug  dazu
neigt,  über  die  Gasse  hinaus  nach  rechts  zu  drücken.
Es   ist   sicherlich   Gewohnheitssache,   auf   Anhieb   die
Gasse  zu  finden,  doch  meinen  wir,  könnte  eine  inten-
sivere  Sperre  des  Rückwärtsganges  nicht  schaden.

Beim   210D  16   hatten   wir   offensichtlich   ein   außerge-
wöhnlich   gutes   Exemplar   von   Motor   erwischt,   denn
selbst  bei  38 t  Giesamtgewicht  erwies  sich  dieses  Trieb-
werk   als   erstaunlich   durchzugskräftig  un,d   gestattete
eine  zügige  flotte  Fahrt.

Vom  250D22  konnte  man  von  vornherein  sehr  gute
Fahrleistungen   annehmen,   die   außerdem   durch   das
serienmäßig  eingebaute  Vorschaltgruppengetriebe  wei-

ter   begünstigt   werden.   Obgleich   sich   die   Vorschalt-
gruppe  in  Verbindung  mit  dem  Schaltgetriebe  weg.en
der  i-echt  gleichmäßigen  Abstufung   gut  schalten  ließ,
haben  wir  hier  zwei  Ding.e  zu  beanstanden:   Bei   der
Erläuterung   der   Gruppenschaltun.g   in   der   Betriebs-
anleitung   spricht  man   unentwegt  von   den   ,,12   Gän-
gen".  Das  ist  nicht  korrekt,  denn  es  handelt  sich  hier
um   ein   6-Gang-Geti.iebe   mit   einer   langstamen   und
einer  schnellen  Stufe  innerhalb  der  einzelnen  Gänge.
Durch  die  Bezeichnung  wii-d   der  Eindruck  bei  vielen
Fahrern  begünstigt,  daß  es  sich  hier  um  n.acheinander
zu  schaltende  Gänge  handelt.  Das  wäre  jedoch  gen.au
die  falsche  Art  zu  schalten  und  würde  den  Ki-aftstoff-
vei-brauch   sehr   hoch   treiben.   Eine   solche   Vorsch,alt-
gruppe  fährt  man  am  besten  so,  daß  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,   daß   zu   einer   Voi-schalt-
gruppe   unbedingt   ein   Drehzahlmesser   gehört,   denn
nur  der  ermöglicht  es,  die  Vorschaltgruppe  zum  wirt-
schaftlichen   Fahren   einzusetzen.   Hier   war   man   bei
Deutz  inkonsequent  und  hat  den  Drehza.hlmess.er  trotz
serienmäßigen   Einbaus   der   Vorschaltgruppe   wegge-
laissen.   Wir  halten  es   auch  nicht  für  un.bedingt  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 Vorzüge  des  typischen Deutz-
Motor-Charakters  voll  ausnutzen.  Deutz-Motoren  brin-
gen nämlich  auf Grund  ihrer Auslegung  dann  ihre  bul-
lige  Zugkraft  und  ihren  günstigen  Kraftstoffverbrauch



richtig  zur  Wirkung,  wenn  sie  im Drehzahlbereich  zwi-
schen  1400  und  2000  Umdrehungen  gefahren  wei-den;
sobald  man  sie  jedoch  hochtourig  fährt  -  mit  einem
Gruppengetriebe   nur   allzuleicht   möglich   -,   .beginnt
der  Kraftstoffverbrauch  schnell  anzusteigen.  Wir  wür-
den  empfehlen,   auch  beim  250D22FK  die  Vorschalt-
gruppe  wahlweiise  anzubieten.

Nach  dieser  Abschweifung  in  die Pi-oblematik  der Vor-
schaLltgi-uppe  kommen wir  zurück  auf die  Bedienung:
Einen    vorzüglichen    Eindruck    hinterließ    die    Lenk-
charakteristik  beider  Wagen,  denn  die  Lenkung  wurde
kaum  durch  Unebenheiten  der  Straße  beeinflußt  und
führte   sehr   sauber   und   exakt.   Man   könnte   sie   sich
sogar  noch  eine  ldee   direkter  vorstellen,   denn   dann
würde  das  häufig  mit  Kipplastzügen  pra.ktizierte  Ran-
gieren mit ange'hänig-tem Anhänger noch leichter,  als  es
hier  überraschenderweise  schon  ist.  Bei  3,5 m  echtem
bzw.  wirksamem  Radstand  ist  es  buchstäblich  kinder-
1eicht,  den  Dreiachsanhänger  nach  Rückspiegelsicht  zu
steLiern.   Und   kaum   schwerer   ist   das   mit   dem  Zwei-
achsanhänger  am  Dreiachszugwagen.

