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1. LASTAUTO-VERGLEICHSTEST

ALLE DEUTSCHEN
FERNLASTIUGE

MIT 210 PS LEISTUNG
38t GESAMTGEWICHT
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Der

Zeit das interessanteste Lkw-Gefihrt fir

58-t-Zug mit 210-PS-Motor ist zur

den Giiterfernverkehr auf der Stralle.
Alle deutschen Nutzfahrzeugfabriken bie-
ten Zugfahrzeuge dieser GréBenordnung
mit zwei Achsen und 210-PS-Antriebs-
maschine an, und in Verbindung mit
Dreiachsanhingern werden die vom Ge-
setzgeber tolerierten 38 t Gesamtgewicht
erreicht — 16 t vorn, 22 t hinten.

Biissing, Henschel, Krupp,
MAN oder Mercedes? Diese Frage driingt
sich damit vielen Fahrzeughaltern, Spe-
diteuren oder Transportunternehmern
auf, wenn sie vor der Erweiterung oder

Magirus,

der Erneuerung ihres Fuhrparks stehen,
und wer nicht gerade personliche oder
geschiiftliche Bindungen zu einem be-
stimmten Fabrikat hat oder aus irgend-
welchen anderen Griinden seine Ent-
scheidung zugunsten eines speziellen
Typs aus einem ihm nahestehenden Werk
trifft, sondern sich bei der Auswahl eines
16-t-Lkw Linie von
technischen und wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten leiten laBt, steht unter
Umsténden vor einem schwerwiegenden,
ernsten Entschluf3. Die Investition von
DM 60 000,— und mehr fiir nur einen
Lkw will griindlich iiberlegt sein, das
gilt heute mehr denn je auch fiir Leute,

neuen in erster

die bisher grundsitzlich nur dort einen
Vertrag iiber einen neuen Schwerlastwa-
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gen unterzeichneten, wo sie ihren Ge-
brauchtwagen meisthietend los werden
konnten. Im Gegensatz zum Personen-
wagen, der fiir viele nur eine nette Be-
quemlichkeit darstellt und Ausdruck von
Wohlhabenheit ist, schafft man einen
Lkw
also nicht nur eine sichere Kapitalanlage
sein und sich mdéglichst schnell amortisie-
ren, sondern auch eine gute Rendite ab-
werfen.

zum Geldverdienen an. Er mul}

Vergleichstest mit sechs Fahrzeugen

Welches der sechs Fahrzeuge, die der
deutsche Markt in der 210-PS-Klasse be-
reithilt, ist das wirtschaftlichste,
rentabelste und das technisch fortschritt-
lichste, der Biissing Commodore, der
Henschel HS 16 TL, der Krupp LF 960,
der Magirus 210 D 16 FL, der MAN
15.212 oder der Mercedes LP 1620? Er-
fiillen die Motoren mit 210 PS Leistung
die Anforderungen der Praxis an Zug-
kraft, Standvermégen und Lebensdauer-
erwartungen und sind sie zufriedenstel-
lend laufruhig und geniigsam im Kraft-
stoffappetit? Bringt die direkte Kraft-
stoffeinspritzung gegeniiber der Vorkam-
mer-Maschine wirklich so viel Kraftstoff-
ersparnis, wie hier und dort in Prospek-
ten und Annoncen versprochen wird,

das

oder ist der Direkteinspritzer nur ein
Werbegag?

Welchen Fahrkomfort 13t man denFah-
rern zugute kommen und rechtfertigen
die Federungseigenschaften, die Stralfen-
lage und die Fahrerhausausstattung das
Pradikat , Fernverkehrs-Lkw®, Schlie3-
lich interessiert die zukiinftigen Fahr-
zeugbesitzer, ob die verlangten Preise
berechtigt sind und die Fahrzeuge in
ihrer Gesamtkonzeption einen realen Ge-
genwert fiirs Geld bieten.

Auf all diese Fragen mochte der Fahrzeug-
halter eine Antwort haben, bevor er sich
zur Inbetriebnahme gerade dieses oder
jenes Fernverkehrs-Pritschenwagens ent-
schlieBt und den anderen fiinf nicht we-
niger renommierten Fabrikaten dasNach-
sehen gibt. Und nach Maglichkeit méchte
er seine Informationen und Auskiinfte
itber alle Fahrzeuge von neutraler, ob-
jektiver Stelle beziehen; von den Ver-
kiufern der einzelnen Werke weil} er,
dal} sie ihre Erzeugnisse itber den griinen
Klee loben und beim Wetthewerh be-
sonders die Nachteile herausstellen. Das
ist eine allgemein geiibte Praktik und im
Geschiftsleben durchaus Brauch.

Mit der Durchfithrung von Vergleichs-
testen stellen wir uns also ganz in den
Dienst der Praxis und sagen dem Kon
sumenten, mit welchen Lastwagen er
aufgrund unserer Erfahrungen gut oder
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Oben: Einer eingehenden und umfangreichen
Abnahmekontrolle wurden die Fahrzeuge vor
Antritt der Testfahrt unterzogen. Neben einer
genauen Funktionspriifung aller fahrmechani-
schen Aggregate wurden die technischen Daten
exakt nachkontrolliert, die Bereifung genau

Augenschein genommen und wichtige MaBe wie
Radstiinde, Federlingen usw. mit dem Bandmal
nachgemessen. Am Motor wurden Wasser und
01 kontrolliert und der Oleinfilllstutzen ver-
plombt. — Links: Laut Ausschreibung zu unserem
Test mubte jeder Wagen mit einem Braun-Kraft-
stoffziihler versehen sein, um zu exakten Ver-
brauchsmessungen zu gelangen. Neben vorbild-
lichen Einbaubeispielen, wie hier im Henschel
HS 16 TL, gab es auch weniger gut abzulesende
Geriite. Mit den MeBuhren, die auf */,,, | geeicht
waren, hatten wir auch die Mioglichkeit, Zwi-
schenmessungen an Bergen usw. durchzufiihren.
— Unten: Das Wiegen der Fahrzeuge gehirte
selbstverstindlich auch zur Abnahme. Die Ge-
samtgewichte von 16 t fiir den Zugwagen und
22 t fiir den I

verschiedenen Testwagen nur um wenige Kilo-

iachshiinger differierten bei den

gramme. Im Bild der Krupp beim Verlassen der
iffentlichen Waage.

weniger gut beraten und bedient ist. Dal3
wir trotz schonungsloser Testerprobung
und in dem Bemiihen um Sachlichkeit
und Objektivitit mit unseren Beurtei-
lungen micht unbedingt und immer ins
Schwarze treffen miissen und sich die
sse des einen oder anderen spii-

Erkenntr

ter vielleicht nicht mit unseren Meinun-
gen in FEinklang bringen lassen, liegt
einfach an dem Faktor Zeit und der Un-
moglichkeit, einen Lkw tber Jahre hin-
testen oder etwa 200000 oder
300000 km weit zu fahren. Prognosen
tiber die effektiven
tungen darf man also nicht von uns er-
warten, und in welchem Mal} bestimmte
Aggregate und Baugruppen stor- und
reparaturanfillig sind, erfahrt man auch
erst, wenn die Schiaden auftreten.
Verbindliche Auskunft kann man nach
2000 km Lenkraderfahrung hingegen
tiber Fahr- und Federungseigenschaften
eines Fernverkehrs-Lkw, den Fahrer-
hauskomfort, das Leistungsverhalten der
Maschine, die Bremsen, die bedienungs-
gerechte Anordnung von Pedalen, Hebeln
und Armaturen, die Fahrerhausausstat-
tung, den Sitz- und Liegenkomfort und
vieles andere mehr geben, und die direkte
segeniiberstellung von mehreren Fahr-
zeugen unterschiedlichen Fabrikats, aber
der gleichen Leistungs- und Gewichts-
klasse, gestattet zugleich die Verteilung
von Plus- und Minuspunkten und die
Aufstellung einer Rangfolge. Wie in
sportlichen Leistungswetthewerben gibt
es in einem Vergleichstest Sieger und
Verlierer. Auszeichnungen und Lorbeer-
krinze werden jedoch von uns nicht ver
teilt.

aus zZu

Lebensdauererwar-

Alle deutschen 210-PS-Fernlastwagen
am Start

Im Mittelpunkt des ersten lastauto-omni-
bus-Vergleichstests steht das gesamte Auf




gebot an 16-t-Fernverkehrswagen mit
210-PS-Motoren, und da inzwischen alle
IFabriken  Direkteinspritzer-Maschinen
besitzen und auch einbauen, ist der Test
nicht nur fahrzeugtechnisch aufschluf3-
reich, sondern ebenso motorisch beziiglich
des Kraftstoffverbrauchs, der Laufruhe
im Fahrerhaus und drauflen und des Lei-
stungsverhaltens. Der Aufforderung zur
Teilnahme an der Vergleichsfahrt hat-
ten alle mehr oder weniger willig Folge
geleistet, und so trafen am Montag, dem
9. Mai 1966, sechs 58-t-Ziige pinktlich
an Start und Ziel in Stuttgart auf dem
Autohof ein. Bevor es am darauffolgen-
den Morgen auf Tour ging, wurden die
Fahrzeuge noch einmal griindlich durch-
gesehen und einer genauen technischen
Abnahme unterzogen. Wie der Flug-
kapitin seine Checkliste, so hakten wir
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ein umfangreiches Kontrollprogramm ab,
und als der Luftdruck gemessen, eine
exakte Funktionspriiffung aller fahrme-
chanischen Aggregate vorgenommen und
die Fahrzeuge genau gewogen worden
waren, hiell es: startklar fiir den Test.
Diesmal wollten wir es aber ganz genau
wissen, und so wurden vor Antritt der
Fahrt sogar die Oleinfiillstutzen der Mo-
toren mit einer Plombe versehen. Dann
war es endlich soweit.

Die MAN in Miinchen entsandte einen
Typ 15.212 in Fernverkehrsausfithrung
mit zwei Fahrern nach Stuttgart, und
die Magirus-Werke aus Ulm nahmen mit
einem 210D 16 FL, auf dem ebenfalls zwei
Fahrer sallen, an der Fahrt teil. Weiter
als fiir die Teilnehmer aus Siiddeutsch-
lands Lkw-Fabriken war der Anmarsch
fiir die West- und Norddeutschen. So

muBte die Besatzung des Krupp 960 FL
rund 450 km bis nach Stuttgart zuriick-
legen, und den Fahrern des Henschel
HS 16 TL und des Biissing Commodore
ging es ahnlich. Fiir sie begann die Tour-
nee bereits einen vollen Tag vor dem
eigentlichen Start.

Die lingste Anreise hatte aber ganz
zweifellos der Vertreter aus der altesten
deutschen Automobilfabrik. Nach dem
Motto ,Warum bequem, wenn es um-
stindlich geht“, gelang dem Mercedes
1620 nur auf Umwegen der Anschluf3 an
die iibrige Fahrzeugequipe. Sein Heimat-
hafen war auch nicht Gaggenau, wie
man mit Recht vermutet, sondern Han-
nover, und gechartert wurde der Wagen
von uns bei einer Spedition aus der nie-
dersichsischen Landeshauptstadt — nicht
von Daimler-Benz selbst. In Untertiirk-
heim entschloB man sich namlich buch-
stiblich in letzter Minute, die uns Wo-
chen zuvor erteilte feste Zusage mit der
unverstindlichen Begriindung zuriickzu-
ziehen, die Teilnahme sei zum gegenwir-
tigen Zeitpunkt nicht ratsam.

Fiir uns bedeutete die Absage von Mer-
cedes aber nicht etwa den Ausfall der von
langer Hand vorbereiteten Expedition.
So schnell streicht lastauto-omnibus seine
Segel nicht. Im Gegenteil. Jetzt hiell
unsere Devise: ,Ein Mercedes 1620 muf}
her, koste es, was es wolle“. Und er kam
her, wenn auch erst in letzter Minute
und gerade noch zeitig genug, um in der
Nacht vor dem Start einen Kraftstoff-
zihler und den entsprechenden Tacho-
graphen mit Drehzahlaufzeichnung ein-
bauen zu lassen. In unserem Bestreben,
einen Vergleichstest mit 210-PS-Lastzii-
gen des geschlossenen Inlandangebots zu
fahren, hat lastauto-omnibus keine Mit-
tel gescheut, den Test wie angekiindigt
auch mit einem Mercedes durchzufiihren.
Fiir dhnliche Fille wurde uns jetzt schon
vom Verlag die Vollmacht erteilt, den
entsprechenden Lkw anzumieten, wenn
sich, wie diesmal das Haus Mercedes, eine
Industriefirma weigern sollte, einen Wa-
gen zu Testzwecken bereitzustellen.
Zum angeheuerten Test-Mercedes aus
Hannover ist zu bemerken, da3 das Fahr-
zeug in tadellosem Zustand war und ein-
wandfrei lief. Der Kraftfahrzeugschein
wies als Zulassungsdatum den Monat De-
zember 1964 aus, und auf dem Original-
tachometer lasen wir zu Beginn des Tests
die Zahl 80000 km ab. Mit anderen
Worten: der Motor war gerade richtig
eingelaufen und wohl in den besten Ta-
gen seines Lebens. Das Fahrerhaus hin-
gegen entsprach mit den noch oben an-
geschlagenen klappbaren Einstiegen nicht
mehr ganz dem neuesten Entwicklungs-
standard. Inzwischen ist man zu vorn an-
gelenkten seitlichen Klappen iibergegan-
gen, weil sich in der Praxis das Offnen
der Einstiege nach oben nicht bewihrt
und als unzureichende Losung herausge-
stellt hat. Dall das Fahrerhaus mit den
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Klappen vorn und an den Seiten selbst
in der geinderten Form kein Patent von
Dauer sein kann, bestitigte sich bei der
Vorbereitung des LP 1620 fiir unseren
Test. Die Montage eines Braun-Kraft-
stoffziihlers zwang nach Beendigung der
Werkstattarbeiten zu einer Entliiftung
des Kraftstoffsystems. Also wurde der
Einstieg rechts entriegelt und angehoben,
um an die Kraftstoffpumpe und die Ent-
liiftungsschrauben heranzukommen. Dann
bewaffnete sich der Fahrer selbst mit
dem nétigen Werkzeug und arbeitete sich
in gebiickter Stellung an den Ort der
Handlung vor. Das Entliifften war dann
keine Affire mehr, aber als der arme
Kerl wieder aus seiner Versenkung her-
vorkroch, war er reif fiir ein siuberndes
Dampfbad. Wie gut haben es doch da
die Fernfahrer mit kippbaren Hiusern
oder die Biissing-Kapitiane mit der elegan-
ten Unterflurlsung. Die gleichen Arbei-
ten sind dort buchstiblich eine Spielerei.

Fahrzeugausriistung, Streckenfithrung

Die Ausschreibung fir unsere Vergleichs-
fahrt sah die serienmifBige Werksaus-
riistung der Fahrzeuge in Fernverkehrs-
ausfithrung vor, und so traten die Wa-
gen auch zu dem Wetthewerb an. Genau
vorgeschrieben waren dariiber hinaus fiir
Zugfahrzeng und Anhinger Diagonal-
reifen in Textilausfithrung und eine
Schaltgruppe zum Getriebe, um den Ein-
flul} eines Vielganggetriebes auf das Zug-
kraftverhalten, die erzielten Durch-
schnittsgeschwindigkeiten in bergiger
Landschaft und eine mogliche Kraftstoff-
ersparnis zu untersuchen. Beziiglich der
Auslegung der Fahrzeughdchstgeschwin-
digkeit wurde den Fabriken hingegen
keine Vorschrift gemacht. Dieser Punkt
lautete in unseren Teilnahmebedingun-
gen: ,Erwiinscht ist eine serienmifig
erhiltliche und eine vom Werk als opti-
mal erachtete Getriebe- und Hinterachs-
stufung®.

