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Auf Herz und Nieren gepriift:
MAGIRUS-Frontlenker-Kipper 250 D 22 FK 6x4

Testbericht von Gerd Palmer

Warum ist dem Kipper-Lastwagen mit Frontlenker-
Fahrerhaus lange Zeit ein durchschlagender Er-
folg versagt geblieben? Aus welchen Ursachen
resultierte die von den Fahrzeughaltern und
Fahrern gelibte Zuriickhaltung diesem Fahrzeug-
typ gegenuber? Sind es effektive technische oder
praktische Griinde? Diese Fragen zwingen sich
einem auf, wenn man die heutigen Frontlenker-
Kipperfahrzeuge aller méglichen Fabrikate und
Ausflihrungen betrachtet bzw. selbst im Einsatz
erprobt.

Die Antwort lautet: Weder das eine, noch das
andere!

Der wirkliche und wesentliche Grund ist, daB der
Frontlenker, speziell der Frontlenker-Kipper, den
psychologischen Wettstreit gegen den Hauben-
wagen flr die Baustelle in den zurlckliegenden
zwei Jahren verloren hat. Eine Ausnahme bilde-
ten in gewissem Sinne die schweren Mulden-
kipper. Da die reinen emotionalen Bedenken bis
in die jungsten Tage existierten, dominierten auf
der StraBe die Frontlenker-Fahrzeuge, wéhrend
die Baustelle bis vor kurzem den Haubenwagen
vorbehalten blieb.

Einige Firmen nun dirfen fiir sich in Anspruch
nehmen, mit den genannten Vorbehalten auf-
geraumt und dem Frontlenker-Baufahrzeug Bahn
gebrochen zu haben. Der heute (iberzeugende
konstruktive Aufbau, das Leistungs- und Fahr-
verhalten der Frontlenker-Fahrzeugausfilhrungen
fir die Bauwirtschaft waren Argumente, denen
sich auch die eingefleischten Skeptiker nicht
langer entziehen konnten.

Unter diesen Fahrzeugen zeichnet sich der
Magirus 250D 22 FK 6x4 besonders aus. Er ist
Uberaus leistungsstark, duBerst wirtschaftlich und
besitzt einen lberdurchschnittlichen Fahrkomfort,
alles in allem also positive Momente, die ihn
zweifelsohne an die Spitze dieser Leistungs- und
Gewichtsklasse stellen — dies sind keineswegs
irgendwelche VorschuBlorbeeren, sondern die
Eindriicke und exakten Ergebnisse, die der Ver-
fasser in eingehenden Erprobungen auf der
StraBe und im Gelande gewonnen hat.

Entsprechend den grundsétzlichen Bedingungen
flir rationelle Bautransporifahrzeuge wurde dieses
Fahrzeug, das einen Bruder, den Magirus 250 D
22 FL 6x4, fir den reinen StraBenverkehr hat, ge-
schaffen, das ohne Allradantrieb den Geldnde-
forderungen von GroBbaustellen entspricht und
dabei hochste Nutzlasten tragt.

Das Fahrzeug ist erstaunlich gel&dndegéngig, ver-
fugt auf der einen Seite Uber die im schweren
und unwegsamen Boden notwendige minimale
Schrittgeschwindigkeit bei hohem Anzugsvermao-
gen, auf der anderen Seite, dank des gut aus-
gelegten ZF Allklauen-Getriebes 6—80 und der
bewahrten Vorschaltgruppe GV 80 (ber hohe
StraBen- und damit Durchschnittsgeschwindig-
keiten.

Klockner-Humbo'dt-Deutz hat dieses Fahrzeug
den spezifischen Einsatzerfordernissen angepalt
und bewuBt als Dreiachsfahrzeug mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von 221t das bedeutet
auf der StraBe eine max. Nutzlast von 12,8 t bei
einem Leergewicht von 9,2 t, ausgelegt.

Der Magirus 250 D 22 FK S 6x4 besitzt eine mo-
derne, zweckmdfBige und in den Proportionen
harmonisch abgestimmte Linie und weist den

12800 kg Schotter werden nach vorangegangenem Test mit voller Nutzlast abgekippt,
um das Fahrzeug nun im Leerzustand eingehend zu priifen.

derzeitigen im  konventionellen
Lkw-Bau madglichen optimalen
Stand aller technischen Lésungen
auf.