Die  'Federung  des  Zweiachsers  ist  e.benso  wie  die  des
Dreiachsers  aLuf  allen  Straßen  so  gut,  wie  man  es  sich
heute  wünschen  kann.   Da  man  bei   der  Handlichkeit
dieser  kurzien  Schwerla.stwaL.g:en  meist  eine  l,dee  schnel-
ler  fährt,  aLls  man  es  eigentlich  tun  sollte,  erinnert  die
Querneigung  in  scharf  gefahrenen  Kurven  trotz   ein-
gebauter   Stabilisatoren    daran,    daß   man   hier    voll-
beladen  über   die   Landstraße   bra.ust.   Verblüffend   er-
schien   uns   die   geringe   Beeinflussung   des   210-D-16-
Zugwagens  durch den Kipp-Anhänger mit kurzem Rad-
stand,    der   auf   Querschwellen   der   Autobahn   stark
nickte.   Diese   im   Rückspiegel   \deutlich   sichtbare   Be-
wegung  wirkte  sich  jedoch  nicht  in  einem  Zucken  des
Zugwagens   aus.   Etwas   Unruhe   brachten   die   Gürtel-
reifen,  die  am  210 D 16  montiert  waren,  in  den  vorde-
ren  Teil  des  WaLgens,  .doch  wirkte  `das  kaLum  unange-
nehmer   als   etwa   das   hochfrequenter.e   Schütteln   im
vorderen  Bereich  des  Dreiachsers  250 D 22  beim  Uber-
fahren  von  leicht  welligen  Landstraßen.  Alles  in  allem
kann  man  mit   diesien  Fahreigenschaften   sehr   zufrie-
d.en  sein  und  ma.n  kann  sie  vor  allen  Ding'e.n  a,uch  als
sicher  bezeichnen.

Weitere  Faktoren  der  Sicherheit  sinid  die  guten  Sicht-
verhältnisse   aus   den   Frontlenker-.Fahrerhäusern   und
durch  die  Rückspiegel  sowie  die  vorzüglich  arbeiten-
den  Bremsen.   Hier  gefielen  besonders   die   des  Zwei-
achsers - eine bei Deutz neue Druckluftbremse - und
vorbildlich   unter   den   Handbremsen   ist   ganz   sicher
diese   hängende   Heibelh@n.dbremse   der   Deutz-Kipper.
Man  kann  eine  gewaltige  Bremskraft  ausüben  und  sie
trotzdem   beim   Anfahren   am   Berg   feinfühlig   lösen.
Durch   das   große   Volumen   der   Motoren   wirkt   die
Motoi-bremse   a.ls   dritte   Bremse   sehi-   stai-k   und   ganz
besonders  beruhigend  dui-ch  die  günstigeren  Gewichts-
verhältnjsse  zwischen  Zugwagen  und  Anhänger  beim
250 D 22.

Raum  und  Fahrkomfoi-t  sind  bei  beiden  Kippern  etwa
gleich   zu   beurteilen,   zumal   die   Fahrerhäuser   gleich
sind  und  die  Motoren  sich  nur  dui-ch  die  zwei  Zylinder
untei-scheiden.   Das   Geräuschiiiveau   in   diesen   .Front-
lenkei--Kippern   liegt   zwar   unserer   Erinnerung   nach
beträchtlich   unter   denen   der   Haubenfahrzeuge,   aber
doch  eine  ldee  höher  als  bei  den  Fernlastwagen,  was
wir  auf  den  stark  dämpfenden  Effekt  der  in  letztere
eingeb,auten Betten  zurückführen. Im Rahmten der Wett-

bewerbei-  machen  diese  Deutz-Frontlenker-Kipper ganz
sicherlich  eine  erstklassige  Figur,  denn  trotz  Luftküh-
lung  liegt  der  sub].ektiv  vom Fahrer  erfaßte  Geräusch-
pegel  tiefer  als  bei  vielen  anderen  modernen  Direkt-
einspritzern.

Wenn   auch   die  Heizung   in  diesen  Deutz-Fahrzeugen
wegen   der   serienmäßigen   zusätzlichen   Webasto-Hei-
zung   von  enormer  Wirksamkeit  ist,   so   sind  wir  mit
der  Belüftungsmöglichkeit  noch   nicht   ganz   zufrieden,
denn  be.i  den  reichlichen  Glasflächen  des  Frontlenker-
Fahrerhauses   muß    eine   noch   intensivere   Belüftung
durch   einfache   Stauluftklappen   oder   große   Dachklap-
pen  erreichbar  sein.