SerienmiBige Fernverkehrsausriistung —
das bedeutete zugleich lange Fahrerhiu-
ser mit zwei Schlafliegen sowie die tib-
liche Innenausstattung mit Schwingsit-
zen, soweit sie zum Lieferumfang zih-
len, eventuell einem Ruhesitz fiir den
Fahrer und dem kompletten Erstausrii-
stungsstandard. Auf dieses Angebot sind
auch die von uns genannten Preise ab-
gestimmt. Was dariiber hinaus an zu-
sitzlichen Kosten fiir Zubehorteile und
Extramontagen anfillt, geht aus unserer

Tabelle mit den technischen Fahrzeug-
daten hervor, die im nichsten Heft folgt.
Wie unterschiedlich man jedoch iiber
serienméBigen Ausstattungskomfort denkt
und wieviel Geld der Unternehmer un-
ter Umstinden noch auf den Grundpreis
zuzahlen muf}, um den seinen Vorstel-
lungen entsprechenden Wagen zu erhal-
ten, erfihrt man bei einem Vergleich
der Einkaufsangebote. Eine Vorschalt-
gruppe zum Sechsgang-Getriebe wird zur
Zeit nur von Krupp und Magirus serien-
milig eingebaut, bei allen anderen ist
die Gruppe lediglich auf Wunsch erhiilt-
lich und selbstverstindlich gegen den ent-
sprechenden Mehrpreis. Nicht viel an-
ders steht es um Stollddmpfer an den
Vorderachsen oder Stabilisatoren, ocbwohl
die heute verwendeten langen, weichen
Blattfedern den Einbau von Démpfer-
und Stabilisierungselementen als unbe-
dingt notwendig erscheinen lassen. Nicht
aus der Betrachtung ausklammern darf
man bei einem Preisvergleich der zur

Kraftstoffverbrauch
Gesamtergebnisse
Reihenfolge') Entfernung Kraftstoff Kraftstoff*) Kraftstoff bezogen auf* *
Durchschnittsentfernung
(km) (1) (1/100 km}) (1/100 km)
1. Magirus 1769,2 7681,2 44,2 45,5
2. Krupp 1726.6 800,5 6.5 46,5
3. Henschel 1746,5 858,4 49,2 49,0
4. Mercedes 1696,5 835,35 +9,3 48,5
5. Biissing 1710,6 857.,5 50,1 49,7
6. MAN 1712,6 881,2 51,5 91,1

1} Reihenfolge nach effektiver Tachometeranzeige

* Kraftstoffverbrauch bezogen auf die Tachometerentfernung
** Kraftstoffverbrauch bezogen auf die durchschnittliche Entfernung von 1726,1 km

Fahrzeiten und Durchschnittsgeschwindigkeiten

Gesamtergebnisse
Reihenfolge?) Laufzeit Durchschnittsgeschwindigkeit * Durchschnittsgeschwindigkeit
(h) cm fh) (km/h)**
1. Biissing 54:24 50,2
2. Mercedes 34:40 49.8
5. Magirus 54 44 497
4. MAN 5457 49,4
5. Henschel 55:19 48,8
6. Krupp 55:28 48,6

1) Reihenfolge nach effektiver Fahrzeit

* Durchschnittsgeschwindigkeit bezogen auf die Tachometerentfernungen

** Durchschnittsgeschwindigkeit bezogen auf die Durchschnittsentfernung von 1726,1 km

Mittlere Beschleunigung der einzelnen Fahrzeuge

Ergebnis aus mehreren Messungen in zwei Richtungen

Beschleunigung Biissing Henschel ‘ Magirus MAN Mercedes
500 m 0:52 0: 54,2 0:52.8 0:51,5" 0:54,5"
1000 m 1:22 126,47 1:25.2" 1:21,2’ 1:24,1°
2000 m 2:12 2:47.6 2:14,5° 214157 2:16,0°
3000 m 2:57 3:03,8" 3:04,0° 2:57,00 5:02,5’
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Diskussion stehenden Testobjekte schliel}
lich den unterschiedlichen technisch-kon-
struktiven Aufwand bei
Firmen. So ist natirlich ein kippbares

den einzelnen
Fahrerhaus teurer als ein festaufgesetz
tes mit klappbaren Einstiegen, und iiber
den Verzicht von Schwingsitzen kann
man auch geteilter Meinung sein. Dal}
all diese Dinge aber Geld kosten und
nicht nur ein Zugestindnis gegeniiber
den Fahrern sind, sondern auch den Um
gang mit Lastwagen angenehmer und
bequemer gestalten, sollte jeder Spedi
teur und Fahrzeughalter bedenk
er einen Lkw nach Preisliste kauft und

, Wenn

geneigt ist, auf das giinstigste Angebol
zuzuschlagen.

Sechs gleiche und vergleichbare Lastziige
standen am Start zu unserer Testfahrt,
die auf der Nord-Sid-Achse quer durch
Deutschland fithrte und sich iiber insge-
samt 1700 km gemischte Autobahn- und
LandstralBenetappen erstreckte. Ausgangs-
punkt und Zielort war Stuttgart, und
um zu wirklich vergleichbaren Testergeb-
nissen zu gelangen, wurde der Rundkurs
Stuttgart — Bruchsal — Frankfurt - Kas-
sel — Gottingen — Fulda — Wiirzburg -
Bad Mergentheim - Stuttgart zweimal
durchfahren.

Von Start und Ziel ging es zunichst auf
der Bundesstralle 10 bis Bruchsal und
dann in nérdlicher Richtung iiber Frank
furt, die Kniillsteigungen und die Kasse-
ler Berge bis in die Nihe von Gittingen.
Die Autobahnausfahrt Werratal war
Wendemarke, und von hier fithrte der
Weg zuriick iiber die B 27 entlang der
Zonengrenze, durch die Rhon nach Wiirz-
burg und weiter iiher Bad Mergentheim
nach Weinsberg. Nach den Landstralen-
strapazen der B 27 empfanden dann die
Fahrer den letzten Streckenabschnitt von
Weinsberg bis Stuttgart auf der Bundes-
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Die erste Etappe von Stuttgart iiber Bruchsal
nach Griifenhausen beinhaltete eine gemischte
ging iiber
Teil-

Landstralien-Autobahnstrecke und
155,7 km. Sie wurde von den verschiedenen
nehmern in gut 2!/, h zuriickgelegt und brachte
im Kraftstoffverbrauch schon die ersten kleinen
Uberraschungen. Mit 34.81/100 km lag der Magi-
rus nach den ersten 150 km bereits an der Spitze.
Die ersten fiinf Fahrzeuge in der Abb. links trafen

anniithernd zur gleichen Zeit in Grifenhausen ein.

Mit ein paar Stunden Verspiitung dagegen kam
der Mercedes an. Fiir ihn begann der eigentliche
Test aber auch entsprechende Zeit spiiter, da
zuniichst der uns freundlicherweise von Schenk
in Stuttgart fiir den Mercedes zur Verfiigung
gestellle Anhiinger testmiillig hergerichtet wer-
den mulite.

autobahn als eine Erholung; ganz zu
schweigen von den Fahrzeugen und ihren
Motoren, die besonders in den Kniillber-
gen und spater an den gefiirchteten Stei
gungen der Rhin alles hergeben mufiten,
was in ihnen steckte.

Schon aufgrund der Streckenfithrung er-
kennt man also, da} die Fahrt kein
Sonntagstest war, sondern den Vergleich
mit einer waschechten Fernverkehrstour
nicht zu braucht. Es wurde
stramm gefahren, strammer vielleicht so-
gar, als normalerweise in der Praxis.
Aber das war ja Sinn und Zweck der
Ubung. Auf jedem Wagen sal} eine zwei-
kopfige Besatzung, und im turnusmaifi-
gen Wechsel von 8 Stunden stiegen zwei
Lastauto-Tester von einem auf das nich-
ste Fahrzeug, so daf} jeder Lastzug einen
Tag lang von jedem Tester durch die
Lande gesteuert und jedes Fabrikat
gleichmiBig behandelt wurde. Von Be-
nachteiligung kann also nicht die Rede

schenen

sein.

Im iibrigen, was heil3t schon durch einen
Tester benachteiligt werden? Natiirlich
handelt es sich bei den Lastauto-Redak-
teuren nicht um Berufskraftfahrer. Um-

gehen kann man mit den 18 m langen
Geschiitzen aber auch, und was wirt-
schaftliches Fahren anbelangt, so brau-
chen wir mit unseren Fahrkiinsten nicht
hinter den Berg zu halten. Auf verschie-
denen Fahrzeugen erzielten die Tester
sogar bessere Durchschnittsgeschwindig-
keiten und giinstigere Verbriuche, als die
Stammbesatzungen der Werke selbst. Und
das will schon etwas heilfen.

Fahren mit und ohne Limit, mit und

ohne Gruppe

Trotz strammer Fahrweise und trotz Ein-
haltung eines festen Fahrplanes hielt man
sich stets an die genauen Verkehrsvor-
schriften, die Geschwindigkeitshegrenzun-
gen auf Landstralen und Autobahnen und
die Uberholverbote fiir Lastwagen. Au-
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Von den sechs Testwagen besallen vier kippbare Fahrerhiiuser, Biissing mit dem Unterflurmotor kann auf den Kompromill der Kippkabine verzichten, Mer-

cedes geht seinen eigenen Weg und glaubt gute Zuginglichkeit zum Motor und seinen wartungsbediirftigen Teilen durch klappbare Einstiege und Klappen

am Bug zu gewiihrleisten. In der Bildreihe von links nach rechts der Bii

cedes; die kippbaren T

Berdem erfolgte rechtzeitig Fahrerwech-
sel, um von vornherein den Hiitern der
Offentlichen Ordnung und Polizeistrei
fen keinerlei Handhabe zu routinemaélfi
gen Kontrollen oder Strafbefehlen zu ge-
ben. Gebhot Nr. 1 aber lautete: ,Fahrt
fair und anstindig und erweist euch als
Kavaliere der Landstralle, werbt fiir den
Lastwagen in der Offentlichkeit®.

Der erste Umlauf wurde unter Ausnut
zung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten von 60 km/h auf der Landstrale
und 80 km/h auf der Autobahn absol-
viert, wahrend die zweite Runde als
Limitstrecke gewertet wurde und mit
hochstens 70 km/h Geschwindigkeit auf
der Bundesautobahn gefahren werden
durfte. Hier hie} die zweite Auflage fiir
die Fahrer: Motor in den einzelnen Géan-
gen nicht voll ausdrehen, sondern 15%
unter Wenndrehzahl bleiben. Das bedeu-
tete fiir den schnellaufenden Krupp, die
2200 U/min einzuhalten,
wiahrend sich die Besatzungen der iibri-
gen funf Wagen, die maximal 2300 U/

min erreichen, mit 1900 bis 2000 U/min

Grenze von

er in der Wartungsstellung. = Beim Biissing liegt der Motor mit den Zylinderkéipfen, dex

begniigen muliten. Zweck dieser Prufung
war es, einmal zu ermitteln, was durch
Geschwindigkeits- und Drehzahlbegren-
zung an Kraftstoff eingespart werden
kann und in welchem Mal} sich die er-
zielbaren Durchschnittsgeschwindigkeiten
durch diese Beschrinkungen reduzieren.
Wechselweises Fahren ohne Gruppenge
triecbe und mit den zur Verfiagung ste
henden 12 Gingen galt dem gleichen
Zweck. Bringt die Ausnutzung der Zwi
schenstulen in den einzelnen Getriebe-
iibersetzungen einen Zeitgewinn bzw.
eine Kraftstoffersparnis oder hat die
Gruppe zum iiblichen Sechsgang-Getriebe
nur in bestimmten Bereichen, speziell in
bergigen Gegenden, einen Wert? Dem
Miet-Mercedes konnten wir in der Kiirze
der uns fiir die Vorbereitung des Wagens
zur Verfigung stehenden Zeit keine
Gruppe mehr verpassen. Er fuhr als ein
ziger ohne Gruppengetriebe. Diesem Tat-
bestand wurden wir aber gerecht. indem
Etappen
unseres Tests mit Gruppe zu bewaltigen
waren, auf anderen Strecken dagegen

grundsatzlich nur bestimmte

sing, der Henschel, der Krupp, der Magirus, der MAN und der LP 1620 von Mer-

dinspritzpumpe und dem Olmefstab frei

von allen Teilnehmern auf den Gebrauch
der Zwischenstufen verzichtet wurde. So
kamen wir trotz dieses Handicaps auch
fiir den Mercedes
ren Resultaten.

Wihrend die Fahrer ihr Augenmerk
ganz dem Verkehr widmen konnten und

1 allseits verwertha

ihre Aufgabe darin bestand, die Fahr
zeuge sicher und unter Einhaltung der
Testvorschriften ans niichste Etappenziel
zu bringen, waren die Copiloten damil
beschaftigt, ihre Logbiicher zu fiihren
und die Fahrt in allen Einzelheiten ihres
Ablaufs zu Papier zu bringen. Gemessen
wurden Fahrzeit, Kraftstoffverbrauch
und Entfernung, und da die einzelnen
Etappen noch Berg-
priifungen gespickt waren, hatten die
Beifahrer ein nicht
wortungsvolles Testprogramm zu absol
wie die Fahrer selbst.

mit zahlreichen

minder verant-

vieren Zwischen
den beiden Umlaufen war ein Vormittag
Autobahn Baden-Baden
giebigen Beschleunigungsmessungen re
serviert, und im ibrigen hatten die ein

auf der aus-

zelnen Fahrzeugteams alle Hande woll

Gesamtergebnisse der einzelnen Etappen
1. Runde: 80 km/h Autobahngeschwindigkeit, 60 km/h auf der Landstralie

Biissing Henschel | Krupp Magirus MAN Mercedes
1. Etappe (ochne Gruppe) Strecke in km 155,7 155,7 155,7 155,7 155,7
Stuttgart Autohof— Verbrauch in 1/100 km 37,9 59,0 34,8 42,0 37,35
Griafenhausen Geschwindigkeit in km(h 60,3 58,4 59.8 59.9 58,4
2. Etappe (mit Gruppe) Strecke in km 237.,2 257,2 2572 257,2 237,2
Grafenhausen— Verbrauch in 1/100 km 59,0 49,7 48,0 53,2 -!-8.5
Wendershausen Geschwindigkeit in km /h 50,4+ 46,8 50.8 47,2 50,4
5. Etappe (mit Gruppe) Strecke in km 89,3 BY.5 89,5 89,5 89,5
Wendershausen— Verbrauch in 1/100 km 48,8 48,4 42,2 +5f.? H,t_i
Rasthaus Haunetal Geschwindigkeit in km /h 42,6 443 45,0 46,6 44,7
4. Etappe (mit Gruppe) Strecke in km 154,1 154,1 154,1 1541 154,1 134,1
Rasthaus Haunetal— Verbrauch in 1/100 km 574 58,8 5955 52,6 58.8 57,7
Wiirzburg Festwiese Geschwindigkeit in km fh 37,1 34,6 349 34.6 35,8 35,5
5. Etappe (ohne Gruppe) Strecke in km 174,2 174,2 174,2 174.2 174,2 174,2
Wiirzburg Festwiese— Verbrauch in 1/100 km 54,4 57,4 51,5 +8.6 52,4 53,3
Stuttgart Autohof Geschwindigkeit in km /h 42,2 34,9 38,7 40.4 39.1 41,0

26

,;lastauto-omnibus®, Stuttgart, Nr. 6 — 13. Juni 1966



vor einem, zur Erledigung von Kontrollarbeiten sind keine Vorarbeiten erforderlich. Bei den niichsten fiinf Fahrzeugen prisentiert sich der Motor von bei-
den Seiten gut zuginglich, wenn man die wenigen Handgriffe fiir das Kippen des Hauses vorgenommen hat. Der Mercedes ist der einzige Wagen, bei dem
noch eine Abdeckung im Fahrerhaus weggenommen werden mull, um an die Zylinder heranzukommen. Zum Ausbau des Motors lassen sich alle kippbaren

Hiiuser noch um eine Stufe weiter nach vorn umlegen. Beim Cor

damit zu tun, um sich im Wettlauf gegen
die Stoppuhr und den Kraftstoffzahler,
nicht zuletzt aber auch gegen den Wett-
bewerber giinstig zu placieren.