Unter den Gesichtspunkten einer
rationellen Fertigungsmethode, die
sich letztlich nicht unwesentlich auf
die Kalkulation auswirkt, hat man
beim Bau dieses Fahrzeugs in
iberlegter Konsequenz auf be-
wahrte  Konstruktionsteile  und
Aggregate  zurlckgegriffen  wie
auch neue Ideen verwirklicht.

Fur den Test standen uns zwei
Fahrzeuge, die der Serienausiih-
rung entsprachen, zur Verfligung.
Die Erprobung erstreckte sich auf
100 km StraBenfahrt, einmal mit
beladenem und unbeladenem So-
lofahrzeug und dann mit unbela-
denem und beladenem Lastzug,
d.h. 22 t Motorwagen- und 16 t
Anhanger-Gesamtgewicht, auf
Fahrten im Gelande, teilweise in
total aufgeweichtem schwerem
Lehmboden und auf eine einge-
hende Priifung auf der Magirus-
Gelande-Teststrecke.

Fahrerhaus

Das kippbare Fahrerhaus ist in
PreBschalenbauweise (Baukasten-
system) gefertigt, mit durchgehen-
der  Sicherheitsglas-Windschutz-
scheibe in gewdlbter Ausfiihrung,
einem Ausstell- und einem Kurbel-
fenster an den Tilren, an dem
rickwaértigen Teil je ein Eckrund-
fenster, gerdumig und komfortabel

und bietet auch noch einem dritten
Mann hinreichend Platz.

Was man mit einer giinstigen Auf-
héangung (Schwingmetall), guter
Eigensteifigkeit und einer ein-
wandfreien Isolierung erreichen
kann, zeigt diese wie auch alle
anderen Kabinen der Ulmer Ferti-
gung. Die Be- und Entliftung ist
ausgezeichnet, und man kann mit
entsprechender Fensterstellung,
gerade an heiBen Tagen, eine zug-
freie Luftventilation schaffen. Die
Frisch- und Warmluftzufihrung ist
durchaus wirkungsvoll, geruchirei
und sinnvoll installiert, doch emp-
fiehlt sich zweifelsohne fir den
Winterbetrieb eine zusétzliche Be-
nutzung des eingebauten Webasto-
Heizgerates.

Der Geréauschpegel ist auBeror-
dentlich niedrig; man hat den Ein-
druck, daB dieses Fahrzeug eines
der ruhigsten des Hauses Magirus
tiberhaupt ist, und er dirfte bei
geschlossenem Fenster und unter
Vollast des Motors — eine genaue
Messung konnte nicht vorgenom-
men werden — um die 65 bis 70
Phon max. liegen, also in den
Fahrer und Beifahrer nicht beein-
trachtigenden Grenzen.

In der rechten Tiire befindet sich
oberhalb des FuBraumes ein zu-
sétzliches Fenster, das ein haar-
scharfes Mandvrieren an der
rechten Fahrbahnseite wesentlich
erleichtert.

Die Armaturen, Schalter und Be-
dienungsaggregate sind funktions-



Die Handbremse wirkt als Feststellbremse
mechanisch auf die Hinterrader mit Druckluft
unterstiitzt.

Als dritte Bremse hat der Lkw eine druckiuft-
betatigte Motorbremse mit elektrischer Betati-
gungsmoglichkeit der Anhangerbremse.

Die Bremsversuche sowohl mit beladenem als
auch dem Fahrzeug im Leerzustand brachten
gute Ergebnisse. Bei allen Bremsversuchen,
selbst auf regenfeuchter StraBe, blieb das Fahr-
zeug — und der Zug — sauber in der Spur und
zeigte niemals Tendenzen zum Ausbrechen.

Zusammenfassung

Fassen wir unter Hinweis auf die ergéanzenden
technischen Daten die Ergebnisse der Testfahrt
zusammen, so darf vermerkt werden, daB die
Kléckner-Humboldt-Deutz AG ein an der Spitze
der Dreiachs-Kipperausfihrungen  stehendes
Fahrzeug geschaffen hat, aas sicherlich mit be-
sonderer Sorgfalt auf einen Markt vorbereitet
wurde, auf dem sich eine groBe Anzahl von
Konkurrenten bewirbt.

Geschickt hat man es verstanden, bewéhrte
Aggregate mit neuen Konstruktionsideen zu kop-
pein, und man hat das Ganze bei Magirus unter
den Leitsatz gestellt: Hohe Leistung, Robustheit,
gréBtmogliche max. Geschwindigkeit bei guten
Durchschnitten und eine Getriebeabstufung, die
auch dem Einsatz in unwegsamem Geldnde
gerecht wird, optimaler Fahr- und Bedienungs-
komfort und maximale Wirtschaftlichkeit. Die
hohe Leistung, das ist der 250 DIN/PS Direkt-
einspritzmotor, der mit viel Kraft in allen Dreh-
zahlbereichen sehr gut fir den Kipperbetrieb
geeignet ist und sich als ein auBerst laufruhiger
und sparsamer Motor erwiesen hat.

