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Test:

Der neue MAGIRUS75D 6 FL

Dr.-Ing. G. Wirbitzky, Stuttgart

Einiges um die allgemeinen Zusammenhinge

Zweifelsohne muff man der Kléckner-Humboldt-Deutz AG
zustimmen, wenn sie ihr Lkw-Programm nach ,unten” aus-
weitet. Unter den vielen Uberlegungen, die bei dieser Ent-
scheidung Pate gestanden haben, nehmen sich zwei
Grinde besonders gewichtig aus:

Einmal ist es die heute geradezu zwingende Notwendig-
keit, dem Fahrzeughalter eine komplette Typenreihe an-
zubieten, um so dessen Streben nach Vereinheitlichung
des Wagenparks im Sinne der Verwendung nur eines
Fabrikates zu respektieren. Die vornehmlich wirtschaft-
lichen und betrieblichen Vorzige der Typenreinheit eines
jeden Wagenparkes seien hier als bekannt vorausge-
setzt. An ihre Bewertung miissen in unseren Tagen sogar
sehr hohe Mafistdbe angelegt werden.

Zum anderen geht es um den ganz allgemein erkenn-
baren Trend einer verstérkten Verwendung von Nutzfahr-
zeugen der Klasse um 6 t. Aus der Vielzahl hierfir maf-
gebender Faktoren ragen strukturelle Einflisse der Be-
siedlung ebenso heraus, wie das Streben nach weitest-
gehender Anpassung der Wagengrofie an die Aufgaben
des Transportes in engerem Bereich bei vollster Wiirdi-
gung des Zieles der Erreichung optimaler Wirtschaftlich-
keit.

Als ,kleinsten” Typ hat die Kldckner-Humboldi-Deutz AG
den Magirus 75 D 6 FL herausgebracht. Auf der IAA in
Frankfurt im Herbst 1967 konnte man ihn — damals noch
mit 70 PS Motorleistung — erstmals sehen. Es ist ein
Frontlenkerfahrzeug mit knapp 6000 kg Gesamtgewicht
und einer Nutzlast bis zu 3500 kg. Im Ubrigen &Guberlich
und innerlich ein ,echter” Magirus.

Im Blick auf die vorstehend sehr deutlich herausgestell-
ten Notwendigkeiten fir ein gesundes Unternehmen und
auf die Forderung des einschlégigen Gewerbes aber hat
das Herstellerwerk von der ersten Planung an die Konse-
quenzen auch fur den 75 D 6 FL gezogen. Eine grofie Zahl
konstruktiv interessanter und betrieblich bemerkenswer-
ter Detailldsungen stellt dies unter Beweis. Innerhalb der
gewdhlten Gesamtkonzeption freilich fallen einige Fak-
toren besonders ins Auge:

— der neue Typ wird in drei Grundausfihrungen auf den
Markt gebracht, d. h. als Lkw, dann als Kipper 75 D
6 FK mit 3,0 m Radstand;

— der normale Lkw steht mit zwei Radstdnden zur Wahl,
mit 3,2 m oder 3,4 m, daneben noch in Uberlanger Aus-
fihrung mit 4,0 m Radstand;

— die Verwendung verschiedenster Aufbauten wird durch
das Vorhandensein eines Ublichen Rahmens sicherge-
stellt;

— von Hause aus wurde bewufBt alles getan, um die
75 D é FL auf die ihnen vornehmlich in innerstddtischen
Einsétzen evtl. im Haus-Haus-Verkehr zufallenden Auf-
gaben weitestgehend auszurichten. Technische Daten
und sonstige Lésungen — von ihnen bleibt nachfol-
gend eingehend zu sprechen — zeigen dies deutlich
auf, das Betriebsverhalten stellt es unter Beweis.

Mit all diesen Dingen macht die hier zu behandelnde Lkw-
Baureihe deutlich, daB sie in voller Auswertung aller mit
den anderen Magirus-Typen gesammelten Erfahrungen
gestaltet und gebaut wurde. Damit aber ist ihr von An-
fang an eine ausgezeichnete Plattform eingeréumt und
eine Uberragende Startposition gegeben worden.