Testergebnisse mit Uberraschungen

Der Auswertung unseres Vergleichstests
liegen zwei grundsatzliche Beurteilungs-
maQstibe zugrunde: die zahlenmaBig er-
faBbaren Resultate und die Eindriicke,
die man als Tester hinter dem Lenkrad,
auf dem Beifahrersitz, in der Schlafliege
oder z. B. bei der Durchfithrung von
Wartungs- und Pflegearbeiten usw. sam
melt. Das eine sind die unabanderlichen
MeBergebnisse, an denen es nichts zu
riitteln gibt, das andere sind rein subjek
tive Erfahrungen, dargestellt im Rahmen
einer mehr oder weniger ausgepragten
Objektivitat. Da hier jedoch drei Tester
in einer Meinung zu Worte kommen,
spiegeln sich auch die subjektiven Auffas-
sungen in weitgehender Sachlichkeit und
Objektivitat wider.

Zunichst die reinen Me[3werte. Der bes-

hine zu A

cken nach unten abgelassen.

dore von Biissing wird die M

seren Ubersicht wegen haben wir sie
tabellarisch zusammengefaf3t, und zwar
einmal zu Gesamtresultaten und dann ge-
gliedert nach Etappen und Einzelwer-
tungen.

Einen groBlen, das gesamte Fahrzeug-
feld beherrschenden Testfavoriten gab es
nicht — zumindest nicht offiziell. Inoffi
ziell stand dagegen die Reihenfolge iiber
das Abschneiden der einzelnen Fahrikate
schon bei Antritt der Fahrt fest
Abwiagung der eigenen Chancen hatten
sich die Fahrer in etwa ausgerechnet, auf
welchem Platz sie mit dem Kraftstoff
verbrauch landen Auch
hatten im Geiste die Platzverteilung und
den Einlauf ins Ziel schon vorgenommen.
Aber es kam anders, und Uberraschungs-
momente gab es mehr als erwartet; zur

unter

wiirden. wir

positiven wie zur negativen Seite hin.

Zwei Spitzenreiter

Fiir die groBe Uberraschung des Tests
sorgte Magirus mit dem ersten Platz im
Kraftstoffverbrauchsklassement. Der neue

210-PS-Direkteinspritzer-Motor mit Ge-
blasekiithlung erwies sich auf unserer
Tour als sparsamste Maschine und liel}
das ubrige Teilnehmerfeld klar hinter
sich., Fur eine Strecke von 1769.2 km
(nach Tacho) bendtigte der 6-Zylinder-
V-Motor genau 781,2 | Kraftstoff. Das
entspricht einem durchschnittlichen Test-
verbrauch von 44,2 1/100 km, und das
ist bei 38 t Gesamtgewicht eine erstaun-
liche Leistung. Bedenkt man zudem, dal3
sie von einem luftgekiithlten Motor mit
Geblédsekiithlung herausgefahren wurde,
so verdient das Abschneiden von Magirus
besondere Anerkennung. Aber selbst un-
ter der Annahme, daf3 es der Kilometer-
zihler des Magirus 210D 16 FL etwas eilig
hatte — mit 1769,2 km zeigte der Tacho
die meisten Kilometer fur ein und die-
selbe Strecke an — und nach Umrechnung
des Kraftstoffverbrauchs auf einen Mit-
telwert fur alle Fahrzeuge, behauptet
der Fernverkehrswagen aus Ulm seine
erste Position. Nach dieser Wertung be-
triigt der Durchlauf am Kraftstoffzihler
45,5 1/100 km.

Gesamtergebnisse der einzelnen Etappen
2. Runde: 70 km/h Autobahngeschwindigkeit, 60 km/h auf der Landstralle

ylastauto-ommbus®, Stuttgart, Nr. 6 — 15. Juni 1966

Biissing Henschel Krupp Magirus MAN Mercedes
1. Etappe (ohne Gruppe) Strecke in km 75,7 75,7 75,7 75,7 T5.T 75,7
Stuttgart Autohof— Verbrauch in /100 km 41,7 42,8 40,5 36,0 441 39,1
Bruchsal Geschwindigkeit in km /h 45,4 45,9 45,4 45,4 46.8 42,4
2. Etappe (ohne Gruppe) Strecke in km 94,8 94.8 94,8 94,8 94.8 94,8
Bruchsal— Verbrauch in 1/100 km 31.5 35,8 50,8 51,1 56,4 5_2,4-
Grifenhausen Geschwindigkeit in km/h 66,2 66,9 66,9 66,2 65.4 69,4
3. Etappe (mit Gruppe) Strecke in km 237.,5 237,5 237.5 237,35 257,5 257,5
Griifenhausen— Verbrauch in1/100 km 48,7 49.8 47,2 44,9 49,6 46,1
Wendershausen Geschwindigkeit in km /h 50,8 48.8 46,2 47,5 47,9 45,8
4. Etappe (mit Gruppe) Strecke in km 222.5 222.5 222.5 2005 222.5 2225
Wendershausen— Verbrauch in 1/100 km 51,8 55,2 51,0 48,7 54,0 53,6
Wiirzburg Festwiese Geschwindigkeit in kmfh 40.5 43,8 40,4 40.4 40,7 44,5
5. Etappe (ohne Gruppe) Strecke in km 158,2 158,2 158,2 158,2 158,2 158,2
Wiirzburg Festwiese— Verbrauch in 1/100 km 55,1 56,5 52,2 48,7 54,6 54.4
Zuffenhausen Autobahn Geschwindigkeit in km /h 58,0 40,9 58.5 41.7 40,3 58.5
27



Schaut man auf die Tabelle mit den er-
zielten Laufzeiten und Durchschnittsge-
schwindigkeiten, so erfihrt man auch,
dall Magirus den giinstigen Verbrauch
nicht auf Kosten der Zeit und der Durch-
schnittsgeschwindigkeit herausgeholt hat.
Auf den einzelnen Etappen kam man ge-
geniiber dem Zeitschnellsten lediglich um
ein paar Minuten spater an. Insgesamt
sind das zwar am Ende genau 20 Minu-
ten, aber was bedeutet das auf einer
Strecke von 1726 km schon? So gut wie
nichts! Das Magirus-Fahrzeug war neu
und hatte zu Beginn unseres Tests ge-
rade 3000 km gelaufen. Auf beiden Run-
den brauchte die Plombe am Oleinfiill-
stutzen nicht gelost zu werden. Nach Be-
endigung unserer Fahrt war am Olmef-
stab kein meBbarer Olverbrauch wahrzu-
nehmen.

Nicht weniger uberrascht als iiber den
Magirus waren wir auch von dem Krupp
LT 960 mit dem 6-Zylinder-V-Motor,
Bauart Cummins. Im starken Feld der
210-PS-Klasse hielt er sich mehr als wak-
ker und verwies so renommierte Marken
wie Mercedes, MAN, Biissing und Hen-
schel auf die Plitze. Mit genau 46,5 1/
100 km belegte die Krupp-Mannschaft
die zweite Stelle, und zwar nach beiden
Rechnungen; einmal nach der Tachome-
ter-Leistung und als zweites nach der
Durchschnittswertung. Damit wurde der
Beweis erbracht, dafl der V6-Zylinder-
Krupp-Cummins-Motor, zumindest be-
ziiglich seines Kraftstoffkonsums, besser
ist als sein Ruf. Mit 2600 U/min maxi-
maler Drehzahl weist die Cummins-Kon-
struktion das technisch fortschrittlichste
Konzept aller Dieselmotoren in dieser
Klasse auf, und in Verbindung mit der
serienmélligen Schaltgruppe zum Ge-
triebe 1Bt sich die Leistung der Ma-
schine gut ausnutzen. Das Verbrennungs-
geriusch empfindet man allerdings als
relativ hart, und durch den Einbau des

1. Runde: 80 km/h Autobahngeschwindigkeit, 2. Runde

Motors zwischen den Sitzen liegt auch
der Gerauschpegel im Fahrerhaus etwas
iiber dem durchschnittlichen Niveau.
Ol muBte beim Krupp wihrend unserer
Fahrt nicht nachgefillt werden, Fahr-
zeug wie Motor waren neuwertig und
hatten erst 3000 km zurickgelegt. Die
von Krupp erzielte Durchschnittsge-
schwindigkeit fiir beide Umlaufe liegt bei
48,6 km/h. Das sind gegeniiber dem Biis-
sing-Commodore als dem schnellsten
Wagen 1,2 km/h weniger und in effek-
tiver Fahrzeit ausgedriickt 1:04 h mehr.
Bei einer Gesamtdistanz von gut 1700
km und 351/2 h Umlaufzeit kann der
uhrzeitmidBige Mehrbedarf aber ohne
weiteres vernachlassigt werden.

Geschlossenes Mittelfeld

Zwischen den Spitzenreitern im Kraft-
stoff-Klassement, der dicht beieinander-
liegenden Zweiergruppe Magirus-Krupp,
und dem geschlossenen Verfolgerfeld
liegt ein Sprung von knapp 3 1 Kraft-
stoff pro 100 km. Wohlgemerkt — 3 1/
100 km, 30 1/1000 km und 3000 1/100 000
km. In klingender Miinze sind das 1500,-
DM, die man mit einem solchen Motor
im Guterfernverkehr in einem knappen
Jahr einsparen kann. Es lohnt sich also
fiir den Unternehmer schon, einen Wa-
gen mit wirtschaftlichem Motor anzu-
schaffen und auf diese Weise die Be-
triebskosten pro Jahr um ein paar tau-
send Mark zu driicken. Voraussetzung
fiir diese Rechnung ist allerdings ein
Pilot, der wirtschaftlich zu fahren ver-
steht.

Angefihrt wird das Mittelfeld von dem
Henschel HS 16 TL. Bei ihm liefen
nach Tachorechnung 49,2 1/100 km Die-
selol durch die Kraftstoffpumpe. Olver-
brauch wurde am 5000 km alten Hen-
schel-Direkteinspritzer-Diesel nicht regi-

Ergebnisse der Bergpriifungen

striert, dagegen stellte sich am nicht mehr
ganz so jungen Henschel-Fahrwerk mit
einer undichten Hinterradnabe eine erste
Verschleiflerscheinung ein. Da der De-
fekt auf der zweiten Runde kurz vor
Kassel wahrgenommen wurde, konnte
das Fahrzeug zur Beseitigung der Leckage
direkt in den Heimathafen abkomman-
diert werden. Als der Wagen am glei-
chen Abend mit zweistiindiger Verspa-
tung am Etappenziel wieder zum iibri-
gen Konvoi stiefl, konnte man den ord-
nungsgemillen Austausch der schadhaf-
ten Dichtung melden.

LeistungsmiBig erfiilllte der Henschel-
Motor die an ihn gestellten Aufgaben
zur vollen Zufriedenheit. Durch zu lange
Schaltpausen geht allerdings oft einiges
an Schwung verloren. Das zeigt sich nicht
nur auf den einzelnen Etappen und in
der Gesamtzeit fiir den Parcours, son-
dern auch beim Beschleunigen.

Dem Henschel HS 16 TL im Kraftstoff
verbrauch dicht auf den Fersen liegt der
Mercedes LP 1620. Fiir 1696,5 km be-
nétigte er ohne Schaltgruppe 835,3 1 Die-
selél. Das entspricht 49,5 1/100 km. Ge-
hen wir von unserer Durchschnittswer-
tung und einer Strecke von 1726,1 km
aus, so rutscht der Daimler-Benz mit
48,5 1/100 km sogar auf den dritten Platz
vor. Und dieser Rang diirfte auch den
Leistungen der Direkteinspritzer-Ma-
schine gerecht werden. Wir glauben so-
gar, daf3 Daimler-Benz in der Gesamt-
wertung noch besser abgeschnitten hitte,
wenn der Wagen nicht aus der Hand
eines Kunden, sondern aus Gaggenau den
Weg zu uns gefunden hitte. An Mo-
torendl mufite wihrend des Tests ein
Liter in den Mercedes gegossen wer-
den. Das ist wenig, zumindest weniger
als die Maschine laut Betriebsanleitung
fressen darf. Solange aber ein Verbren-
nungsmotor noch kein Ol produziert, ist
er in Ordnung, und das war die Ma-

: 70 km/h Autobahngeschwindigkeit

' Biissing Henschel Krupp Magirus MAN Mercedes
1. Zwischenmessun Melstrecke in km 5,5 5,5 5,5 5,5 5,5 5.5
Hinter Ausfahrt Alsfel Verbrauch in 1/100 km 81.8/81,8 83.6/81.8 76,3/78,1 71,0/71,0 85_.(.),f35,(j 7(_).51'76..‘)
bei km-Stein 385,5 Geschwindigkeit in km fh 41.5/41,9 39,2 /40,7 40,8 (58,1 41,1 /40,2 58,5/39,5 43,5/35,8
2. Zwischenmessung MeDstrecke in km 3.0 3,0 : 5,0 3,0 2 3,0 Y 50
Hersfeld—Schwarzenborn Verbrauch in 1/100 km 180,0/176,6 170,0/176,6 166,6/175,5 126,6/156,6 175,5/1835,5 175,3/166,6
bei km-Stein 357,5 Geschwindigkeit in km [h 19,5 /20,1 19,5/19.6 19.4/17,9 19,1 /15,4 21,7/19,5 18,5/15,8
5. Zwischenmessung Mebstrecke in km 5,5 5,5 Sy, 5.5 5.5 5,5
Guxhagen [Fuldabriicke Verbrauch in 1/100 km 100,0/101,8 96,5 /96,5 92,7/101,8 78,1/87,2 101,8/100,0 89,1/90,9
bei km-Stein 320,5 Geschwindigkeit in km[h 59,0/55,7 34,7/54,2 54,7/28,1 35,0/28.1 51.4/55,1 35,1/32,7
4. Zwischenmessung Melistrecke in km 3.5 A5 3.5 3.5 3,5 3.5
Kassel-Ost Verbrauch in 1/100 km 128,5 /1571 151 4 /—1) 125,7/134,2 120,0/122.8 154,2/137,1 120,0/122,8
bei km-5tein 506,0 Geschwindigkeit in km /h 28,8/27,0 26— 26,2/23.8 26,5 /24,4 28,4/27,1 22,9/23.5
5. Zwischenmessung Mebstrecke in km 1,8 1.8 1.8 A e B 1,8
Ortsausgang Motten Verbrauch in 1/100 km 200,0/177,7 188,8/172,2 150,0/172,2 161,1/166,6 188.8/166,6 177,7{172,2
B 27 Geschwindigkeit in km /h 21,7/19,7 18,9/18,5 23,1/18,7 18,2/18.8 20,0/19,0 16,8/17,0
6. Zwischenmessung MeDstrecke in km 3,6 3.6 3, 3,6 3,6 3.6
Ortschaft Speicherz Verbrauch in 1/100 km 183,53 /169,4 186,1/175,0 172,2[—*%) 1694 /166,6 177,7/163,8 180,5/163,8
B 27 Geschwindigkeit in km [h 22.2/21.3 20,5/18,5 1T 17.8/20,4 20,7 /20,1 16,9/16,2

1) Messung kann wegen Verkehrsstauung nicht gewertet werden
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schine in unserem Miet-Mercedes voll-
kommen.