Hohe Leistung und Wirtschaftlichkeit, das ist aber
auch die Gesamtkonzeption dieses Fahrzeugs,
beginnend am Rahmen als tragendes Element
und weitergehend iiber alle anderen konstruk-
tiven Details des Lkw. Das Magirus-Fahrerhaus
spricht fir sich; der Dreiseiten-Kipperaufbau be-
kannten Fabrikats vervollstandigt die gute Kon-
zeption des 250 D 22 FK 6x4.

Versteht man es darliber hinaus, das Fahrzeug
entsprechend der Einsdtze mit den richtigen
Reifen auszuriisten, so dirfte dieser Dreiachs-
Kipper seinen Besitzern viel Freude machen.

Ergdnzende technische Daten

Motor:

Zylinderzahl: 10

Arbeitsweise: 4-Takt-Diesel

Zylinderanordnung: V-Anordnung

Hubvolumen: 14 569 cm?®

Verdichtungsverhaltnis: 1:18,5

Mittl. effekt. Druck: 6,7 kp/cm?

Max. Drehmoment: 91 mkp bei 1300 U/min

Verbrennungsverfahren: Direkteinspritzung

Leistung: 250 PS bei 2300 U/min

Leistungsgewicht des Motors: 4,28 kp/PS

Kolbengeschwindigkeit, mittl.: 10,7 m/sec

Leerlaufdrehzahl: 600 U/min

Zylinderlaufbiichsen: GrauguB, einzeln stehend
Iwannenwerkstoff: Leichtmetall

Kolbenwerkstoff: Leichtmetall

Kurbelwellenlager: 6 Gleitlager

Pleuellager: 10 Gleitlager

Nockenwellenlager: 6

Nockenwellenantrieb: Zahnrader

Zylinderblockwerkstoff: GrauguB

Ventilzahl: 2 je Zylinderkopf

Ventilanordnung: héngend

Ventilbetatigung: StoBel, StoBstange, Kipphebel

Ventilzeiten: EinlaB offnet: 16° v. o. T., EinlaB
schlieBt: 48° n. u. T. AuslaB offnet: 60° v.
u. T., AuslaB schlieBt: 16° n. o. T.

Ventilspiel kalt: EinlaB: 0,2 mm, AuslaB: 0,3 mm

Ventilsitzringe: Stahl

Anzahl der Ventilfedern je Ventil: 1

Zylinderkopfwerkstoff: Leichtmetall

Ziindanlage fiir Dieselmotor
Einspritzpumpe, Typ:
PE 10 A 85 G 52/4 RS 2189
Drehzahlregelung: Leerlauf- und
Endregler
Abspritzdruck: 175 atl
Kraftstofforderung: Kolbenpumpe
Fa. Bosch
Foérderbeginn: 28° v.o.T.
Zindfolge: 1-10-5-7-2-8-3-9-4-6
Kaltstartanlage: Flammgliihkerze

Elektrische Anlage

Spannung: 24V

Lichtmaschinentyp: Bosch 28 V
17 A Typ K1 Drehstrom

Anlassertyp: Bosch AL/FKB 9/24

Batterie: 2x 12V 143 Ah

Kupplung

Kupplungsspiel: 20—30 mm
am Pedal

Getriebe, Getriebeiibersetzungen
Gang: 6,7
Gang: 5,66
Gang: 3,86
Gang: 3,26
Gang: 2,6
Gang: 2,2
Gang: 1,78
Gang: 1,46
Gang: 1,18
Gang: 1,0

. Gang: 0,82
. Gang: 0,695
.R.G.: 63
.R.G.: 532
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Hinterachse

Felgenart: 7,5—20 Super
ReifengréBe: 10.00—20 PR 16
Reifendruck: 5,75 ati

Diese Aufnahme zeigt die Schnellver-
schliisse der Kabelverbinder unter dem
Frontgitter.