Das ist der Antricbsmotor
Zum Einbau gelangt ein Viertakt-Dieselmotor — selbst-
verstdndlich luftgekiihit — mit vier in Reihe stehenden
Arbeitszylindern.

Hub 120 mm

Bohrung 100 mm

Hubraum 3770 ccm.
Unter einer max. Drehzahl von 2800 U/min wird die H&chst-
leistung von 75 PS erzielt, wihrend das max. Drehmoment
zu 22 mkg im Bereich von 1400—1800 U/min gehalten wird.

Abb. 2: Ansicht des
luftgekiihiten Diesel-
motors.

Aus diesen Angaben lassen sich einige diese Maschine
charakterisierende Bemerkungen ableiten. Da wdre er-
stens das sog. Leistungsgewicht. Mit 4,07 kg/PS erreicht
es einen sehr guten Wert. Nicht anders steht es mit der
Literleistung. Sie betrdgt 19,9 PS je | Zylinderinhalt. Einige
weitere Hinweise dirfen an dieser Stelle nicht fehlen. Die
genannte Héchstdrehzahl bewegt sich in Bereichen neu-
zeitlicher Konstruktionen, ohne den Eindruck der ,Uber-
ziichtung” zu hinterlassen. Ebenso steht es um die mittl.
Kolbengeschwindigkeit mit 11,2 m/sec. Auch das Verdich-
tungsverhdltnis von 17:1 wdre in dieser Art zu beurtei-
len, und der mittl. eff. Arbeitsdruck zu 7,5 kg/cm® des-
gleichen.

Gerade fiir einen luftgekihlten Motor bleiben all diese
Werte von gewichtigem EinfluB. Bei Magirus allerdings
wird jedwede Sorge Uberflissig — die Konstruktionen
der Fahrzeug-Dieselmotoren sind wirklich ausgereift, er-
probt und bewdhrt. Das gilt voll hinsichtlich des bereits
vor léngerer Zeit Ubernommenen Direkteinspritz-Verfah-
rens, dem die Motoren der Reihe F 4 L 912 D anhé&ngen.
Dennoch aber wirkt dieser Typ keineswegs gerduschstark,
im Gegenteil. In gleichem Ausmaf gilt das auch fir das
Axialgebldse — ein Uberaus wichtiger Faktor!

Grofe Sorgfalt wurde der Antriebsmaschine in bezug auf
Olkihlung, Schmierdl- und Luftfilterung zuteil. Ebenso aber
tragt die finffache Lagerung der Kurbelwelle in Dreistoff-
lagern nicht nur zu einer besseren Laufruhe der Maschine



bei, sondern desgleichen zu ihrer allgemeinen Stabilitét.
Nicht unerwdhnt sollen die sorgfdltig gestalteten Zylin-
derkdpfe aus Leichtmetall mit je zwei hdngenden Ven-
tilen bleiben. Auch die serienmdfige Verwendung einer
Drehstromlichtmaschine geh&rt hierher. Zur Sicherung der
vorhandenen Startfrevdigkeit Ubrigens wird eine sog.
Flammglilhkerzenanlage eingebaut.

Schon an dieser Stelle sei festgehalten, daf sich zu den
genannten konstruktiven Merkmalen und dem Leistungs-
verhalten des Motors, das in bezug auf seine Auswir-
kungen noch zu betrachten bleibt, giinstige Abmessungen
und EinbaumaBe gesellen, die eine Anordnung dieser
Maschine unter der Fahrerhausbank zulassen. Das aber
wirkt sich auf die Gesamtkonzeption des ganzen Lkw
weitreichend aus.

Das Fahrgestell zeigt konservative Einschlédge

Dies ist kein Nachteil — im Gegenteil. Magirus verwen-
det einen Flachrahmen in Leiterform aus kaltgewalzten
Ldngstrédgern mit U-Profil und eingenieteten Quertrégern.
Die damit gegebenen Mé&glichkeiten der Verwendung
verschiedenster Aufbauten fanden bereits Erwdhnung.
Konsolen fir deren Befestigung sind vorhanden. Auffal-

lend und positiv zu bewerten bleibt die vbdllige Krop-
fungsfreiheit dieses Bauelementes.