Nach der Zeit-Rechnung rangiert der DB
1620 auf dem zweiten Platz, und das
ohne Gruppe. Daraus kann man folge-
richtig schlieBen, daB3 eine Gruppe zum
Getriebe gar nicht so viel bringt, wie
man geneigt ist zu behaupten. Aus der
Zeit des Mercedes von 34:40 h kann man
eventuell aber auch eine gewisse Skepsis
beziiglich der Einhaltung der Héchstge-
schwindigkeiten ablesen, denn im Zug-
kraftverhalten und der Berggangigkeit ist
der LP 1620 nicht der Beste. Er geht in
der Ebene rund 90 km/h Héchstge
schwindigkeit, da liegt seine Stirke. An
Steigungen verliert er rascher an Tempo,
als einem lieb ist.

Die Kontrolle unserer Tachographen-
scheiben bestédtigte unsere Vermutung.
Nach anfanglichem Fahren unter ge-
nauer Einhaltung der Hochstgeschwin-
digkeiten von 60 km/h und 80 km/h
wurde wihrend des zweiten Umlaufs auf
der Autobahn die Geschwindigkeitsgrenze
ofters leicht iiberschritten, daher die ver-
haltnismidBig gute Zeit. Auch an das Li-
mit-Fahren hielt sich der Mercedes-Pi-
lot nur zu Anfang, spiter lie} er in den
Bergen den Motor wieder voll drehen.
Dazu die Begrindung des Fahrers:
,Wenn ich die volle Drehzahl der Ma-
schine in den Bergen nicht nutze, falle
ich ohne Gruppe hilflos zuriick.“

Die Positionen Nr. 5 und Nr. 6 in der
Kraftstoffverbrauchs-Wertung  nehmen
Biissing und die MAN ein. Der Biissing-
Commodore war uns als bandneues
Fahrzeug zugeteilt worden und hatte ge-
rade 500 km hinter sich, als er an den
Start ging. So war es auch kein Wunder,
daf} die Unterflurmaschine mit direkter
Strahleinspritzung anfinglich recht ge-
fralBig war, sich aber von Mal zu Mal,
von Etappe zu Etappe, mit weniger zu-
frieden gab und zum Schluf} einen durch-

aus geniigsamen Kraftstoffappetit entwik-
kelte. Im Schnitt kam sie dann aber doch
auf 50,1 1/100 km. Nach unserer Durch-
schnittsrechnung reduziert sich der Wert
dagegen auf 49,7 1/100 km. Dal} die Ma-
schine des Biissing aullerdem nicht be-
stens eingestellt war, verriet ein standi-
ger leichter Schleier an der Auspuffmiin-
dung. In der Laufzeit schnitt der Com-
modore von Biissing, der Inbegriff der
LandstraBenkapitine von einem Fern-
verkehrs-Lkw, dagegen besser ab als alle
anderen. Und das nicht etwa durch be-
sonders forsches Fahren in der Ebene

Im niichsten Heft:

@ Fahr-und Federungseigenschaf-
ten, Fahrkomfort
Fahrmechanik und Verkehrs-
sicherheit

Fahrerhaus und Ausstattung
Technische Fahrzeugdaten
Gesamtergebnisse

oder durch irgendwelche Verkehrshegiin-
stigungen, sondern allein am Berg we-
gen seiner bulligen Durchzugskraft, die
aus 80 mkg Drehmoment herrithrt. An
Steigungen zog der Biissing sozusagen in
gestrecktem Galopp an den anderen vor-
bei und davon.

Olverbrauch registrierten wir an der Un-
terflurmaschine des Commodore nicht, und
was es heil}t, den Motor weder im, noch
unter dem Fahrerhaus zu haben, offen-
barte sich uns wieder einmal iberdeut-
lich.

Ein Triebwerk, das unsere Erwartungen
nicht zu erfiilllen vermochte, war der 212-
pterdige MAN-Motor mit HM-Effekt.
Nicht nur als laufruhig und kultiviert

bekannt, sondern auch als besonders spar-
sam, entpuppte er sich als Maschine mit
dem gesegnetsten Kraftstoffappetit in un-
serer sechsképfigen Testwagenkolonne.
Ein schlechtes Exemplar oder gar eine
kranke Maschine, so fragten wir uns?
Aber Test ist Test!
Mit 51,5 1/100 km wurden die sechs Zy-
linder des MAN-Motors gefiittert, und
damit liefen gegeniiber dem Besten 7,3 1/
100 km mehr durch die Kraftstoffuhr.
Nach unserer Durchschnittswertung re-
duziert sich zwar das Schluckvermogen
des MAN von 51,5 auf 51,1 1/100 km,
aber auch das ist noch genug.
Ebenso erstaunt wie wir selbst, war man
auch in Miinchen iiber die Resultate des
Vergleichstestwagens. Und so fuhr man
wenige Tage spiater unsere Tour noch
einmal — mit ,unserem® 13212 und
einem zweiten Fahrzeug der gleichen
Baureihe und Serie. lastauto-omnibus be-
gleitete die Miinchner Expedition, um zu
sehen, was dabei herauskommen wiirde.
Die Ergebnisse dieser privaten MAN-
Tour stehen hier nicht zur Debatte. Nur
eins: Unser Test-MAN war ein Ausrei-
Ber, ein Versager!
Seine Leistung von 212 PS entwickelte
der HM-Motor des MAN dagegen voll
und ganz. Das bekamen wir am Berg
deutlich zu spiiren. Aber auch beim Be-
schleunigen, wo das Fahrzeug aus Miin-
chen allen anderen fiinf Wetthewerbern
den Auspuff zeigte.
Das gleiche Schicksal wie den MAN in
der Kraftstoff-Wertung hitte ebenso je-
den andern Teilnehmer ereilen konnen.
Deshalb wollen wir von unseren Test-
ergebnissen, die ein Wagen aus der Serie
geliefert hat, auch keine falschen Riick-
schliissse auf den Typ schlieBen. Das
wiire gefidhrlich und nicht zu verantwor-
ten. Eine Schwalbe macht ja bekanntlich
auch noch keinen Sommer.

Fortsetzung in Heft Nr. 7

Der Ablauf des Tests sah Tag- und Nachtfahrten vor, und um ein miglichst ungestirtes Versuchsprogramm abwickeln zu kinnen, wurden die einzelnen

Etappen ganz friih oder zu verkehrsarmen Stunden gestartet. Trotzdem liefen sich Zwangspausen gerade auf der Autobahn durch Verkehrsstauungen
nicht vermeiden. Hier hat es den Magirus 210 D 16 FL, den spiiteren Sieger im Kraftstoffverbrauchsklassement, ereilt. Ein Unfall brachte Wartezeiten.
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Von beneidenswert bis undankbar spannt
sich der Bogen der Meinungen iiber die
Titigkeit eines Konstrukteurs in einer
modernen Automobilfabrik. Zweifellos
beneidenswert erscheint die Aufgabe, sich
bei der Entwicklung eines neuen Fahr-
zeugtyps schopferisch entfalten zu kénnen
und maBgeblich an der Projektierung
eines grundlegend neuen Modells betei-
ligt zu sein. Mehr als undankbar wird es
dagegen empfunden, die Vielzahl der
Faktoren zu beriicksichtigen, die den Bau
eines Kraftfahrzeugs bestimmen und dar-
iiber entscheiden, ob der gewihlte Kom-
promil} gliicklich, nicht besonders gliick-
lich oder sogar unbefriedigend ausgefal-
len ist. Mit anderen Worten: Bei der Be-
urteilung eines Automobils, das aus vielen
hundert Teilen montiert wird, kann man
nicht von einer Detailbetrachtung aus-
gehen und sich vielleicht auf ein paar
Vorziige oder Nachteile konzentrieren, um
die entsprechenden Riickschliisse zu zie-
hen. Das wire verantwortungslos. Nein,
ein Kraftfahrzeug kann man nur als Gan-
zes sehen und in seiner Gesamtheit, der
Summe aller positiven und negativen Ein-
driicke, begutachten. Dal3 es bei einem
Lastwagen insbesondere darum geht, eine
wirtschaftliche und rentable Kompromif3-
18sung anzustreben, ist verstindlich, er-
schwert die Arbeiten der Techniker aber
zugleich betrichtlich.

Obschon sehr wichtig, entscheiden nicht
der Kraftstoffverbrauch und die Lei-
stungsfahigkeit der Maschine am Berg
oder die Beschleunigungsergebnisse allein

ither die Qualititen und die Brauchbar-
keit eines Lkw. Viele andere Dinge kom-
men hinzu, und nachdem wir uns im
1. Teil unseres Vergleichstest mit 38-t-
Zugen (siehe ,lastanto-omnibus“, Heft
6) zundchst nur mit den reinen Mel-
ergebnissen und den Zugkraftleistungen
der Motoren auseinandergesetzt haben,
gilt es heute die einzelnen Fahrzeuge aus
der Sicht des Fahrers, vom Standpunkt
der Betriebs- und Verkehrssicherheit, aus
wirtschaftlichen und finanztechnischen
Uberlegungen und vom Konstruktiv-Fort-
schrittlichen her zu begutachten. Genii-
gen die Schwerlastwagen den Anforderun-
gen, die der Strallenverkehr und das
Fahrpersonal an Fernverkehrs-Lkw stel-
len, oder kénnte hier und da noch mehr
getan werden, um Fahr- und Bedienungs-
komfort weiter zu steigern? Eine weitere
Frage lautet: Lohnt es sich unter der
Voraussetzung des derzeitigen Entwick-
lungsstandes iiberhaupt noch, mehr tech-
nischen Aufwand zu treiben, und in wel-
chem Verhiltnis wiirde er zu den damit
verbundenen Kostensteigerungen stehen?
Der deutsche Lastwagenbau hat in den
zuriickliegenden Jahren erhebliche Fort-
schritte gezeitigt, und wir wiaren sicher-
lich noch um ein paar Schritte weiter,
wenn die Industrie nicht durch den Ge-
setzgeber gezwungen worden wire, sich
dem Ziel einer europdischen Zulassungs-
verordnung fiir Nutzfahrzeuge iiber viele
mithsame und unnotige Umwege zu
ndhern. Leider ist damit aber die Europa-
Konzeption fiir Lkw noch nicht erreicht.
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Trotz vieler sichtbarer und fast noch mehr
unsichtbarer Verbesserungen an unseren
Nutzfahrzeugen zeigt der Vergleich unse-
rer sechs Testwagen, wie unterschiedlich
die Auffassungen iiber die Auslegung der
Technik und das Mall an Komfort und
Bequemlichkeit sind, die man einem
Fernverkehrs-Fahrer bieten mufl. Alle
sechs Fahrzeuge besitzen lange Fahrer-
hduser mit Schlafliegen, und als Fern-
lastwagen verkehren sie alle mehr oder
weniger auf denselben Strallen und Auto
bahnen. Wie die einzelnen Fahrzeuge
aber ihre Aufgaben meistern, welchen
Wert die Liegen wirklich haben, was
man bei der Lésung grofler Aufgaben an
Kleinigkeiten iibersehen hat und ob un-
sere Schwerlastwagen fiir den Giitertrans-
port iiber die Strafle tatsachlich das Pra-
dikat ,,Fernverkehrs-Lkw* verdienen, er-
fihrt man nur, wenn man selbst linger
hinter dem Lenkrad und auf dem Bei-
fahrersitz gesessen oder unterwegs einmal
versucht hat, auf der Liege ein Stiindchen
zu schlafen. Erst dann weill man, ob die
Bezeichnung ,,Federungskomfort berech-
tigt oder ein Wunschtraum ist, ob man
mit dem Wort ,Laufruhe und Gerédusch-
isolierung® nur hausieren geht oder in
der Tat etwas fiir die Dammung der
Motorgerdusche bzw. fiir die Isolierung
von Strahlungswirme bzw. Geriichen ge-
tan hat. Auch manchen anderen Dingen,
die in Prospekten schwer gelobt werden,
kommt man auf die Schliche, wenn man
acht, zehn Stunden lang hinter der Wind-
schutzscheibe eines Schwerlast-Lkw sitzt
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und Mulle hat, iiber das eine oder andere
nachzudenken. Nach diesen Gesichtspunk-
ten wollen wir jetzt alle sechs Wagen
kritisch unter die Lupe nehmen.

Nicht vernachldssigen wollen wir dabei
auch die vielen kleinen Unzuldanglichkei-
ten am Arbeitsplatz hinter dem Lenkrad.
So z.B. unsachgemill angebrachte Pedale,
fehlende Haltegriffe an den Tirpfosten,
eine schlecht funktionierende Schaltung
oder manche andere ,Nebensichlichkeit,
die den Fahrern das Leben unndtig er-
schweren und ihnen die Freude am Beruf
nehmen koénnen.

Biissing

Der Fernverkehrs-Lkw ist seit langem
eine Domine von Biissing, und das Bild
von einem Fernlaster ganz nach dem Ge-
schmack der Fahrer wurde allein von
dem fritheren Braunschweiger Familien-
betrieb mit dem Emblem des briillenden
Léwen geprdagt. Daran hat sich im Prin-
zip auch heute noch nichts geéndert, ob-
wohl Biissing inzwischen einige Neben-
buhler bekommen hat und sich heute aus-
nahmslos alle deutschen Lkw-Produzen-
ten mit interessanten Fahrzeugen um das
Fernverkehrsgeschift bemiihen.
Untrennbar mit dem Namen Biissing ver-
bunden ist das Unterflurprinzip, und wenn
man von Biissing spricht, stellt man sich
in Gedanken schon den Unterflurmotor
und ein Fahrerhaus vor, in dem man auf-
recht stehen und ,spazierengehen® kann.
Keinerlei Motoreinbauten beengen den
Raum zwischen Fahrer und Beifahrer,
man hat viel Platz fiir Liegen, Kleider-
schrinke usw., und den Motor hort man
stets nur wie aus weiter Ferne. Im Rah-
men und zwischen den Achsen begniigt
er sich mit einem Platz, der anderwirts
ungenutzt bleibt, und an die Mir unzu-
reichender Zuginglichkeit glauben heute
nur noch Leute, die dem Unterflurmotor
am Zeug flicken wollen. Unterflur — eine
Bauart der Vernunft, so sagt Biissing in
seiner Werbung, und trifft den Nagel
buchstiblich auf den Kopf, denn einen
verniinftigeren Ort fiir die Antriebs-
maschine in einem Fernverkehrs-Nutz-
fahrzeug kann man sich schlecht wvor-
stellen.