Und  nun  zu  den  Fahrlejstungen:

Sind  250 PS  im  Kipplastzug  wirtschaftlich?

38-t-Lastzüge   mit   den   Motoren   dieser   Kipper   haben
wir  bereits   an  unseren  Testbergen  vermessen.  Dabei
hatte  sich  erwiesen,  daß  die  angegebenen  Leistungen
der  Beschleunigung  und  der  Bergsteigefähigke.it  nach
tatsächlich  da  waren.  In  bezug  auf  da.s  Durchzugsver-
mögen  im mitt.1eren und  unteren Drehzahlbereich  über-
treffen  diese  Deutz-Motoren  alle  anderen  ihrer  Klas-
sen.   Durch   die   kurze   Kipperübersetzung   wirkte   der
M210D 16'FK   noch   kräftig.er   ~   die   Vergleichsmeß-
fahrten  bestätigten  diesen  Einidruck  bald.

Wir  haben   auf  einer  Rundstrecke  mit   etwa   gleichen
Anteilen  von  Sta.dtverkehr,   schneller  La.ndstraß\e   und
Autobahn   typische   Einsätze   nachg.efahren,    also   mit
leeren  und  vollausgelasteten  Zügen.  Einen  210-PS-Al1-

Fahrleisiungen

Magirus  210 D 16 FK
Bergsteigevermögen  und  Fahrbereiche  in  den  Gängen
(Sägediagramm)

Beschleunigungsvermögen  mit  Durchschalten:
Für   16 t   Gesamtgewicht

Kraftstoffverbrauch:   (für  38 t   Gesamtgewicht)
Bei    konstanter    Geschwindigkeit    von    60km/h:    32,4l/100km.
Zu   erwartender   Durchschnittsverbrauch   im   Kipper-Lastzug-Ein-
satz:   40   bis   451/100 km.

Testverbrauch   auf   gleichmäßig   gemischter   Strecke   und   einmal
beladen  und   einmal   leer   gefahren:   44,2l/100km   bei   48,7 km/h
Durchschnittsgeschwindigkeit.

Magii.us  250 D 22 FK
Bergsteigevermögen   und   Fahrbereiche   in   den   Gängen
(Sägediagramm)

Beschleunigungsvermögen  mit  Durchschalten
Für  22 t  Gesamtgewicht

Kraftstoffverbrauch:   (für  38 t   Gesamtgewicht)
Bei  konstanter   Geschwindigkeit  von  60km/h:   34 l/100 km.
Zu   erwartender   Durchschnittsverbrauch   im   Kipper-Lastzug-Ein-
satz:   42   bis   48l/100km.

Testverbrauch  auf  gleichmäßig  gemischter  Strecke,  beladen  und
leer   gefahren:   46,5 l/100km   bei   50km/h   Durchschnitt.
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Die    .u.berdeckung    der    einzelnen
Gänge    isl    danl(    des    elastischen
Molors    beim    210    D    16    absolut
ausreichend.   Das  auf  Wunsch   ge-
lieferte    Vorschallgruppengetriebe
isl  für   l{ipper   auf   schnellen  Lang-
strect(en   zu   empfeh[en.

}
Der   Dreiachser   hal   die  Vorschall-

gi`uppe    serienmäßig,    obwoh[    er
dank   seiner    überlegenen    Motor-
leisiung    ohne    wei[eres    bei    der
l(ipperübersefzung   mil   den   sechs
Gängen    des   Scha]tgelriebes   aus-
kommen  dürfte  (dick  ausgezogen).
Es     gibl     noch     eine     Hinlerachs-
überselzung   mit   maximal   98  I(m/h
Höchslgeschwindigkei[,    die    dann
in   Verbindung   mit   der   Voi.schalt-

gruppe    zL]    empfehlen    ist,    wenn
hauptsächlich  schnelle  lange Strel(-
ken  befahi.en werden.
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radkipper   mit  Anhänger   haben   wir   noch   mitgenom-      ®   Also    ist    der    Dreiachser    M250D22FK    weitaus
men,  um  einen  Vergleichsmaßstab  zum  Dreiachser  zu
bekommen.   Hier   die   Ergebnisse   der  Verbrauchsmeß-
fahrten:

M 210 D  16 FK   M 250 D 22 FK  M 210 D  16 AK
L            V®             L              V®            L             V®

100km    km/h     100km    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  Kraftstoff verbrauch  und  im  Fahr-
durchschnitt  sind  zwar  typisch,  a.ber  sehr  gering.  Der
Dreiachser   war   auf   der   Nahverkehrs-Kippertour   um
3°/o  schneller  als  der  210-PS-Zweiachser,  br.auchte  dafür
aber  auch  um  5°/o  mehr Kraftstoff.  Giegienüber  dem A11-
radkipper   mit   210PS   war   er   um   7°/o   schneller   und
praktisch  gleich  im  KraftstoffverbraLuch.