Beide Achsen hdngen iber vier halbelliptischen Blatt-
federn am Rahmen. Wéhrend sie s&mtlich vorn in Feder-
augen gelagert sind, werden die Vorderfedern hinten in
Schwingen aufgehangen, die Hinterfedern an ihren rick-
wdrtigen Enden hingegen auf Wdlzbécken gelagert. Hin-
ten Ubrigens gibt es noch Zusatzfedern. Dann aber auch
fur jedes Rad einen doppelt wirkenden hydraulischen
TeleskopstoBddmpfer. Diese Ausstattung verleiht zusam-
men mit der Federdimensionierung und Abstimmung ein
wirklich gutes Federungsverhalten. Ohne Ubertreibung
laBt sich feststellen, daB das Herstellerwerk sehr iiber-
legt und in richtiger Bewertung der Gegebenheiten unse-
rer Tage hier ein Ziel ansteuert, das unter Beachtung der
nicht zu umgehenden Diskrepanzen in etwa in Richtung
Pkw-Komfort liegt. Unter Umst&nden trédgt hierzu auch die
Bereifung — hinten doppelt — der Grofie 7,00 A-16 in
Giirtelbauart bei.

Die Vorderachse zeigt sich als ,,normale” Starrachse mit
Doppel-T-Querschnitt. Beide Achsschenkel sind geschmie-
det. Sie tragen Kegelrollenlager. Die Vorderrader wer-
den Uber eine ZF-Gemmer-Lenkung leicht und stoBfrei ge-
lenkt (Ubersetzung 22:1).




Auch die Hinterachse weicht von Ublichen Ausfiihrungen
nicht ab. Sie besitzt Banjo-Form, ihr Achsk&rper ist aus
zwei gepreBten Hdlften zusammengeschweifit. Mittels
Wdlzlagern werden die Radnaben auf den Achsrohren
gelagert. Mit dieser Lésung wird die alleinige Beanspru-
chung der Steckachsen auf Verdrehung eingehandelt.

Abb. 4: Blick auf den
Rahmen in Héhe des
Getriebes.

X

Ohne Besonderheiten nehmen sich die Bremsen aus, was
deren Wirksamkeit nur verbessert. Es handelt sich um
eine  Vierrad-Perrot-Innenbacken-Servo-Oldruck-Anlage.
Druckluftunterstitzungsgerdte werden auf Wunsch gegen
Mehrpreis zusdtzlich eingebaut. Die Feststelloremse wirkt
mechanisch auf die Antriebsrdder. Die Bremsfldche be-
tragt insgesamt 1738 cm?

Der Antriebsmotor findet seinen Piatz, wie bereits ausge-
fihrt, Uber bzw. hinter der Vorderachse. Das ist eine
zweifelsohne raumsparende Aufstellung. Uber die Ver-
kirzung der Gesamtfahrzeuglénge bzw. des Radstandes
werden Vorteile erzielt, die sowohl die Kosten- als auch
die Betriebsseiten berihren.

Mit dem Motor verblockt ist das Getriebe. Ihm wird das
Drehmoment Uber eine Einscheiben-Trockenkupplung zu-
gefUhrt. Bei dem Getriebe handelt es sich um ein ZF-
Synchrongetriebe der Bauart S 5-24 mit funf Vorwdrts-
und einem RUckwdrtsgang. Deren Betdtigung geschieht
mit einer Drehwellenknippelschaltung. Dabei sind die
2. bis 5. Schaltstufen sperrsynchronisiert. Nebenantrieb,
z. B. fUr Kippaufbauten, kann gegen Mehrpreis vorgese-
hen werden.

Vom Getriebe gelangt das Drehmoment mittels dynamisch
ausgewuchteter Gelenkwelle, deren Kreuzgelenke in Na-
dellagern laufen, zur Hinterachse mit dem Ausgleichge-
triebe. Dabei erfolgt die Schubibertragung auf den Rah-
men durch die Hinterfedern.