Der Commodore LU 11 mit 210-PS-Di-
rekteinspritzer-Diesel ist die vorldufig
letzte Stufe einer Entwicklung, die Biis-
sing seit vielen Jahren ganz konsequent
verfolgt hat. Der Reihensechszylinder
wird liegend zwischen den Achsen ein-
gebaut und ist von der Zylinderkopfseite
her gut zu erreichen. Die routinemiBigen
Wartungs- und Pflegearbeiten sind keine
Affire, und der OlmeBstab, die verschie-
denen Filter und die Einspritzpumpe
konnten gar nicht besser zuginglich sein.
Bei grofleren Reparaturen am Triebwerk
oder zum Einbau eines Tauschmotors wird
die alte Maschine nach dem Lésen weni-
ger Schrauben einfach nach unten abge-
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Biissing

In den Commodore
LU 11 steigt man iiber
zwei Fubtritte, die in
die Karosserie einge-
lassen sind, recht be-
quem ein. Eine Zumu-
tung sind allerdings
die Tiiren ohne Arre-
tiervorrichtungen und
nur mit den normalen
Haltebiéindern. Beim
Einsteigen mul man
zugleich die Tiiren
von sich weg driicken.
Die Position hinter
dem Lenkrad kann
man sich nach Wunsch
einstellen, veraltet und
unpraktisch dagegen
empfanden wir die
Stellung der Pedale.
Die Einzelsilze sind ge-
federt und gedampft,
Kunstlederbeziige hal-
wir fiir ungeeignet,

Henschel

Fiir unsere Begrifle
den besten Einstieg
besitzt der Henschel
HS 16. Nach dem Vor-
bild der Trittleiter
sind die Stufen ange-
ordnet, und festhalten
mull man sich beim
Einsteigen nicht unbe-
dingt, obwohl Halte-
griffe vorhanden sind.
Zwischen Sitzhihe,
Lenkradstellung und
den Pedalen mangelt
es an der nitigen Ab-
stimmung. Entspannte
Armhaltung ist bei
dem zu hoch in den
Baum ragenden Lenk-
rad nicht miglich. Das
Instrumentenpult liegt
zu flach, bei Nacht
wird man durch Spie-
gelungen gestort.

Krupp

Der Einstieg wird
durch die Radkiisten
beeintriichtigt; dank
richtig angebrachter
Haltegriffe und weit
dffnender Tiiren mit
Arretiecrungen gelangt
man dennoch aber
recht miihelos ins Wa-
geninnere. Hinter dem
Lenkrad des Krupp
LF 960 fiihlt man sich
auf Anhieb wohl. Das
Lenkrad, die Hebelei
im Fufiraum und die
priizise arbeitende
Schaltung - all das
bereitet beim Fahren
viel Spali und erleich-
tert die tigliche Ar-
beit. Den dritten Platz
in Fahrerhausmitte be-
ansprucht der Motor.
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Magirus

Fiir einen neuen Fah-
rerhausentwurf ist der
Einstieg nicht gerade
gliicklich gelungen;
man hiitte den vorde-
ren Uberhang etwas
griller wihlen miis-
sen. In den Tiiren gibt
es Arretierungen, und
fiir kleinere Teile Ge-
picktaschen. Merk-
male der inneren Si-
cherheit: Armlehnen,
Fensterkurbeln, Tiir-
dffnungen usw. aus
Kunststoff. Auch das
Armaturenbrett wur-
de abgepolstert, um
sich bei ersten un-
sanften DBeriihrungen
nicht gleich zu ver-
letzen. Das Lenkrad
diirfte etwas mehr ge-
neigt sein.

MAN

Der Einstieg ent-
spricht dem bei Magi-
rus, obwohl das Fah-
rerhaus schon seit eini-
gen Jahren gebaut
wird; ein Zeichen, dall
die Konstruktion da-
mals sehr fortschritt-
lich war. Heute merkt
man allerdings den Ab-
stand zu den neueren
Entwicklungen recht
deutlich, wvor allem,
was die Innenraum-
ausstattung und das
Platzangebot betrifft.
Der Motor zwischen
den Sitzen bean-
sprucht viel Breite
und Héhe. Die Lenk-
radschaltung  bringt
gegeniiber friiher kei-
nen Fortschritt.

Mercedes-Benz

Der Einstieg bei Mer-
cedes-Benz ist ein Auf-
stieg. . Lotrecht sind
die Trittbretter iiber-
einander angeordnet,
und an den Halte-
griffen mul man sich
kriftig hochziehen.
Am Arbeitsplatz  des
Fahrers stimmt die
Richtung, wie man so
schin sagt. Die Arme
fallen auf das Lenkrad,
und die Sicht zu den
Instrumenten ist unge-
triibt. Auf separat ge-
federte und gedimpfte
Sitze miissen die In-
sassen allerdings ver-
zichten. Eine beson-
dere Fahrerhausfede-
rung soll allen zugute
kommen.

lassen. Wie der Oleinfiillstutzen, so liegt
auch der Kiihlwassereinlauf vollig frei.
Das Kiihlsystem ist mit einem Ausgleichs-
behilter versehen, so dafl ein Nachfiillen
hochst selten erforderlich wird. Mit dem
Direkteinspritzer ist Biissing ein groBes
Stiick weiter gekommen. Der Motor be-
eindruckt nicht nur durch gutes Zugkraft-
vermogen, sondern auch durch eine néh-
maschinenartige Laufruhe. Sie hat er so-
gar vom Vorkammermotor itbernommen.
Bemerkenswert ist auch die Tatsache, dal3
man bei ihm Kolben und Laufbiichsen
auswechseln kann, ohne den Motor aus-
bauen oder langwierige Vorarbeiten lei-
sten zu miissen. Hier kommen natiirlich
die ganzen Vorteile des Unterflurprinzips
zum Tragen.

Obwohl das Fahrerhaus schon seit etlichen
Jahren produziert wird und lediglich
geringfiigige Anderungen erfuhr - die
Fensterbriistung wurde einmal etwasnach
unten versetzt und eine héhere Front-
scheibe eingezogen -, kann es mit den
Konstruktionen jiingeren Datums ohne
weiteres Schritt halten. Zumindest in der
Gesamtkonzeption. Im Detail dagegen ist
manches zuriickgeblieben, und wenn Biis-
sing heute noch Tirschlésser mit Riegeln
verwendet, so erscheint das dem kritischen
Beobachter ebenso unverstindlich wie
Tiiren ohne Arretiereinrichtungen. Tiir-
feststeller findet man heutzutage an
jedem noch so billig ausgestatteten Per-
sonenwagen, obwohl man sie dort beim
Einsteigen nicht unbedingt vermifit. Eine
schwere Lkw-Tiire aufhalten und zu-
gleich einsteigen — das kann einen Fahrer
bald zur Verzweiflung bringen.

So fantastisch gerdumig es im DBiissing-
Fahrerhaus ist und so angenehm fest ein-
gebaute und verkleidete Liegen mit Vor-
hingen sind, das Armaturenbrett erinnert
an den Fiihrerstand einer alten, ausran-
gierten Lokomotive anno 1945. Offen
verlegt sind auch die elektrischen Strip-
pen unter dem gegossenen Armaturen-
brett, und das originellste Requisit im
Biissing-Commodore ist ein klobiger
Handgashebel. Ein kleines Hebelchen
wiirde es da auch tun. Auch die Stellung
des FahrfuBhebels hat uns gar nicht ge-
fallen (die Trittplatte liegt viel zu dicht
neben dem Bremspedal und steht unge-
wohnlich steil), und warum man den FuB3-
knopf fiir die Motorbremse rechts neben
dem Gaspedal plazierte, fragen wir uns
auch. Bei allen anderen Fahrzeugen tritt
man die Motorbremse mit dem linken
Ful}. Die ungewdhnliche Position von
FahrfuBhebel und Motorbremse fithrten
nimlich im Biissing dazu, daB wir an-
finglich beim Schalten Gas und Motor-
bremse verwechselten und vergeblich auf
Beschleunigung warteten. Durch mehr-
faches Verschalten mit der Gruppe han-
delten wir uns auch listernde Ausspriiche
der Biissing-Fahrer ein. Wie kann man
sich denn bei der Gruppe verschalten?
Der Meinung waren wir auch, bevor wir
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auf dem Biussing gefahren hatten. In un-
serem Biissing-Testwagen war aber die
Gruppe zum Sechsganggetriebe elektrisch
genau umgekehrt geschaltet wie in allen
anderen Fahrzeugen, daher die Verwech-
selungen zu Anfang. Aber was soll man
dazu sagen, wenn es bis heute noch nicht
einmal gelungen ist, einheitliche Schalt-
bilder fiir ein- und dasselbe Getriebe zu
schaffen.

Mit der Kniippelschaltung im Biissing-
Commodore kamen wir prima zurecht.
Die Schaltwege sind zwar wegen der
leichtgéngigen Drehwellenschaltung etwas
lang, die Abstimmung dagegen konnte
nicht priziser sein, und nach ein, zwei
Ubungen vollzog sich der Gangwechsel
vollig gerduschlos. Noch besser als die
Biissing-Schaltung funktionierte nur noch
die Getriebeschaltung im Krupp. Der
kurze Schalthebel im Krupp liegt noch
eine Idee besser in der Hand. Auch ist
der Schalthebel im Krupp griffgiinstiger
postiert als im Biissing, so daB ganz kurze
Schaltpausen moglich sind und man den
Oberkérper beim Gangwechsel nicht
nach vorn beugen mul3.

Handwerklich sauhere Wertarbeit kauft
man mit dem Bissing-Fahrerhaus ein,
und so gediegen und solide wie die Blech-
verarbeitung ist auch die Raumverklei-
dung und Innenausstattung. Der Himmel
ist mit Kunstleder bespannt, und die Tiir-
und Seitenwandverschalungen bestehen
aus Kunststoffplatten mit Holzmaserung.
Um ein Schwitzen im Sommer und ein
Frieren im Winter zu vermeiden, wiren
luftdurchlissige Polstermaterialien aller-
dings vorteilhafter.

Die Fahr- und Federungseigenschaften
im Biissing-Commodore sind guter Durch-

Beim Biissing mit Unterflurmotor konnen die
routinemiifigen Wartungs- und Pflegearbeilen
bequem seitlich vom Fahrzeug aus vorgenom-
men werden. Sogar das Auswechseln der Zylin-
derlaufbuchsen ist von der Seite her miglich.
Der Kiihler befindet sich auf der gegeniiber-
liegenden Seite und liegt ebenfalls frei zugiinglich.

schnitt. Von einem Fahrwerk mit nor
malen Blattfedern, aber ohne Stofdidmp-
fer vorn und hinten kann man nicht viel
mehr erwarten. Den Komfort fiir Fahrer
und Beifahrer erhéhen jedoch serien-
milig eingebaute Schwingsitze, wihrend
man auf den Schlafliegen die StéBe der
Fahrbahn ziemlich unvermittelt zu spiiren
bekommt. Mit Stofldémpfern an beiden
Achsen und einer richtigen Abstimmung
der Federn und Dampfer aufeinander
liefle sich mit Sicherheit der Fahrkomfort
um einiges verbessern, vor allem, wenn
noch Stabilisatoren an beiden Achsen
hinzukdamen. Das aber diirfte in erster
Linie eine Kostenfrage sein.
Fahrmechanisch sagte uns der Biissing
sehr zu. Durch einen allseits verstell-
baren Sitz kann sich der Fahrer die rich-
tige Position zum Lenkrad einstellen und
das Geschehen auf der Stralle jederzeit
genau iiberblicken. Die Panorama-Wind-
schutzscheibe ist grofler, als es zunichst
den Anschein hat, und mittels dreier
Scheibenwischer wird auch bei Regen die
Sicht nach vorn kaum beeintrachtigt. Nur
am oberen Scheibenrand lassen die Wi-
scherblatter noch einen kleinen Streifen
unberiihrt. Die Kugelmutter-Hydrolen-
kung arbeitet exakt und iibertrigt StoBe
nur in Ausnahmefillen bis zum Lenk-
rad. Die Trommelbremsen greifen weich,
aber kriftig und rupfen nicht. Sie ge-
statten ein sehr weiches Abstufen hei pro-
gressiver Zunahme der Verzigerung und
haben unseren besonderen Beifall gefun-
den. Bei 30 kg Kupplungspedaldruck wird
zwar eine giinstige Relation zur Ful3-
bremskraft erreicht, da jedoch die Gruppe
mit dem Kupplungspedal geschaltet wer-
den muf}, wiren weniger Kilogramme
sehr von Vorteil.

Zusatzlich zum kippbaren Haus wurden bei
Henschel in der Fahrerhausfront drei Klappen
angebracht. Sie legen den Kiihlwassereinfiill-
stutzen, das Gefil fiir die Scheibenwaschanlage,
den Sicherungskasten usw. frei, so dall die tig-
lichen Kontrollarbeiten schnell erledigt sind. Off-
nen der Klappen mit Vierkant-Schliissel.

Henschel

Bei Henschel in Kassel hat man das
Schwergewicht der Produktion in der zu-
riickliegenden Zeit in erster Linie auf
das Baustellenfahrzeug konzentriert. Das
Straflengiiter-Verkehrsgewerbe  spricht
man erst seit ein paar Jahren mit Fern-
verkehrs-Lkw an. Eingedenk dieser Tat-
sache gilt es als bemerkenswert, in wel-
chem Mal} den Kasselanern der Anschluld
an das iibrige Wetthewerbsfeld gelungen
ist. Der Henschel HS 16 TL ist ein Mu-
sterexemplar hierfiir.

Wie alle anderen Testfahrzeuge, so be-
sitzt selbstverstandlich auch der Henschel
eine Direkteinspritzer-Maschine, und da
die Umstellung vom Lanova-Verfahren
auf die direkte Strahleinspritzung nicht
die einzige technische Neuerung war, die
man dem Triebwerk angedeihen lieB3,
sondern die Bemiihungen gleichermalien
in Richtung kompakte, niedrige Bauweise
zielten, trifft man im HS 16 TL auf eine
gelungene Untersitzkonstruktion. Dazu
ein Fahrerhaus, an dem der Designer
Louis L. Lepoix Hand angelegt hat.

In Form und Gestalt weist das Hen-
schel-Fahrerhaus klare und konsequen-
tere Ziige auf als alle anderen Vergleichs-
fahrzeuge, und ginge es darum, den
schonsten Lkw unter den Testwagen zu
kiiren, so wiirden wir den Henschel auf
Platz Nr. 1 setzen. Hier stehen jedoch
Fragen der Wirtschaftlichkeit, der Zweck-
miBigkeit und Gebrauchstiichtigkeit auf
der Tagesordnung. Wie ist es da um den
Henschel bestellt?

Was das Fahrerhaus betrifft, so kann
man mit Genugtuung feststellen, dal} es
nicht nur rein iufBerlich anspricht. In vie-

Ahnlich wie bei Henschel ist die Frage der War-
tung und Pflege auch beim Krupp LF 960 ge-
list: kippbares Haus, Klappen im Fahrerhausbug.
Fiir die Uberpriifung des Motordlstandes kann
man sich aber auch einer Klappe im Fahrerhaus
bedienen. In diesem Punkt sollte jedoch noch
eine :'inderung getroffen werden.



len anderen Dingen erkennt man eben-
falls recht gute Ansdtze. Was fehlt, ist
der letzte Schliff und ein wenig mehr
Funktionsfinish. In dieser Beziehung
sollte man sich z. B. manches aneignen,
was bei Mercedes eine Selbstverstdandlich-
keit darstellt, wihrend umgekehrt die
Mercedes-Stilisten von Henschel lernen
konnen, wie man ein Fahrerhaus freund-
lich gestaltet und nett ,tapeziert®. Die
diversen Grautone im LP 1620 miissen
auf die Dauer einfach stumpfsinnig
machen. Mercedes-Personenwagenfahrern
ergeht es da aber nicht viel anders.