•   Also  bringt  im  typischen  Nahverkehr  der  250-P'S-
Motor  mit  Gruppengetriebe  nur  gegenüber  einem
schwächeren  Fahrzeug  im  Antrieb  einen  deutlichen
Vorteil   mit   zwei   angetriebenen   Achsen   und   ent-
sprechenden  R.eibungsverlusten.

•   Also   ist   offensichtlich   der   210-PS-Kipper   FK   mit
Dreiachsanhänger  die  wirtschaftlichste  Ausführung
des  38-t-Zuges,   da.  billig-er  und  etwas  niedriger  in
den  Betriebskosten.   Dieser  LaLstzug   ist  je/doch   auf
den  reinen  Straßene.insatz  beschränkt  und  der  Zug-
wagen  ist  solo  kaum  wirtschaftlich  einzusetzen.

Bei  .Fahrten  auf  schlechtem  Untergrund  kam  naturge-
mäß   der  M210D 16   sehr   schnell   an   die   Grenze   der
Durchzugsfähigkeit.     Der     Dreiachser     M250D22FK
konnte   dagegen  nicht  in  Verlegenheit   gebracht  wer-
den.  Ja,   es   entsta.nd  durchaus   der  Eindr.uck,   daß   die-
se.r   Dreiachser   mit   Häng.er   beissere   Durchzugseigen-
schaften  hat   als   ein   A11rad-Zweiachser   mit   Dreiachs-
An.hänger,  bei  dem  der  Schiebewiderstand  in  Kurven
wohl  größer  ist.

universeller  einsetzbar  und  auch  einem  zweiachsi-
gem  Allradzugwagen   im   38-t-Zug  überlegen.   Auf
Grund   der   hohen   Nutzlast   ist   er   auch   als   Solo-
wagen  sehr  wirtschaftlich  einzusetzen.

Beide  Kipper  können  auf  Wunsch  mit  dem  automa.ti-
schen   ZF-Sperrdiffei-ential   ausgei-üstet   werden.   Beim
Zweiachser  ist  es  auf  jeden  .Fall  zu  empfehlen.

Nicht  zu  übersehen  ist  zwar,  daß  die  zum  wii-tschaft-
lichen   Fahren   günstige   lange   Achsübersetzung   des
Dreiachsers  mit  max.  96 km/h  erst  durch  das  Gruppen-
getriebe  möglich  wird,   doch  würden  wir  diese  Wahl
nur  bei  eLnem  Fahrzeug  treffen,  das  üb'erwiegend  län-
gere  Autobahnstrecken  zurückzulegen  hat.  Im  norma-
len   Kippemahverkehr   ei-schiene   uns   der   mit   max.
82 km/h  schnelle  250-PS-Dreiachser  problemloser,  weil
eine   Vorschaltgruppe,   die   nicht   vorhanden   ist,   auch
keinen  Vei-schleiß  hat  und  obendrein  der  bullige  V 10-
Motor    automatisch    im    verbrauchsgünstigsten   Dreh~
zahlbereich    gefahren    würde.    Die    Vorschaltgruppe
sollte  deshalb  -  mit  Drehzahlmesser  -  auf  Wunsch
und  nicht  serienmäßig  geliefert  werden!

Als  Antwoi-t  a.uf  die  Frage,  ob  der  250-PS-Kipper  über-
haupt   vei-tretbar   ist,   möchten   wir   anschließend   fest-
stellen:   Er  ist  es   auf  jeden  Fall  bei   einem  Fahrzeug
im  ständigen  Lastzugbetrieb  und  noch  bei  einem  Drei-
achser  im  gelegentlichen  Solobetrieb.

Die   Kui.zbewertung                       210       250

Gut  gemacht:
Der  zugkräftige  Motor
l.eichte  Bedienung
Die  Handbremsanoi.dnung
Die  Handlichkeit  und  Wendigkeit

D16     D22

++
+
++
++

Offene  Wünsche:
Strammere  Sperren  gegen  R.-Gang
Belüftungsmöglichkeiten
gerade  ausreichend
Drehzahlmesser
fehlt  zur Vorschaltgruppe

T.  D.  Domina,  Ing.
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