Noch zwei Punkte sollen angeschnitten sein: der Kraft-
stoffbehdlter mit 70 | Inhalt und bequem erreichbarem
Einfillstutzen befindet sich rechtsseitig am Rahmen, und
die wenigen Schmierstellen am Fahrgestell werden mit
Hochdruckfetischmierung versorgt.

Diese knappen Darlegungen zeigen auf, dai man sich
bei Magirus bewuBt auf eine einfache, Ubersichtliche,
dabei aber zweckmdfBige und robuste Linie fiir die Ge-
samtlésung und somit die einzelnen Elemente selbst bei
der Gestaltung des Fahrgestelles vom 75 D 6 FL ausge-
richtet hat. Der Erfolg solcher Planungen spiegelt sich sehr
deutlich in den positiven Erfahrungen wdhrend harter
Einsdtze im Betrieb wider.
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Abb. 5: MaBskizze eines Pritschen-Lkw mit 3,2 m Radstand.

Das Fahrerhaus steht mit im Vordergrund

Schon auf den ersten Blick 148t das Fahrerhaus seine
Herkunft erkennen. Linienfiihrung, allgemeine Formgebung
und manch’ gréfiere oder kleinere Merkmale zeigen die
Magirus-Note deutlich auf. In der Fahrerhausgestaltung
und in der Ganzstahlausfihrung ist es den schweren
Lkw-Typen dieses Werkes &hnlich bzw. gleich. Dennoch

aber, das sei mit Nachdruck herausgestellt, handelt es
sich nicht um dasselbe Fahrerhaus, keineswegs aber ist
es typengleich. Im Ubrigen, das sei an dieser Stelle nach-
getragen, wurde der hier zu behandeinde Lkw und damit
das Fahrerhaus in Zusammenarbeit mit der Fa. Eicher,
Forster, entwickelt und gefertigt. Neuerlich in der Fahrer-
laube findet die gemeinsame Planung ihren guten Nie-
derschlag.



Ganz allgemein |GBt sich sagen, daB die Anpassung des
Fahrerhauses an den 75 D é FL sowohl den Abmessungen
als auch den Erfordernissen des praktischen Einsatzes
nach vollauf gelungen ist. Die Form selbst spricht an. Das
sei festgestellt, obwohl bei einem Nutzfahrzeug noch
andere Faktoren dominieren. Wenn es jedoch gelingt,
beide Seiten miteinander in Einklang zu bringen, dann
soll das ruhig bemerkt werden. Beim ,kleinen” Magirus
ist dies der Fall — ein Blick auf die Stirnseite beispiels-
weise mit der Aufteilung des vorderen Grills einschlief3-
lich den einbezogenen Scheinwerfern, der Querkante und
der schrdgliegenden Windschutzscheibe selbst stellt dies
unter Beweis.

Grofler Wert wurde auf gute Sicht gelegt, was bei der
Ausbildung als Frontlenkerfahrerhaus bereits von Hause
aus der Fall sein kann. Die Front- und Seitenscheiben sind
grof3, erstere ungeteilt. Zustimmung finden die beidseiti-
gen Eckverglasungen und das groBe Riickfenster.

Ein- und Ausstieg bereiten angesichts der breiten Turen
keine Mihen. In Hohe der Stofistange befindet sich eine
Zwischenstufe, die trotz der vor dem Vorderrad zugege-
benermafen herrschenden Raumknappheit etwas grofer
hatte ausfallen kdnnen. Indessen schwdchen gut erreich-
bare Haltegriffe evtl. Schwierigkeiten ab.

Abb. 7: So sieht es
im Fahrerhaus aus.

Im Fahrerhaus selbst finden der Fahrer und zwei Beglei-
ter Platz, letztere auf einer herausnehmbaren Doppel-
bank. Der Fahrersitz 1&Bt sich leicht in Héhe und Léngs-
richtung verstellen. Ebenso kann die Neigung der Riicken-
lehnen den korperlichen Gegebenheiten bzw. den per-
sdnlichen Wiinschen entsprechend verédndert werden.