Ein Pluspunkt des Henschel-Hauses, der
doppelt zihlt, ist der von keinem anderen
Wagen erreichte Einstieg. Selbst in den
DB 1620, der uber stattlich breite T'ritt-
bretter verfiigt, steigt man nicht so be-
quem, leicht und ohne sich grof} fest-
halten zu miissen ein wie in die Hen-
schelkabine. Die Stufen sind trittleiter-
formig angeordnet und einfach zu be-
gehen. Man mufl nicht erst mit heiden
Hénden nach dem richtigen Griff angeln,
um sich anschlieffend hochzuziehen, und
welchen Full man zuerst auf die unterste
Stufe setzt, um richtig oben anzukommen,
ist vollig egal.

Erfreulich viel Platz steht auch im
Inneren des Hauses zur Verfiigung, und
zwischen den beiden hydraulischen
Schwingsitzen — fiir den Fahrer ein ver-
stellbarer Einzelsitz und fiir den Bei-
fahrer ein Ruhesitz mit Nackenstiitze -
lieBe sich auf dem festen Motorpodest
sogar noch ein groBler Ablagetisch mon-
tieren. In der Serie vorgesehen sind hier
hingegen lediglich zwei Flaschenhalter.
Von den Liegen ist die untere fest mon-
tiert, die obere wie fast tiberall klappbar
eingerichtet. Uber diese Lésung sind

Zum in zwei Stufen kippbaren Fahrerhaus kommt
bei Magirus ein dreigeteilter Grill, der abgenom-
men werden kann, um den Weg zu den elektri-
schen Schnellverschliissen,
usw. freizulegen. Sorgen um die richtige Plazie-
rung des Kiihlwassereinfiillstutzens gibt es nicht,
dureh Luft wird die Motorwiirme abgefiihrt.

der Zusatzheizung

Fiir alle, die bei ihren kippbaren Fahrerhiiusern und dem Zugang zum Oleinfiillstutzen noch auf
Klippchen im Fahrerhaus zuriickgegriffen haben, kann die Losung von Henschel ein geradezu

ideales Vorbild sein. Hier miindet die Verschraubung mit dem Peilstab seitlich am Einstieg hinter

einem Deckel, der unten gelagert ist und zugleich als Tropfenfinger beim Nachfiillen von Motorenil
angesehen werden kann. Der trichterfirmige Einlauf des Rohres kann teleskopartig verlingert
werden, so dall die Erginzung des Motorenils auch aus Dosen leicht vorgenommen werden kann.

Neben klappbaren Einstiegen auf beiden Seiten
bedient sich Mercedes dreier Offnungen in der
Fahrerhausstirnwand zur Durchfiihrung der
iiblichen Pllege-
Fahrzeug. Kiihlereinfiillstutzen, Lenkung, Schei-
benwaschanlage, Oleinfiillstutzen sind von vorn

und Wartungsarbeiten am

zu erreichen. Drei parallel laufende Wischer.

Die MAN ist der Vierte im Bunde mit einem kipp-
baren Fahrerhaus. In zwei Stellungen kann die
Kabine so weit nach vorn umgelegt werden, dafl
der Ausbau des Motors nach oben gar keine Dis-
kussion Das Nachfiillen von Kiihlwasser
erfolgt von vorn, die Kiihlerverkleidung wird wie
eine Tiir gedffnet. Frontscheibe mit 3 Wischern.

ist.




zwar die Fahrer nicht erfreut, weil sie
zu oft an der Liege ,bauen® und das
Bettzeug verstauen miissen. Bei 6-m-Prit-
schen bleibt aber einfach nicht mehr Platz
fiir das Fahrerhaus iibrig. Angetan kann
man hingegen von den Liegen selbst im
Henschel sein. Die Matratzen bestehen
aus dickem Schaumgummi, der mit wei-
chem Cordstoff bezogen ist. Und da das
Fahrzeug recht gut gefedert ist — er-
staunlicherweise ohne StoBdimpfer und
unter Verzicht auf Stabilisatoren -, kann
man auf den Liegen auch wihrend der
Fahrt die Augen fiir ein Stiindchen schlie-
Ben und schlafen. Natiirlich nicht auf
LandstraBen und kurvenreichen Strek-
ken, wo man mal mit dem Kopf, mal mit
den FiiBen anst6Bt. Aber dazu soll eine
Liege im Lkw wohl auch nicht da sein.
Gefallen haben wir auch an dem Bei-
fahrersitz mit Armstiitzen und einer
Nackenstiitze gefunden. Im Gegensatz
zum Mercedes-Beifahrersitz z. B. mit ver-
langerter Riickenlehne und Kopfstiitze,
die unserer Meinung nach vollig wertlos
ist, weil man schon nach ganz kurzer
Zeit einen Brummschidel hat, wenn man
sich ein wenig entspannen will und den
Kopf anlehnt, erlaubt die Schlummer-
rolle am Henschel-Beifahrersitz wirklich
ein Ausruhen. Sie ist schén weich und
verstellbar — das sind zwei ausschlag-

gebende Fakten. Beifahrersitze mit ver-
lingerten Riickenteilen und direkt ange-
setzten Kopflehnen sind genau genommen
Bluff; rausgeworfenes Geld, das viel niitz-
licher angelegt werden konnte.

Als Fahrer kann man sich im Henschel
auf dem verstellbaren Hydrauliksitz die
richtige Position zu den Pedalen einstel-
len - nicht aber zum Lenkrad, das wohl
die richtige Neigung besitzt und auch
weitgehend frei von Stéflen usw. bleibt,
jedoch zu hoch in den Raum hineinragt.
Entspannte Armhaltung ist praktisch un-
moglich, es sei denn, man legt den linken
Arm auf die Stiitze an der Tiir und halt
sich mit der rechten Hand am Lenkrad
fest. Bei normaler Armhaltung ermiidet
man dagegen recht schnell. So wenigstens
ist es beim Serienfahrzeug. Der teilneh-
mende Testwagen hatte hier bereits ein
gedndertes Lenkrad mit anderer Nei-
gung, bei dem diese Nachteile nicht vor-
handen waren. Diese Verbesserung soll
jetzt Allgemeingut werden.

Nicht besonders gut ist auch der Blick-
winkel des Fahrers zu den Armaturen.
Fiir die derzeitige Sitzhéhe liegt das In-
strumentenpult zu flach, so daB3 die Zei-
gerskalen  verzerrt erscheinen. Der
serienmillige Drehzahlmesser ist auBer-
dem viel zu klein und nicht fiir stindiges
Beobachten geeignet. Geradezu kritisch

wird das bei Nacht, wenn sich die be-
leuchteten Instrumente in der Wind-
schutzscheibe spiegeln. Unser Anderungs-
vorschlag fiir die nicht geniigend aufein-
ander abgestimmten Details im Henschel
Cockpit lautet: Fahrersitz um ein paar
Zentimeter hoher riicken. Vielleicht hilft
das!

Apropos spiegeln. Was sich nicht spiegeln
soll, spiegelt sich, der rechte AuBenspie-
gel im Henschel ist dagegen so ungliick-
lich plaziert, dal} man nicht viel von den
Vorgiangen sieht, die sich hinter dem
Fahrzeug abspielen. Dabei ist es doch
wirklich keine Kunst, einen Spiegel funk-
tionsgerecht anzubringen. Kritik iiben
miissen wir auch an der Schaltung im
Henschel HS 16 TL. Gerduschlosen
Gangwechsel brachte selbst die ausge-
ruhte Stammbesatzung nicht immer fer-
tig; ganz zu schweigen von uns. Am An-
fang hatten wir Last mit dem Getriebe,
und erst allmihlich, unter Einhaltung
der Schaltpausen, klappte es besser. Der
Trick mit der Motorbremse bringt da
auch nicht viel Besserung. Die gute Zug-
kraft des Motors macht man sich mit der
unbefriedigenden Schaltung wieder halb-
wegs zunichte. Warum Henschel aller-
dings mit dem Getriebe nicht klar kommt,
erscheint uns ziemlich schleierhaft.

Bei allen anderen Fabrikaten klappt es

Biissing Commodore LU 11

Bei 11,6 1 Gesamthubvolumen verfiigt der Unterflurmotor des Biissing

Henschel HS 16 TL

Commodore mit 80 mkg iiber das hict

Ausbeute an Zugkraft und Elastizitit empfindet

£

wo sich die M sehr durch

abschnitt. Bei 1800 U/min liegt das eingel

Drehzahldiagramm stammt von einer gemischten Autobahn-Land-
straflenstrecke. Bergiger Autobahn folgt Bundesstralle im letzten Teil-

Dretl t. Diese giinstig erfolgte einige Minuten friiher, der Einlauf etwas spiiter, so dal insge-
man b ders am Berg, samt der Biissing auf dieser bergigen Strecke zwischen Frankfurt uad
gsstark erweist. Unser Fahrzeit- und Gottingen einiges an Zeit gut zu h Ver h Stéindiger Ge-

Die gleiche Etappe wie beim Biissing hier vom Henschel. Der Start

hwinrielrnt h
schw 4

rehzahlmittel

1 wird auf der Diagrammscheibe durch Pendel-

bewegungen charakterisiert. Der Drehzahlaufschrieb libt erkennen,
dafl man sich um die Einhaltung einer giinstigen Spanne bemiihte.

R
ARGO, 7 :
|J||||?||n\|l|“‘l“:‘:—
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Krupp LF 960

Das Fak it- und Drehs amm [iir den Krupp auf der gleichen
Etappe sieht nicht viel anders aus als bei und H hel. Die
bergige Gegend gestattet keine gleichmiéilige Fahrweise, und Wellen-
berge wechseln sich mit Well | Imiibig ab. Im Gegen-
satz zum Henschel wurde die Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h an
verschiedenen Stellen nur minimal iiberschritten.

hildi

N ganz r

Magirus 210 D 16 FL

Der Diagrammaufschrieb des Magirus bedeutet auf der fiir alle Fahr-
zeuge gleichen Strecke keine Abweichung von der Norm. Mindestge-
schwindigkeiten am Berg folgen 80 km/h und etwas mehr bei anschlie-
Benden Talfahrten. Gut 15 min Aufenthalt unterwegs waren auf einen
Verkehrsunfall zuriickzufiihren. Wiihrend dieser Zwangspause wurde
der Motor abgestellt, wie das Drehzahldiagramm erkennen l&Gt.

4,9G AL
QoK

'l?uulr..h\u\\\("
05T :

“ea,
S il

=

MAN 13.212 F

Gestartet wurden die einzelnen Etappen mit den entsprechenden Zeit-
abstéinden fiir die ver Fahr ge, um villig ungestirtes
Fahren zu gewiihrleisten. Auf unserer Vergleichsstrecke ging der MAN
als erster Wagen auf die Tour. Fahrtunterbrechungen waren nicht zu
verzeichnen, so dall auch das Ziel vor allen anderen Wettbewerbern
erreicht wurde. An die erlaubte Hiéchstgeschwindigkeit hielt man sich
sehr genau, der Drehzahldurchschnitt liegt bei ca. 1700 U [min.

hied

Mercedes-Benz LP 1620

Der Mercedes besal als einziger Lkw keine Gruppe zum ZF-Sechsgang-
getriebe, und da auf der Vergleich ppe mit Grupp hal
gefahren wurde, war der 1620 leicht gehandicapt; zumindest an den
starken Steigungen im Kniill und an den langgezogenen Anstiegen bei
Kassel. Im Diagramm erkennt man das durch lingeres Verweilen bei
unverindert niedrigen Geschwindigkeiten. Auch der Mercedes war in
eine Verkehrsstauung verwickelt. 80 km [h wurden kaum iiberschritten.

fung
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doch mit dem Sechsgang-Getriebe von
ZF.

Das Fahrerhaus wird in zwei Stufen ge-
kippt; der Wartungsstellung mit 50°
Kippwinkel und der Reparaturstufe. Be-
vor die Kipphydraulik betiatigt werden
kann, bedarf es im Fahrerhaus der Ent-
riegelung zweier Handriader. Weitere
Vorarbeiten sind nicht notwendig, abge-
sehen vom Verstauen frei herumliegen-
der Gegenstande auf den Liegen usw.
Beim Absenken zentriert sich das Haus
in zwei kraftig ausgebildeten, kegelfér-
migen Kunststoff-Lagerbocken von ganz
allein. Manuelles Nachhelfen ist nicht
erforderlich. Wir meinen, dall damit
Henschel von allen die derzeit beste Lo-
sung fiir das Kippen und Zentrieren des
Fahrerhauses gefunden hat, inshesondere
was eine lange Funktionsfahigkeit anbe-
trifft. Zur Durchfiihrung routinemaBiger
Pflege- und Wartungsarbeiten-am Motor
mul} das Haus nicht angehoben werden.
Der Wasserstand im Kiihlsystem wird
von vorn kontrolliert, und zur Uber-
priifung des Motorendls bedarf es des
Offnens einer kleinen Klappe im Einstieg
rechts. Das Wageninnere bleibt also vol-
lig frei von Ol oder Werkzeugen. Licher
oder Durchbriiche im Fahrerhausboden
gibt es folglich bei Henschel nicht, so
dall auch der Geréduschpegel im Inne-
ren sehr niedrig liegt. In der Gesamt-
konzeption ist das kippbare Haus vom
Henschel absolut vorbildlich. Anstinde
gibt es eigentlich nur mit Kleinigkeiten,
und da es nicht wenige sind, fallt auch
das Gesamturteil nicht so positiv aus, wie
man zunichst annimmt.

Krupp
Mit dem Krupp LF 960 hat sich in un-

serem Kraftstoffverbrauch-Klassement ein
Fahrzeug in den Vordergrund gescho-
ben, dem wir bei allem Wohlwollen nicht
mehr als einen ordentlichen Platz im
Mittelfeld zugetraut hitten. Aber der
Fernlastwagen mit dem Symbol der drei
Ringe am Bug sollte uns Liigen strafen.
Mit seinem zweiten Rang und 46,5 1/100
km Testverbrauch fiir gut 1700 km hat
der 210-PS-Lkw =zugleich Pessimisten
veranlaB3t, ihre Meinung tber den
schnellaufenden Viertaktdiesel, Bauart
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Krupp-Cummins, zu andern. Heute be-
steht keinerlei Anlall mehr zu der Be-
hauptung, der V 6-Zylinder sei noch nicht
ganz in Ordnung. Wir wollen auch nicht
verschweigen, dal} sich zu Anfang an
dem neuen Triebwerk manche Unstim-
migkeit eingestellt hat. Inzwischen wer-
den aber nicht nur breitere Kurbelwel-
lenlager verwendet, sondern auch verbes-
serte Einspritzanlagen, und so sieht man
auch im Krupp-Kundendienst wieder
freundliche Gesichter.

Kennzeichnend fir das Krupp-Fahrer-
haus sind weiche, runde Formen und eine
verhdltnisméBig hohe Giirtellinie mit
einer optisch zu niedrigen Verglasung.
Vom Fahrersitz aus ist jedoch die Sicht
nach vorn und den Seiten nicht schlech-
ter als bei den Konstruktionen jiingeren
Datums, wie man sie bei Mercedes, Hen-
schel und Magirus antrifft. Dort sind
die Rundungen einer strafferen, klareren
Stilistik gewichen, und in dem Bestreben,
die Motoren aus den Fahrerhausern zu
verbannen, rutschten die Konstrukteure
mit ihren Karosserien auch weiter in
die Hohe. Bei Reihen- oder V-Motoren
gilt die Untersitzmaschine als Nahziel
der Technik.