Vorderachse

Felgenart: 7,5—20 Super
ReifengréBe: 10.00—20 PR 16
Reifendruck: 7,5 atii

Stabilisator: Drehstab-Stabilsator

Bremsen

Bremstrommeldurchmesser

vorn: 400 @, hinten: 400 @
Bremsflache je Bremstrommel:

vorn: ges. 1596 cm?,

hinten: ges. 3880 cm?
Bremsflache insgesamt: 5476 cm?
Bremsbelagbreite: 140 m

Rahmen und Aufbau

Spurweite: vorn: 2005 mm,
hinten: 1735 mm

Fahrgestellschmierung
Bauart: Hochdruck Fett

Schmierstoffe

Motor: Sommer: iiber =20° C
SAE 30, Winter: von —10° C bis
=+ 20° C SAE 20 W/20,
unter —10° C SAE 10W

Getriebe: SAE 90 Getriebedl
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Schaltschema zum ZF-Vorschalt-Gruppengetriebe GV 80.




Kupplung und Getriebe

Die Leistung des Motors wird Uber
eine hydraulisch betétigte Ein-
scheiben-Trockenkupplung und ein
ZF AK 6—80 Sechsgang-Getriebe
mit einer angeblockten GV 80-Vor-
schaltgruppe — insgesamt also 12
Vorwiérts- und 2 Rickwartsgange
— Uber die Gelenkwellen auf die
beiden Banjo-Hinterachsen, weiter
Uber die Steckachsen auf die Pla-
neten-Radnabenantriebe und dort

Diese Zeich deutlicht ei

zylinder des Vorschaltgetriebes zu
werfen. Ferner miissen der Lufi-
vorratsbehélter und das Magnet-
schaltventil zur Vorschaltgruppe
mindestens einmal monatlich
grindlich entwassert werden; bei-
de Entwasserungsschrauben sind
herauszuschrauben, dabei ist auf
Tellerdichtung und Spiralfeder zu
achten. Das zeichnerische Schalt-
schema gibt einen Einblick in
Funktion und  Wirkungsweise
dieses Zusatzgetriebes (s. S.5).

A

| mehr, welche positiven Gesichtspunkte fiir das

Frontlenkerfahrerhaus, neben allen weiteren Vorteilen, allein hinsichtlich der Sicht

sprechen.

auf die Zwillingsrader ubertragen.
Die Kupplung ist auBerordentlich
leichtgangig und sie zeigte auch
unter den im Gelande wirklich
harten Anforderungen keinerlei
Anzeichen zur fehlerhaften Arbeits-
weise oder zum Schieifen.

Das Schaltgetriebe wird durch
einen Knippelhebel lber eine
Dreiwellenschaltung betéatigt. Das
Schaltgetriebe 1auft ruhig, 146t sich
mihelos und fehlerfrei schalten
und ist in seinen Abstufungen in-
klusive der Vorschaltgruppe wie
auf den Magirus 250 D 22 FK 6x4
zugeschnitten.

Aus den konstruktiven Details kann
man unschwer erkennen, daB die
gesamte Kraftlibertragung fiir eine
hohe Dauerbeanspruchung ausge-
legt wurde.

Die Gelenkwellen sind dynamisch
ausgewuchtet, mit Rollengelenken
ausgestattet und bewegen sich
innerhalb  geringer Beugungs-
winkel. Die Kinetik ist daher auch
unter extremen Belastungen abso-
lut glinstig, so daB unliebsame
Erscheinungen hinsichtlich Ge-
rdusch und VerschleiB vermieden
werden.

Das Vorschalt-Gruppengetriebe GV
80 wird Uber einen kleinen Kipp-
Gruppenwahlschalter am Schalt-
hebel — Schalter oben gedriickt,
schnelle Gruppe gewahlt, Schalter
unten gedrickt, langsame Gruppe
gewdhlt — elektropneumatisch be-
tatigt.

Es ist in diesem Zusammenhang
vielleicht richtig, zu vermerken,
daB dieses Getriebe selbstver-
standlich vorschriftsm&Big gewartet
werden muB. Ein besonderes Au-
genmerk ist dabei auf den Schalt-

Hinterachse

Die Antriebsachse ist die bereits
von anderen Typen bekannte
Banjoachse mit angeflanschten
Achsrohren, auf welchen die Rad-
naben der Zwillingsréader auf Walz-
lagern laufen. Dadurch sind die
Seitenwellen nur auf Verdrehung
beansprucht. Der KraftfluB verlauft
in den beiden Achsen lber je ein
Kegelradgetriebe auf die im Achs-
kopf befindlichen Stirnrad-Uber-
setzungen mit Kegelradausgleichs-
getrieben. Die Radachsen sind
horizontal gestellt und am Rahmen
angelenkt; die Vorschubkraft er-
folgt auf den Rahmen hinten lber
den Lenker.