Noch ein Wort zur Sitzposition selbst. Der Fahrersessel
steht Uber der Vorderachse. Das bedeutet bei den heuti-
gen Gestaltungsprinzipien keine Nachteile von der grund-
sdtzlichen Seite her. Auf den vorangegangenen Seiten
kamen z. B. in Zusammenhang mit dem Federungsverhal-
ten einige Eigenschaften zur Sprache, die dem 75 D é FL
von seiner Gesamtkonzeption her anhdngen und welche
nun neuerlich ins Gewicht fallen. Aber all diese Vorteile
mégen hier als bekannt vorausgesetzt sein.

Die Relationen zwischen Fahrersitz und Lenkrad, ein-
schlieBlich dessen Stellung bzw. Neigung, entsprechen.
Ebenso sind die Pedale gut erreichbar. Das Gaspedal
Ubrigens besitzt einen Kunststoffiberzug, um einem Ab-
rutschen vorzubeugen. Der Handbremshebel befindet sich
rechtsseitig, zum FahrerhausfuBboden gut abgedichtet
und den Durchgang nicht behindernd. Der Schalthebel be-
wegt sich zwischen den Sitzen. Das Abgehen von der
gerade bei Magirus-Lkw bewdhrten Lenkradschaltung
findet keine rechte Begriindung! Das Fahrerhaus steht
fest, ist nicht kippbar, und der Weg der rechten Hand
vom Schalthebel unterhalb des Lenkrades bleibt wesent-
lich kiirzer als der zum Hebel rechts neben dem Sitz. Da-
mit schieben sich Gedanken der Sicherheit in den Vorder-
grund, die Uberlegungen um finanzielle Aufwendungen
zurickfallen lassen sollten. Umgekehrt muB die Leichtgdn-
gigkeit der jetzigen Ldsung anerkannt werden.

Als sehr reichhaltig 146t sich die Ausstattung des Fahrer-
hauses bezeichnen. In der durchgehenden Armaturen-
brettverkleidung sind im Blickfeld des Fahrers die Instru-
mente zusammengefaBt, einschlieBlich Kraftstoffanzeiger.
Vor dem Begleiter befindet sich ein grofirGumiges Ab-
legefach. Sonnenblende, Innenleuchte mit Tirkontakt-
schalter, Scheibenwaschanlage mit zwei Disen und FuB-
pumpe sowie der schon erwdhnte Zentralwischer mit
zwei Wischerarmen gehdren ebenfalls noch hierher.

Naturgemdfl konnten und durften die Probleme der Be-
10ftung und Beheizung nicht Ubergangen werden. Das be-
ginnt mit den in jeder Tir vorhandenen Dreh- und Kurbel-
fenstern und endet bei der Frischluftzufuhr durch ein
elektrisches Gebl&dse Uber Ausstrémer von der Windschutz-
scheibe. Zur Beheizung der Kabine und zur Entfrostung
der Scheiben wird vom Motor erwdrmte Frischluft heran-
gezogen. Es besteht die Mdoglichkeit der Mischung von
Frischluft- und Umluftbetrieb. Eine interessante Losung



Hinterachs- Liw Zug
Untersetzunig .= 433 5,125 433 5,125
1EGRAT  +in 0 5 - 22,9 27,7 10,8 13,1
2.Gang . . . . . 12,5 152 5.6 6,9
3. Gang: e a v b 6,8 8,3 2,6 35
4.Gang . . . .. 3,5 4,6 1,0 1,5
5.Gang . RECECECN Py 1,4 2,3 — 0,3
Abb. 8: Steigvermdgen in Prozent des Magirus 75 D 6 FL.
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Abb. 9: Geschwindigkeiten in km/h bei verschied Hint h

untersetzungen.

stellt die Verwendung besonderer Heizspiralen in den
Frontscheiben-Austrittséffnungen dar. So zeigt sich denn
diese Beliftungs- und Beheizungsauslegung als gut regu-
lierbar und fiir unsere Zonen voll ausreichend.