Im Krupp LF 960 ist der Motor noch im
Fabrerhaus untergebracht, und der von
ihm beanspruchte Platz geht natiirlich
den Wageninsassen und an Raumkomfort
verloren. Auch die Beherrschung der Ma-
schine hinsichtlich Gerduschentwicklung
und Laufkultur fillt bei der Installa-
tion im Fahrerhaus schwerer als bei
einer Untersitzanordnung oder gar bei
dem Unterflurtriebwerk. Nicht so be-
quem wie bei Henschel und Mercedes ist
schlieBlich der FEinstieg iiber schmale
Fulitritte. Hier fehlt es einfach an vor-
derem Uberhang. Mit Tirfeststellern
und Handgriffen an Tirrahmen ver-
sucht man aber bei Krupp noch das Beste
aus diesem Haus herauszuholen. Sicher-
lich wird es einmal an einem neuen
Krupp-Fahrerhaus auch einen Untersitz-
oder Unterbodenmotor und einen ange-
nehmeren Einstieg geben. Rein mecha-
nisch und fahrtechnisch ist der Krupp
ein sehr sympaltischer Lkw, und hinter
seinem Lenkrad fithlten wir uns ganz
besonders wohl. Die turnusmiBige, acht-
stiindige Fahrzeit verging wie im Nu,
und das Ubersetzen auf den néchsten
Wagen brachte uns die speziellen Quali-
titen des Krupp deutlich zum Bewuft-
sein.

Mit der Schaltung waren wir sofort ver-
traut, und wegen unsauberer Gangwech-
sel brauchten wir uns bei den Fahrern
nicht zu entschuldigen. Der kurze Schalt-
hebel sitzt in einer kleinen Aussparung
auf der Motorabdeckung und liegt gut
zur Hand. Ganz knapp sind auch die
Schaltwege, und das Umschalten von
einem in den anderen Gang geht ruck-
zuck. Dabei ist es niemals notig, die auf-
rechte Sitzhaltung zu verlassen oder sich

nach vorn zu beugen. Die gewimnschte
Armhaltung zum Lenkrad kann man sich
durch den in Liéngsrichtung und der
Héhe verstellbaren hydraulischen Einzel-
sitz einstellen, und die Pedale liegen ge-
nau dort, wo sie der Ful} sucht. Nach
dem tiblichen Handbremshebel hilt man
vergeblich Ausschau. An seine Stelle ist
ein kleiner Hebel an der Lenksdule ge-
treten, der eine druckluftbeaufschlagte
Federspeicherbremse steuert und eine
wesentliche Erleichterung fiir den Fah-
rer darstellt. Der Kraftaufwand gegen-
iiber einer normalen Hebel-, Stock- oder
Nachholbremseinrichtung ist minimal.
Gut iibersehbar sind die Instrumente fiir
den Fahrer angeordnet, und der serien-
miflige Drehzahlmesser 1dBt in Grofe
und farbiger Unterteilung keine Wiin-
sche iibrig. Nur bei einem solchen Tou-
renzihler kann man es dem Fahrer auch
zumuten, nach Drehzahl zu fahren und
sich im Bereich des hdchsten Drehmo-
ments aufzuhalten. Die Gruppe zum
Getriebe liefert Krupp serienmifig — im
Gegensatz zu den meisten anderen Fabri-
ken, die einen Aufpreis zwischen 1500
und 1800 DM verlangen. Eine wertvolle
Gedankenstiitze bietet man dem Fahrer
mit einer Kontroll-Leuchte fiir die Schalt-
gruppe, so daf} ein Blick auf das Kombi-
instrument geniigt, um sich davon zu
iiberzeugen, ob man gerade mit groBer
oder kleiner Ubersetzung fihrt. Dal} ein
solches Lémpchen kein Luxus darstellt,
wird jeder bestitigen, der einmal linger
als zwei, drei Stunden auf einem solchen
Fahrzeug gesessen hat. Mit der Zeit fihrt
man namlich nicht mehr so konzentriert,
und dann passiert es, dall man plétzlich
nicht mehr weil3, welche Ubersetzung ge-
rade im Eingriff ist. Sich allein aufgrund
der Kipphebelstellung zu orientieren,
erscheint etwas gewagt, zumal man even-
tuell schon vorgewihlt hat und mit
einem Mal unsicher wird.

Uber ein nicht zu grof3es, schwarzes Vier-
speichen-Tenkrad und eine Kugelmutter-
Hydrolenkung hat man das Fahrzeug si-
cher in der Hand. Stéfle und Erschiitte-
rungen spiirt man am Lenkrad nur
schwach, und trotz des kleinen Lenkrad-
durchmessers ist man auch bei Kurven-
fahrt nicht wiist am Kurbeln. Zwischen
Radeinschlag und Lenkradumdrehungen
wurde der richtige Kompromil} geschaf-
fen.

Wie der Fahrersitz, so ist auch der Platz
fiir den Co-Piloten ein gefederter und
hydraulisch gedimpfter Einzelsitz, der
sich verstellen lal3t. Die Beztige bestehen
aus strapazierfahigem Kunstleder. Bei
den Liegen zog man hingegen Schaum-
gummimatratzen und Stoffbeziige vor.
Das ist gut, denn auf Kunstleder wird
man im Winter schnell kalt, und im
Sommer gerdt man ins Transpirieren.
Und damit wiren wir bei der Beliiftung
bzw. der Beheizung des Fahrerhauses.
Luftaustritte im FuBBraum und unter der
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Windschutzscheibe facheln viel Frischluft
ins Wageninnere, die nach Bedarf ange-
wirmt werden kann, so dall sommers
wie winters fiir angenehme Temperatur
gesorgt ist. Dazu die Direktbeluftung
durch Kurbel- und Schwenkfenster sowie
eine Luke im Dach. Auf diese Weise ist
stets intensive Lufterneuerung gewahr-
leistet.

Obschon die Motorabdeckung in eine
dicke schallisolierende Decke eingehiillt
ist, hort man die Maschine deutlicher als
bei Untersitzanordnung. Dariiber besteht
kein Zweifel. Als Belastung darf man
den Motor aber keineswegs bezeichnen,
und unterhalten kann man sich mit sei-
nem Nachbarn auch, ohne gerade schreien
zu missen. Der Cummins-Diesel arbeitet
aber von Haus aus etwas hirter als bei-
spielsweise der HIV[-Motor der MAN, bei
dem bewulit auf kontrollierte, weiche
Verbrennung Wert gelegt wurde.

Drei Scheibenwischer hestreichen die
breite Panoramascheibe und lassen ledig-
lich kleine, unbedeutende Restflichen un-
beriihrt. Die Aullenspiegel sind unserer
Auffassung nach richtig dimensioniert
und auch weit genug vom Fahrerhaus
entfernt, um an den Aufbauten entlang
nach hinten peilen zu kénnen. Die Halter
diirften jedoch stabiler sein. In den jet-
zigen Ausfithrungen neigen sie leider ein
wenig zum Vibrieren, so dal3 die in den
Spiegelglisern eingefangenen Bilder ver-
schwimmen. Spiegelungen der beleuchte-
ten Instrumente in der Windschutz
scheibe beeintrichtigen dagegen die Fahr-
sicherheit im Krupp LF 960 bei Dunkel-
heit nicht.

Auch bei Krupp wird das Fahrerhaus ge-
kippt, um die Zuganglichkeit zum Motor
und seinen Nebenaggregaten fiir Fahr-
und Werkstattpersonal zu erleichtern. In
der Wartungsstellung betrdgt der Kipp-
winkel etwa 40°; bei gréBeren Arbeiten
und zum Austausch von Aggregaten wird
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das Haus so weit nach vorn geneigt, dal3
selbst der Motor komplett nach oben aus-
gefahren werden kann. Krupp bedient
sich bei der Kippmechanik eines Feder-
speichers, der aus Griinden der Sicher-
heit erst dann entliiftet wird, wenn man
den Fahrersitz entriegelt und nach hin-
ten umgeklappt hat. Solange also noch
der Fahrer auf seinem Platz hinter dem
Lenkrad sitzt, ist es unmoglich, das Haus
anzuheben.

AuBer dem Sicherheitsmoment beim Kip-
pen in Form der Federspeicherentliif-
tung schlieBt das Anheben des Fahrer-
hauses folgende Vorarbeiten mit ein: Ab-
heben des Lenkrades durch Bajonettver-
schluf}, I.osen des Schalthebels und Um-
setzen auf einen Montagepinn sowie Ent-
riegeln der hinteren Fahrerhauslagerung.
Der ganze Vorgang ist in wenigen Sekun-
den erledigt und das Haus mit Unter-
stiitzung von Federkraft leicht in War-
tungsstellung gebracht. Von beiden Sei-
ten kann man sodann bequem an den
Motor heran und nach Bedarf Wartungs-
und Kontrollarbeiten vornehmen.

Zur Uberpriifung von Ol und Wasser ist
das Kippen nicht notwendig. An den
Kiihlereinfiillstutzen reicht man von vorn
heran, Motorendl kann durch eine Klappe
vom Fahrerhausinnern nachgegossen
werden, obwohl das Haus fast schneller
angehoben als die Klappe freigelegt ist.
Ganz abgesehen von dem Schmutz, den
man sich mit der Olkanne in den Wagen
tragt.

Zufrieden waren wir mit den Fahr- und
Federungseigenschaften des Krupp LF
960. Zu den Blattfedern, die wie iiber-
all Achsfithrungs- und Federungsaufga-
ben zu erfullen haben, kommen vorn
StoBldémpfer, so dafl auch auf schlechten
Stralfen und zerstampiten Autobahnen
ein Mindestmall an Komfort und Be-
quemlichkeit fiir das Wagenpersonal ge-
boten wird. Aber auch hier wire wie

bei den andern noch mehr zu erreichen,
wenn im Fernverkehrslastwagen lange,
weiche und ausgewalzte Federn in Ver-
bindung mit allseitigen StoBdémpfern
und Stabilisatoren Allgemeingut werden
wiirden.

Magirus

Der Magirus 210 D 16 FL sorgte fiir eine
Uberraschung in unserem Vergleichstest,
als er mit einem Kraftstoffdurchlauf von
44,2 1/100 km auf einer Strecke von
1769,2 km den giinstigsten Verbrauch er-
zielte und alle iibrigen Teilnehmer auf
die Platze verwies. Das Ergebnis wiegt
um so mehr, wenn man beriicksichtigt,
dafl Magirus die Umstellung auf Direkt-
einspritzer-Motoren erst im vergangenen
Herbst anldBlich der Frankfurter Auto-
mobilausstellung eingeleitet hat und die
Erfahrungen mit dem neuen luftgekiihl-
ten V-8-Zylinder-Diesel noch verhiltnis-
miBig jung sind. Was man dem luftge-
kithlten Diesel nicht zugetraut hatte,
scheint hier gelungen zu sein. Gerade
deshalb hat der Magirus-Motor so beein-
druckt.

Die zweite Entwicklungsstufe auf dem
‘Weg zu einem vollig neuen Fernverkehrs-
Lkw wurde zur gleichen Zeit wie die
Einfiihrung eines modernen, kippbaren
Fahrerhauses abgeschlossen, das als Ein-
heitsmodell inzwischen auch bei kleine-
ren Fahrzeugtypen Eingang gefunden hat.
Aullere Kennzeichen des neuen Magirus-
Fahrerhauses sind ein breiter Kiihler-
grill, der sich iiber die gesamte Wagen-
breite erstreckt, und ein abgesetztes Dach
mit hochgezogenem riickwirtigen Teil.
Auf diese Weise schafft man geniigend
Hohe fur zwei Liegen und ausreichend
Kopffreiheit, ohne etwas Einschneidendes
an den Fahrerhausproportionen und dem
Verhéltnis Unterbau zu verglastem Ober-
teil zu dndern. Der niedrig bauende V-
Motor mit kalottenférmig ausgebildeten
Brennrdumen in den Kolbenboden wird
verhiltnismiBig weit unten im Rahmen
elastisch aufgehdngt und gestattet somit
eine Untersitzmontage. So kann neben
den beiden seitlichen FKEinzelsitzen fiir
Fahrer und Begleiter auf Wunsch ein
dritter Sitz auf dem Motor angebracht
werden. Er zdhlt jedoch nicht zur serien-
miBigen Fernverkehrsausriistung. Zur
Erstausstattung gehéren dagegen zwei
gefederte und gedampfte Einzelsitze so-
wie ein grolJer Ablagetisch in der Mitte
fiir allen méglichen Bordbedarf wie
Frachtpapiere usw. Im serienmafBigen
Lieferumfang inbegriffen sind aufler-
dem zwei aufstellbare Liegen mit stra-
pazierfihigem Stoffbezug, ein abschlief}-
bares Handschuhfach, ein Hubdach, drei
Sonnenblenden, Sicherheitsgurte und ein
Kleiderschrank. Als einziges Fabrikat be-
sitzt der Magirus in der rechten Tiir
unter dem iiblichen Ausstellfenster ein
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zusatzliches Fensterchen, das man als Fah-
rer beim Rangieren an Rampen, in engen
Rechtskurven oder beim Abstellen des
Fahrzeugs an Bordsteinen als angenehme
Erleichterung empfindet.

Der Einstieg in das Fahrerhaus ist fiir
eine Neuentwicklung dagegen nicht so
gut gelungen. Die FuBtritte sind zu
schmal, und beim Aussteigen muf3 man
mit dem Full erst nach dem Trittbhrett
angeln. Daran édndern auch Tiirarre-
tierungen und Handgriffe nicht viel. Ab-
hilfe hiitte hier ein um 8 bis 10 cm weiter
nach vorn gezogenes Haus gebracht. Das
Fahrerhaus selbst ist geschmackvoll aus-
gestattet, gut verarbeitet und mit Bedacht
vollendet. Das beweisen viele kleine De-
tails wie z. B. ein durchgehendes Arma-
turenbrett mit einem abschlieSbaren
Handschuhfach rechts, einem aufklapp-
baren Mittelteil, unter dem der Schei-
benwascher Platz hat, und einem Instru-
mentenpult mit allen Armaturen im Blick-
feld des Fahrers, oder die sorgfiltige Be-
handlung aller Blechteile mit Schall-
schluckmasse. Lochplatten an der Spritz-
wand und als Tirfilllungen sowie als
Verkleidung der Seitenwandpartien sind
weitere Malinahmen, um den Geréusch-
pegel im Fahrerhaus in Grenzen zu hal-
ten. Der mit Schaumstoff beklebte Him-
mel dient dem gleichen Zweck.

Der Aufwand fiir die Gerduschisolierung
hat sich gelohnt, und im geschlossenen
Fahrerhaus empfindet man den geblése-
gekithlten Magirus-Motor sogar als un-
gewohnlich leise. Ein Unterschied zu den
wassergekiihlten Untersitzmotoren in den
Vergleichsfahrzeugen von Mercedes und
Henschel besteht nicht. Wir hatten sogar
den Eindruck, daB der von Haus aus
etwas gerduschvoller laufende Deutz-Die-
sel im Magirus 210 D 16 FL den Phon-
Zihler weniger ausschlagen 1dBt als im
Mercedes 1620. Es ist erstaunlich, welche

Lagebesprechung vor dem Start zur néchsten
Etappe. An interessierten Zaungiisten fehlte es
nie, und wo wir mit unserer sechsképfigen Fahr-
auch i Quartier b ein-
gehend wurde sich nach den Aufgaben der
Expedition erkundigt. — Rein #uBerlich gleichen
sich die Anhénger wie ein Ei dem anderen.
Lediglich der Mercedes zog einen Kippanhénger
mit kiirzerem Radstand. Von Schenk wurde er
uns freundlicherweise fiir den Mietwagen zur
Verfiigung gestellt.

zeugkol
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Laufkultur man dem Deutz-Motor aner-
zogen hat. Eine Unterhaltung des Fah-
rers mit seiner Begleitung ist ohne be-
sonderen Stimmaufwand selbst auf linge-
ren Fahrten méglich. Der Lauf des Mo-
tors wirkt auch nicht ermiidend, wohl-
gemerkt — immer bei geschlossenen
Fenstern.