Federung

Auf Grund der Fahrversuche liber
wirklich alle Arten von Fahrbahn-
beschaffenheiten, auf der StraBe
und im Geldnde, konnte festge-
stellt werden, daB mit der techni-
schen Losung der Federung am
Magirus 250 D 22 FK 6x4 wirklich
den speziellen Einsatzbedingungen
eines Kippers entsprochen wurde.
Hat doch die Praxis gezeigt, daB
der Einsatz eines Kipper-Lastwa-
gens sich zu 50 Prozent auf ein
Fahren mit Ladung und zu 50 Pro-
zent auf ein Fahren mit leerem
Fahrzeug bezieht. Hier wurde nicht
der oft unumgéangliche KompromiB
geschlossen, entweder ein Hochst-
maB an guten Fahr- und Fede-
rungseigenschaften bei beladenem
oder aber bei leerem Fahrzeug zu
haben. Sowohl in vollbeladenem
Zustand als auch bei Leerfahrten
und bei zwischen diesen beiden
Extremen liegenden Belastungs-
zustanden zeigt dieses Fahrzeug

ein Optimum an Fahrkomfort und guten Fede-
rungseigenschaften. Mit einer solchen Federung
mussen selbst anspruchsvollste Leute zufrieden-
gestellt werden.

Ferner hat sich gezeigt, daB sowoh| beim schar-
fen Kurvenfahren als auch beim forcierten Zu-
sammenbremsen und Beschleunigen der Wagen
nur ganz geringe Nick- und Neigungstendenzen
— nicht zuletzt eben auch der Vorteil eines
Dreiachs-Motorwagens — zeigte und der Fahr-
bahnkontakt mit den Ré&dern immer erhalten
blieb. Der Lkw reagierte in jeder Situation auf
Lenkkorrekturen.

Die Federn sind progressiv wirkende Halbelliptik-
Blattfedern, die Vorderfedern jeweils vorn in ein-
gerollten Federaugen, Buchsen und Bécken und
hinten auf Abwélzbdcken gelagert; ‘die Hinter-
federn sind drehbar am Rahmen aufgehéngt.

Die Hinterachsen stitzen sich dabei iber Walz-
bécke an den Federenden ab. Die Vorderfedern
bestehen aus 13 Federblattern, die Hinterfedern
aus 15 Federblattern. Torsionsmomente und
Schwingungsfrequenzen werden an der Vorder-
achse durch einen Drehstabilisator zuséatzlich auf-
gefangen.

Vorderachse

Die Vorderachse ist als Starrachse ausgebildet,
wobei das Faustachs-Mittelstick in Doppel-T-
Form gestaltet ist. Die Achsschenkel sind ge-
schmiedet, und auf ihnen laufen die Radnaben
auf Walzlager. Die Vorspur soll 0—4 mm, der
Radsturz 1° 30', der Nachlauf 1° 30' und die
Spreizung 4° betragen. Der Wendekreis liegt bei
14,6 m.

Lenkung

Mit der ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung 8065, die
eine Ubersetzung von 1:227 hat, ist das Fahr-
zeug spielend zu dirigieren. Selbst bei Ausfall
der Lenkhilfe — z. B. durch nicht laufenden Motor
— ist das Fahrzeug manuell noch zu beherrschen.
Der Dreiachs-Kipper erwies sich als &uBerst
richtungsstabil, und das Lenkrad — mit 2,7 Um-
drehungen erhdlt man den vollen Ausschlag
rechts links — zeigte auch bei schiechten StraBen-
verhdltnissen und im Gelande keine, oder nur
ganz leichte Ubertragungsmomente.

Am Mantelrohr der Lenkséule befindet sich der
Kombinationsschalter fiir Blinker und Fernlicht-
(Lichthupen-)Betéatigung.

Rahmen

Der Fahrgestellrahmen ist in bekannter und
bewéhrter Leiterbauart aus U-férmigen PreBstahl-
Langstragern mit zusatzlich aufgenieteten U-for-
migen PreBstahl-Verstarkungen und eingenieteten
Querversteifungen gefertigt. Am Rahmen befinden
sich die Konsolen fiir Fahrerhaus und Aufbau;
ferner ein U-formiger StoBfanger mit Abschlepp-
6se vorne und eine SchluBtraverse fir die An-
bringung der Anhangerkupplung Typ G 140.
Durch die Art der kraftschliissigen, biegesteifen,
jedoch verwindungselastischen Konstruktion las-
sen sich selbst extreme Verwindungs- und Be-
lastungsspannungen klaglos aufnehmen und
schwerste Beanspruchungen, wie sie im Gelande-
einsatz auftreten, schlucken.