Dieser Abschnitt vom Fahrerhaus kann nicht schlieBen,
ohne dafB ein weiteres Stichwort fallt — die Zugdnglich-
keit zum Antriebsmotor. Dieser wird ja vom Fahrerhaus
praktisch Uberbaut. Wer an den Mdglichkeiten guter Zu-
gdnglichkeit zweifelt, wird durch die Gegebenheiten sehr
schnell eines anderen iiberzeugt. Die gefundene L&sung
rechtfertigt den Verzicht auf die gegenwdértig haufig an-
zutreffenden Kippfahrerhduser.

Magirus hat differenziert zwischen Kontrollen und gréfe-
ren Pflege- bzw. Reparaturarbeiten. Erstere, z. B. Olkon-
trolle und Olnachfiillung, lassen sich iber kleine Klappen
in der Motorverkleidung abwickeln. Diese stellt sich als
Polyesterhaube dar, sie wird mit Schnellverschliissen ge-
halten. lhre Abnahme ist einfach. Dann aber liegt die
Antriebsmaschine gut erreichbar offen.

Ein Wort noch zur Kihlluft fir den Motor. Sie tritt vorn
durch den Grill ein. lhre weitere Fihrung wird mittels
besonderer Bleche sichergestellt. Die Abflhrung erfolgt
seitlich, wobei eigens geschaffene Sperrluftkiemen am
Motor Einfluf nehmen.

Alles in allem kann sich dieses Fahrerhaus auch bei An-
legung strengster MafBstdbe sehr wohl sehen lassen.
Entscheidend freilich dirfte bleiben, daB man mit ihm
den Weg fortgesetzt hat, der durch die Pradikate ,beste
Arbeitsbedingungen, hochster Fahrkomfort, gréfite Be-
quemlichkeit und weitestgehende Sicherheit” gekenn-
zeichnet wird.

Abb. 10: Die beid
Windschutzscheibe frei.

echaib tech

halten praktisch die ganze

Erfahrungen im praktischen Einsatz

Es kamen bereits eine Fille von Hinweisen und Eigen-

schaften zur Sprache, so daB nunmehr das Betriebsver-

halten im Sinne des Leistungsvermdgens in den Vorder-
grund treten muf. Dabei kann man von einigen objek-
tiven Vergleichszahlen ausgehen, die einmal den Magirus

75 D 6 FL charakterisieren, andererseits aber das Ab-

wdgen gegeniber entsprechenden Typen anderer Fa-

brikate gleicher Gréfienklassen gestatten.

1. Der Nutzlastfaktor. Er I&Bt sich fir Lkw-AusfUhrungen
mit Pritsche bei einem Radstand von 3,2 m unter
einem Leergewicht von 2490 kg bzw. einer Nutzlast
von 3,5t zu 1:1,41 ermitteln. Bringt man dieselbe Aus-
fihrung jedoch mit 3,4 m Radstand in Ansatz, so be-
trégt er 1:1,30. Das aber heifit nichts anderes, als daf
der Magirus 75 D é FL 41 % bzw. 30 % mehr schleppt
als er wiegt. Damit kann er sich sehen lassen.

2. Das Leistungsgewicht. Der Motor gibt 75 PS ab. Damit
stehen beim Solo-Lkw mit 5990 kg Gesamtgewicht rund
12,6 PS je t Gesamtgewicht zur Verfigung. Es liegt auf
der Hand, dafl dieser Wert seinen Niederschlag im
Leistungsverhalten dieses Lkw finden muf.

Von den Leistungsermittlungen, wie sie in mannigfdltiger

Art fir die einzelnen Ausfiihrungen zur Erhebung kamen,

seien hier nur die max. Geschwindigkeiten in den einzel-

nen Gdngen sowie das Steigvermdgen betrachtet. Dabei
handelt es sich wieder um einen serienmdflig gebauten

Pritschentyp mit 3,2 m Radstand. Aber seine Hinterachs-

untersetzung von 4,33 kann auf Wunsch gegen eine solche

zu 5,125 ausgetauscht werden. Die unter max. Motordreh-
zahl ermittelten Geschwindigkeiten zeigen — vgl. Ta-
belle — beachtliche Differenzen. Es liefe sich sehr wohl
dariiber streiten, ob die bei serienmé&Biger Ausfihrung
erreichbare Héchstgeschwindigkeit von 91,3 km/h von-
ndten ist. Indessen geht es freilich nicht allein um Maxi-
malwerte, sondern um die gesamte Abstimmung in den
einzelnen Schaltstufen unter variablen Drehzahlen. Der

Unternehmer also mufl entscheiden — Verkehrssituation,

StraBen- und Geldndeverhéltnisse und Auslastungsgrade

diirften ausschlaggebend bleiben.

Genauso liegen die Dinae beim Steigvermdaen. Hier je-

doch wurden auch die Ergebnisse bei Mitfihrung eines

Hdngers unter einem zul. Gesamtzuggewicht von 12,5 t

zugrunde gelegt.

Zu den auffallenden Dingen des 75 D é FL in der Praxis

gehdrt sein gutes Manévriervermégen — ein Folae der

Gesamtkonzeption. Die Wendekreise betragen fiir die

Radstdnde von 3,0, 3,2, 3,4, 40m rund 11,1, 11,5, 12,4, 141 m.

Zusammen mit der bereits als leichtgéngig beurteilten

Lenkung, den guten Sichtverhdltnissen und dem starken

Einschlagvermdgen der Vorderrdder sind so iene Voraus-

setzungen geschaffen, welche fir die dem 75 D é FL zu-

gedachten Einsdtze zwingend werden.

Rechnet man noch die angemessenen Verbrauchssétze

hinzu, die zahlreichen anderen positiven Eigenschaften,

die vorstehend Erwédhnung fanden, dann lassen sich beim
neven ,kleinen” Maairus von der Konstruktion und Fer-
tigung her so viele Pluspunkte sammeln, daB die ange-
strebte Richtung als verwirklicht angesprochen und der

Lkw im Blick auf das gute Abschneiden im Betrieb so-

wohl seiner Leistung als auch seinem Verhalten nach als

zeitgemdB-modern gekennzeichnet werden kann, an dem
man nicht ohne weiteres vorbeigehen sollte.

Abb. 2: Abmessungen und Gewichte fiir 3,2 und 3,4 m Radabstand.

Ldngemax. . . . . . . . . . . ... 5 860 6 400 mm
Breite max. . . . . . . .. . . ... 2230 2230 mm
Héhe, unbelastet iiber Fiithrerhaus . . . 2280 2 280 mm
Ladeflichenhdhe, unbelastet . . . . . . 1070 1170 mm
Pritschenléngei. L. . . . . . . . 4 . . 3 950 4 500 mm
Pritschenbreitei. L. . . . . . . . . . . 2100 2100 mm
Bordwandh&he . . . . . . . .. .. 420 420 mm
Radstand . . . . ... . o iv oy 3200 3 400 mm
Bodenfreiheit, vorn . . . . . . . . . . 260 260 mm
Bodenfreiheit, hinten . . . . . . . . . 170 170 mm
Spurweite, vorn . . . . . . . . . . . 1 600 1600 mm
Spurweite, hinten. . . . . . . . . . . 1 500 1 500 mm
Spurkreisdurchmesserca. . . . . . . . 10 400 11 200 mm
Wendekreisdurchmesser ca. . . . . . . 11 500 12 300 mm
Fahrgestelltragfdhigkeit . . . . . . . . 4 345 4330 kg
Fahrgestellgewicht . . . . . . . . . . 1 645 1 660 kg
Zuldssiger Vorderachsdruck max. . . . 2000 2000 kg
Zuldssiger Hinterachsdruck max. 4100 4100 kg
Leergewicht . . . . . . . . . . ¢ . . 2 490 2 600 kg
MNutzlast . . . . o0 v v v 2 a5 = s 3 500 3390 kg
Zuldssiges G tgewicht . . . . . . 5990 5990 kg
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