An dem Rahmen sind von vorn nach hinten die
Vorderachse, Federn, Motor, Getriebe, Fahrer-
haus, Zwischenlager und Hinterachse angeordnet.
Ferner nimmt er Leitungen, Kabel, Druckkessel
und Auspuff sowie alle anderen zum Fahrgestell
gehdrenden Teile und schlieBlich als tragendes
Element den Dreiseitenkipperaufbau mit Hilfs-
rahmen auf.

Bremsen

Die FuBbremse ist eine Perrot-lnnenbacken
bremse mit Druckluftunterstiitzung, die fiir den
Héngerbetrieb als Einleitungs-Bremsanlage aus-
gefiihrt ist.



Das Fahrzeug kostet heute im Inland ab Werk Ulm

Radstand Gesamt- Nutzlast Pritschen- Bereifung Fahrgestell Fahrzeug
mm gewicht kg gréBe 11fach mit Fahrer- komplett
ka mm haus
2700/1300 22 000 12 800 4500x2300x700 10.00—20 64 900,— 76 450,—
PR 16

gerecht und (bersichtlich angeordnet und auch
bei Nachtfahrten miihelos zu Ubersehen und zu
erreichen. Die Ausleuchtung der Instrumente ist
ausgezeichnet und verursacht keine Reflexe in
der Windschutzscheibe.

Mit dem serienméBigen Fahrersitz wurde eine
gute anatomische Losung gefunden. Er |aBt sich
sowohl in der Hohe als auch in Langsrichtung
verstellen und die Riickenlenne kann geneigt una
damit individuell angepaBt werden.

Das Lenkrad ist in Lage und Dimension genau
richtig, und in der Armauflage an der Tir tindet
man endlich einmal die Position, die es dem
Fahrer ermoglicht, den Arm aufzustiitzen. Die
durchgehende Sitzbank ist in Laufschienen auf
der Motorhaube angebracht und darf ebenfalls
als auBerordentlich gut bezeichnet werden.

Die Sitze haben einen Polsterbezug aus atmungs-
aktivem Kunstleder, das im Farbton geschmack-
voll auf die Innenverkieidung des Fahrerhauses
abgestimmt ist und sich gut sauberhalten und
pflegen |aBt. Die Innenverkleidung einschlieBlich
der Gestaltung des Armaturenbrettes ist modern
und vervollstdndigt die ansprechende Ausstattung.
DaB man sich in vielen Dingen den berechtigten
Belangen auch des Fahrers im Baustelleneinsatz
widmete, zeigt die Gesamtausriistung, so der
groBe Handschuhkasten, die Aschenbecher, Klei-
derhaken und Haltegrifte, der gut abgestufte Ein-
stieg und die beiden Auftritte auf der StoBstange.
Durch eine groB dimensionierte Kiappe links
neben dem Handschuhkasten gelangt man zu
den Elektroteilen.

Auch fiir den Zugang zu den erforderlichen
Kontroll- und Wartungsarbeiten am Motor hat
man von der Kabine aus gesorgt. GroBere und
umfangreichere Arbeiten am Motor erledigt man,
indem das Fahrerhaus gekippt, respektive zum
Ausbau des Motors mit wenigen Handgriffen ganz
abgenommen wird. Eine Sache, die denkbar ein-
fach zu bewerkstelligen ist. Sinnvolle |6sbare’
Verbindungen an FuBhebelwerk, Lenkung, OI-
leitungen, Tachoantrieb und den elektrischen
Steckanschliissen erleichtern diese Arbeit.

Zum Kippen des Fahrerhauses wird der drei-
teilige mit AufreiBverschliissen versehene Vorbau-
grill entfernt und die innerhalb der Fahrerkabine
angebrachte Verriegelung geldst. Die Entriege-
lung wird durch eine Kontrolleuchte am Instru-
mentenbrett angezeigt, das Kippen selbst erfolgt
durch eine am Rahmen angeordnete Hydraulik-
pumpe, die mittels Wagenneberstange betétigt
wird. Das Fahrerhaus ist in Kippstellung mecha-
nisch gesichert. Die Endstellung des gekippten
Fahrerhauses wird durch ein akustisches Warn-
zeichen angezeigt.

Auch an diesem Fahrerhaus kann der Verfasser
nicht umhin, die Sonnenblenden fiir eine nicht
ganz gegliickte Losung zu halten. Selbst wenn
man davon ausgeht, daB die Menschen angeblich
immer gréBer werden, so deckt diese Blende
nicht genligend die Augen ab, und eine, die
entweder parallelogrammartig verstellbar oder
zumindest in einem Kugelgelenk kippbar ist, ware
zu begriBen. Nachdem dieser Vorschlag im
Hause KHD schon mehrfach vorgebracht wurde,
ist es denkbar, daB man sich mit diesem kleinen
Kriterium endlich einmal befaBt.

Auch die Sicherungskasten — wenn schon eine
so ausgezeichnete Zugéanglichkeit geschaffen
wurde — verdienen eine kleine Beanstandung.

Warum UberlaBt man es dem armen Fahrer bei
der ansonsten so sinnvoll durchdachten Kon-

struktion, sich den Kopf zu zer-
brechen, welche Sicherung zu
welchem Verbraucher gehort? Eine
einfache Beschriftung auf einem
eingelegten Papierstreifen ware
schon genug.

Die Tiren und Fenster schlieBen
einwandfrei und selbst bei starken
Verwindungen im Geladnde zeigten
sich keine Anzeichen zu irgend-
welchen sofortigen oder ggf. auch
spater auftretenden Beanstan-
dungen.

Alles in allem also ein Fahrerhaus,
in dem man sich — und das Uber
viele Stunden hinweg — &uBerst
wohlfiihlen kann und in dem das
ruhige und nahezu erschitterungs-
freie Fahren SpaB macht.

Niotor

Der luftgekihite Deutz-Viertakt-
Dieselmotor Typ F 10 L 814 mit
Direkteinspritzung ist ein leistungs-
starkes, drehzahlfreudiges und
elastisches Aggregat. Mit zehn Zy-
lindern in V-Form einer Bohrung
von 115 mm und einem Hub von
140 mm, das ist ein Hubraum von
14 569 cm?® bringt diese Maschine
250 DIN/PS bei 2300 U/min.

In bewahrter Weise hat KHD, wie
bei den anderen Direkteinspritzer-
Konstruktionen, eine sehr kompakte
und niedere Bauart verwirklicht,
die es ermaoglicht, das Aggregat
sehr tief unter dem Frontlenker-

Fahrerhaus im Fahrgestell unter-
zubringen.
Das Kurbelgehduse-Unterteil ist

ebenso wie die Olwanne abzuneh-
men und gibt den Blick auf die
sechsfach gelagerte Kurbelwelle
frei. Die Nockenwelle ist ebenfalls
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sechsfach gelagert. Der Motor ist
komplett mit Kupplung und Ge-
triebe pendelnd im Rahmen in
Gummilagern aufgehangt. Durch
die konstruktive Gestaltung des
Motors und des Einspritzsystems
erhielt dieses Triebwerk eine aus-
gezeichnete Leistungs- und Ver-
brauchscharakteristik, die selbst
den anspruchsvollsten und ver-
wohntesten  Fahrer  begeistern
kann. Die Maschine zeigt auch bei
max. Drehzahl eine Laufruhe, die
niemals einen luftgekihiten Motor
vermuten I&Bt; um so mehr als es
sich um einen Diesel-Direktein-
spritzmotor handelt.

Den Uber den gesamien Testver-
lauf ermittelten Streckenverbrauch
haben wir in einem Diagramm
(siehe S.6) festgehalten. Die Lufi-
kiihlung erfolgt durch ein Axial-
Kihlgebldse mit  eingebautem
Thermostat, das 6 bis 7 Prozent
der Motorleistung bei voller Dreh-
zahl aufnimmt. Ferner kennzeich-
nen dieses Aggregat noch ein
angebauter Olkihler, ein Feinstdl-
filter im Hauptstrom, ein groB-
dimensionierter Zyklon-Olbad-
Luftfilter und ein Einzylinder-Luft-
presser.

Vor dem Kaltstart betatigt man eine
Vorwédrmanlage mit Flammglih-
kerzen, welche die den einzelnen
Zylindern zugeleitete Ansaugluft
aufheizt, so daB der Motor ebenso
wie im betriebswarmen Zustand
sofort anspringt. Der Motor folgt,
wie bereits schon mit der Elastizi-
tat erwéhnt, auch bei schroffestem
Drehzahlwechsel willig dem Gas-
pedal und zeigte auch in unter-
schiedlichen Belastungszustanden
keinerlei Rauchentwicklung.

Kippversuche im Geldnde zeigten, daB das Fahrzeug eine hohe Standfestigkeit hat
und die Kippbriicke auch bei Verwindungen der Vorderachse von 10°, der Hinter-
achse von 10° 30’ und des Rahmens von 11° noch in die Klauen zuriickgeht. Die

Federn ke bei di Bel

g gerade noch zum Anliegen, d. h. zum

bheben.



Hinterachse 4 Radnaben-
Planetenantrieb: SAE 90
Getriebedl

Lenkung: ATF Getriebe-

flissigkeit Typ A

Radnaben der Vorderachse:

Markenmehrzweckfett
lithiumverseift

Fiillmengen

Motor: min. 11, max. 161
Getriebe: 9,51
Hinterachsbriicke: 2x 6,01

Radnabenplanetenantrieb:
4x 0,851 bei Olwechsel
Kugelmutter-Hydrolenkung:

4,51 Ges.-Fillung
Luftfilter: ca. 31
Vorderradnaben: je 600 gr.
Kraftstofftank: 200 |

Abmessungen und Gewichte:

Radstand: 2700x1300 mm
Bodenfreiheit vorn: 300 mm
Bodenfreiheit hinten: 300 mm
Spurweite vorn: 2005 mm
Spurweite hinten: 1735 mm

Spurkreisdurchmesser:
13100 mm

Wendekreisdurchmesser:
14 600 mm

Fahrgestelltragfahigkeit:
15515 kg

Fahrgestellgewicht: 6485 kg

Zul. Vorderachsdruck max.:
6000 kg

Zul. Hinterachsdruck max.:
2x 8000 kg

Leergewicht mit 400 | Krafi-
stofftank gefiillt: 9200 kg

Nutzlast: 12 800 kg
Gesamtgewicht: 22000 kg
Anh&ngergewicht max.:
16 000 kg
Ges.-Zuggewicht max.:
38 000 kg
Lange max.: 6625 mm
Breite max.: 2500 mm
Héhe, unbelastet Uber Fahrer-
haus: 2640 mm
Ladeflachenhéhe unbelastet:
1505 mm
Pritschenlange i. L.: 4500 mm
Pritschenbreite i. L.: 2300 mm

Testwerte:

.Gang bei 4,5 km/h (5,6)
.Gang bei 54 km/h (6,7)
.Gang bei 7,9 km/h (9,8)
.Gang bei 9,4 km/h (11,8)
. Gang bei 14,5 km/h (14,5)
. Gang bei 13,9 km/h (17,2)
.Gang bei 17,6 km/h (21,8)
.Gang bei 20,9 km/h (25,8)
. Gang bei 25,8 km/h (32,0)
.Gang bei 30,5 km/h (37,7)
.Gang bei 37,2 km/h (46,0)
. Gang bei 43,9 km/h (54,3)
.R.G.: 4,8 km/h (6,0)
.R.G.: 57 km/h (7.1)
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Motorwagen 22 t —
Lastzug 38t

39,0% (31,2) 21,7% (182)
3279 (252) 17,0% (13.4)
2059% (165) 11,0% (8.5)
17,2% (134) 101% (8,0)

13,4 % (10,2) 6,8 % (58)

10,9 % (8,4) 56 % (4.1)
82% (6.3) 40% (29)
6,7 % (5,0) 3.1:% 12.2)
50% (3,7) 22% (1,5)
419% (3,0) 1,7% (09)
29% (2,0 09% (0,4)
22905 11,2) 05 (=)

Hochstgeschwindigkeit:

94,8 km/h

Geschwindigkeiten bei max.
Motordrehzahl:

Gang bei 8,1 km/h (10,0)
Gang bei 9,6 km/h (11,8}
Gang bei 13,9 km/h (17,3)
Gang bei 16,5 km/h (20,4)
Gang bei 20,7 km/h (25,6)
Gang bei 24,4 km/h (30,3)
Gang bei 31,0 km/h (38,5)
Gang bei 36,8 km/h (45,6)
Gang bei 45,5 km/h (56,6)
Gang bei 53,8 km/h (66,6)
.Gang bei 65,5 km/h (81,2)
.Gang bei 77,5 km/h (96,0)
.R.G.: bei 86 km/h (10,6)
"R.G.: bei 10,1 km/h (12,5)
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Diagramm des Streckenverbrauchs
bel konstanter Geschwindigkeit.

KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG - Werk Ulm

818-153-9. 67.