Deutlicher vernehmbar ist die Maschine
bei herabgekurbelten Seitenscheiben oder
gedffnetem Hubdach. Aber das ist bei
allen anderen Wagen genau so, wird doch
iiberall mit demselben Wasser gekocht.
Bei Magirus fehlt zudem noch der schall-
ddmmende Wassermantel. Um die reinen
motorischen Gerdusche mnennenswert zu
senken, bedarf es eines enormen tech-
nischen Aufwandes, so dafl nur die nor-
malen schallddmmenden Mittel gegeniiber
dem Fahrerhaus bleiben. Und da hat Ma-
girus eine beachtliche Leistung voll-
bracht.

In Verbindung mit einem reichlich be-
messenen Hubdach, den Schwenkfenstern
in den Tiiren und direkten Frischluftein-
ldssen im Fahrerhausbug 1dBt sich zug-
freier Luftdurchsatz verwirklichen, und
die motorabhingige Fahrerhausbheheizung
unterstiitzt eine Webasto-Heizung, so
dalB sich auch bei niedrigen Aullentem-
peraturen die gewiinschten Wiarmegrade
im Innern einstellen. Die Zusatzheizung
hat dariiber hinaus den Vorzug, zugleich
als Standheizung herangezogen werden
zu kénnen.

Die beiden Liegen lassen sich senkrecht
aufstellen. Ein zwingender Grund besteht
hierfiir allerdings im allgemeinen nicht.
Bei abgelassenem oberen Liegebett wird
lediglich die Bewegungsfreiheit des Bei-
fahrersitzes etwas eingeengt, und auf die
duberste Schrigstellung mufl man in die-
sem Fall verzichten, da es sonst zur Kolli-
sion mit der Liege kommt. Fiir die Sicher-
heit der Wageninsassen sind nicht nur
Sitzgurte da. Auch im iibertragenen Sinn
kann man im neuen Magirus von innerer
Sicherheit sprechen. Viele Ausstattungs-
details bestehen aus Kunststoff und sind
so gestaltet, dal man sich nicht sofort
bei der ersten unsanften Berithrung ver-

letzt. Die verschiedenen Bedienungsschal-
ter wurden als Kipptasten ausgebildet
und iibersichtlich in einer Batterie zu-
sammengefal3t, und Schaumgummiauf-
lagen am Armaturenbrett sind mehr als
nur optischer Sicherheitszierat.

In diesem Zusammenhang scheinen noch
ein paar ganz allgemeine Worte iiber den
Beifahrersitz angebracht. Gerade in den
letzten Jahren sind wvon verschiedenen
Fabriken ideale Beifahrer-Ruhesitze ent-
wickelt worden. Wir meinen nicht nur
solche mit angedeuteten Armlehnen und
Nackenstiitzen, sondern auch mit hydrau-
lisch gedimpfter Federung einschlieBlich
einer Fullauflage und mit verstellbarer
Riickenlehne bei gleichzeitigem Verschie-
ben der Sitzfléiche. Also echte Ruhesessel,
in denen man auch wirklich Ausruhen
und mal ungestort ein Nickerchen machen
kann. Sollen dabei alle Moglichkeiten der
Verstellung ausgenutzt werden, dann wird
stets die untere Liege im Wege sein.
Hier noch eine bessere Losung als bisher
zu finden (wir denken z. B. an eine quer-
geteilte untere Liege, bei der vielleicht
nur ein Drittel hinter dem Beifahrersitz
hochgeklappt zu werden braucht, oder
an eine, die in der Mitte geteilt ist und
bei der sich die Hilfte der Linge nach
aufstellen 1dBt, oder Ahnliches), dariiber
sollte man sich in den Konstruktionshiiros
ruhig noch ein paar Gedanken mehr
machen.

Keine besonderen Anmerkungen fanden
wir in unserem Notizbuch zum Punkt be-
dienungsgerechte Anordnung und Funk-
tion von Kupplung, Bremse und Lenkung.
Die Lenksdule steht unserer Meinung
nach jedoch zu aufrecht im Raum, so daf3
automatisch das Lenkrad zu eben liegt.
Mit einer geteilten Lenksdule koénnte
diese schwache Stelle ein fiir alle Male
beseitigt und zugleich eine noch bessere
Démpfung von Stéflen in der Lenkung
erreicht werden.

Mit dem kippbaren Haus kam beim 16-t-
Magirus wieder eine Kniippelschaltung,
wihrend man frither bekanntlich der

Lenkradschaltung den Vorrang gab. Zu
der Notwendigkeit, den

umgekehrten
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Die Testfahrzeuge und ihre technische Ausriistung

Leistung
Drehmoment

Hubraum
Kraftiibertragung
Kupplung

Getriebe

Ubersetzungen

Vorschaltgruppe
Gruppensprung
Hinterachs-
iibersetzung
Bereifung

Stofdimpfer
(Stabilisatoren)

Fiillmengen:
Kuhlwasser (mit

Motorélwechsel n.
Getriebedl
Olwechsel nach
Hinterachse

Olwechsel nach
Kraftstofftank
Abmessungen:
Radstand
Gesamtlinge
Gesamtbreite
Héhe samt Ham-
burger Verdeck
Ladehohe (Prit-
schenboden bis
unter Verdeck
Pritschenliinge
Pritschenbreite
Gewichte:
Leergewicht
Gesamtgemcht
zul Vorder

zul. Hinterachslast
effektive Nutzlast
Preis (in geteste-
ter Ausfithrung)

liegend unterflur
210 PS

bei 2100 U /min
80 mkg

bei 1500 U/min
11 600 cm?®

F4S-Zweischeib

stehend untersitz
210 PS

bei 2150 U/min
78 mkg

bei 1500 U /min
11 045 cm?®

¥+ S-Einscheik

Trockenkupplung

ZF 6-Gang-Allklauen-
getriebe A 6-80

6,7 - 3,86 —2,54 —
1,44 —-1,0-0,72

R = 6,51

ZF GV 80
1,18 ins Langsame

6,7
Englebert ,,Cargo*
12.00-20 verstirkt

nein

60 1

201

10 000 km

121 (m. G'ruppengetr )
20 000 k

101

20000 km
2 x 2001

4800 mm
8100 mm
2500 mm
3225 mm
1825 mm
5580 mm
2580 mm

7 620 kg

kupplung GF 380KR
ZF AK 6-80

6,7 bis 0,72

R = 6,31

ZF GV 80

0,8 ins Schnelle
8,52

vorne Veith-Pirelli
12.00-20 verstirkt
hinten Fulda LL
12.00-20 verstiirkt

nein

401

181

10 000 km

111

20 000 km

91

20000 km

5201

4700 mm

8430 mm

2500 mm

3250 mm

1850 mm

6000 mm

2350 mm
7 500 kg')

8 567 kg
61 350,—

im Fahrerhaus
210 PS

bei 2600 U /min
64 mkg

bei 1600 U /min
9680 cm?

Einscheibenkupplung
mit Torsionsdimp-

fung
ZF AK 6-80

7,65 = 6,07 — 4,4 -
3,6 —-2,66-2,12 —
1,77 —-4.4~1,26~
1,0 -0,89-0,71 -
R = 7,18 bis 5,71
ZF GV 80

1,26 ins Langsame

8,06
Continental 12.00-20

hydr. Dimpfer vorn

551

191
7000 km

111

21 000 km
141

21 000 km
4001
4800 mm
8250 mm
2500 mm
3170 mm
1820 mm
5800 mm
2550 mm

6 900 kg
15 855 kg

g
57 440,— DM

stehend untersitz
210 PS

bei 2300 U/min
75 mkg

bei 1500 U /min
11 635 cm?

Einscheibenkupplung
hydraulisch betatigt

ZF AK 6-80-5

8,153-6,5-5,1—
4,07 - 3,4 —-2,73 -
2,54 - 1,89 - 1,49 -
1,19 - 1,00 - 0,80 —
R = 7,64 bis 6,15
ZF GV 80

0,8 ins Schnelle

6,67
Continental
12.00-20 verstirkt

vorn hydr. Dampfer/
hinten Stabilisator

12,0 + 2,51
23010 1 Kraftstoffverbr.
1
25 000 km
4,25 4 Ritzel-
getriehe jei,21
5000 km
2001

4800 mm
8250 mm
2500 mm
3520 mm beladen

1900 mm bis
2200 mm (verstellbar)

6050 mm
2350 mm

7350 kg

8 435 kg
61 050 ,— DM

Fabrikat, Typ Biissing Commodore UJ| Henschel HS 16 TL Krupp LF 960 Magirus 210 D 16 FL. | MAN 15 212 Mercedes-Benz

des Zugwagens LP 1620

Motordaten:

Bauark wassergekiihlter wassergekithlter wassergekiihlter luftgekiihlter wassergekithlter wassergekiihlter
Reihensechszylinder Reihensechszylinder, | V6-Zylinder, stehend | V8-Zylinder, Reihensechszylinder Reihensechszyl.,

stehend i. Fahrerhaus
212 PS
bei 2200 U /min

76 mkg
bei 1600 U /min
10 343 cm?

Einscheiben-
kupplung GF 380
KR/Z

ZF AK 6-80

6,7 — 35,86 - 2,6 —
1,75 - 1,18 — 0,82 —
R = 6,3

ZF GV 80
0,846 ins Schnelle

T
Metzeler
12.00-20 verstiirkt

stehend untersitz
210 PS

bei 2200 U/min
T4 m

kg
bei 1300 U/min
10 809 cm?®

Einscheiben-
kupplung

ZF AK 6-70

6,65—3,88—-2,45—
1,65-1,0-0,71
R = 5,66

7,55
Continental
12.00-20 verstirkt

Stabilisatoren vorn u. | hydr. Démpfer u.
hinten, Damj vorn | Stabilisator vorn
401 401
17 4+ 51 121
5000 km 10 000 km
181 141
20 C;‘OO km 20 [;00 km
20000 km 20000 km
2 X 2001 2 x 2001
4900 mm 4500 mm
7850 mm 8060 mm
2500 mm 2500 mm
3400 mm etwa 3500 mm
2000 mm etwa 2200 mm
5500 mm 6050 mm
2350 mm 2585 mm
7595 kg 7070 kg
16 166 kg 15 950 kg
6 000 k 6 000 kg
10 000 kg 10 000 kg
8571 kg 8 920 kg
61 800,— DM 59 119,— DM

Fabrikat, Typ Aurepa Sp 17/3 Kissbohrer D 17 Blumhardt L 16.81 Kisshohrer D 17 B Késsbohrer D 17 B Schenk?)
des Anhangers
Gesamtlinge 10 300 mm 10 000 mm 10 000 mm 10 100 mm 10 100 mm ) Es handelt sich|
einschl. Zuggabel einschl. Zuggabel um einen dreiach-
Gesamthihe mit 3 000 mm 3 400 mm 5 200 mm 5 450 mm beladen 3 310 mm sigen Kippanhién-|
Hamburger ger fiir den Bau-
Verdeck stellenverkehr, der;
Ladehéhe (von 1 950 mm 1 820 mm 1 600 mm bis 1 780 mm lediglich zur Zu-
Pritsche bis 1 900 mm (verstell- sammenstellung
unter Verdeck) bar) des 38-t-Zuges
seitlich 1 650 mm diente.
mitte 1 850 mm
Ladeflichenlinge | 8 400 mm 8 100 mm 8 100 mm 8 100 mm 8 100 mm
Ladeflichenbreite| 2 350 mm 2 420 mm 2 420 mm 2 420 mm 2 420 mm
Leergewicht 5 740 kg 5 250 kg 5 840 kg 5 650 kg 6140 kg 6 200 kg
Gesamtgewicht 21 825 kg 21 891 kg 22 165 kg 21 900 kg 22 086 kg 22 360 kg
effektive Nutzlast | 16 085 kg 16 641 kg 16 325 kg 16 250 kg 15 946 kg 16 160 kg
Achslasten:
Vorderachse 7 580 kg 7 540 kg 7 5350 kg 7 340 kg 7540 kg
1. Hinterachse 7110 kg 7340 kg 7 350 kg 7 540 kg 7 340 kg
2. Hinterachse 7110 kg T340 kg 7 350 kg 7 340 kg 7540 kg
Bereifung Fulda LL Firestone Good Year Firestone-Phoenix Metzeler 14.00-20
15.00-20 verstirkt 12.00-20 18-19.5 Hi-Miler 13.00-20 verstirkt
Bauart der mit Ausgleich mit Ausgleich mit Waagebaltken- mit Ausgleich mit Ausgleich
Doppelachse Ausgleich
StoBddampfer/ nein nein nein nein nein
Stabilisatoren
Preis (in geteste- | 28 071,— DM 27 546,— DM 25 200,— DM 27 578,— DM 28 110,— DM
ter Ausfithrung)
Anmerkungen zu| Der komplette Preis 1) Das Testfahrzeug Kompletter Preis des | Preis des Zugwagens | Preis des Zugwagens | Der komplette
den technischen | des Zugwagens ent- entspricht gewichts- Zugwagens ein- komplett einschlie(- komplett einschliefi- Preis des Zug-
Daten und hiilt folgende Details, | miBig nicht ganz der | schlieBlich Schalt- lich kippbarem Fern- ;| lich kippbarem Fern- | wagens stammt
Preisen: die nicht zur Grund- | Serienausfilhrung imppe, kippbarem fahrerhaus, Liegen, fahrerhaus, Schlaf- aus dem Jahre
ausstattung gehéren: | Kompletter Pre:s des ‘ernfahrerhaus, zwei Schwingsitzen, liegen, zwei Schwing- | 1964, in dem der|
Schaltgruppe, Trilex- | Zugwagens ein- Schwingsitzen, Plane, Plangestell, gitzen, Plane, Plan- Wagen gekauft
riider, Zusatztank schlieBlich Schalt- Zusatztank usw. Schaltgruppe usw. gestell, Stabilisator wurde. Ausstat-
(200 1), Plangestell, gruppe, kippbarem Schlafliegen, Anhéngerpreis: auch hinten, Zusatz- tung: kurzes Fern-|
Plane, zweiter Fernfahrerhaus, jedoch ohne Plane komplett, siebenfach tank, Schaltgruppe fahrerhaus ohne
Brendel-Beifahrer- Schlafliegen, Schwing- und ?Iangestell bereift usw. obere Lie, und
sitz, Fernfahreraus- sitzen, Plane und Anhiinge: Anhiingerpreis: Mittelsitz, aber mit]
stattung usw. Plangestell, Zusatz- komplett siebenfach komplett, siecbenfach | Stabilisator an der|
Anhiingerpreis: tank usw. bereift bereift Vorderachse, Plane|
komplett, siebenfach Anhiingerpreis: Plangestell,
bereift komplett, siebenfach Zusatztank,
bereift 15-t-Achse und
verstiirkter
Pril
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Weg einzuschlagen, sah sich iihrigens die
MAN bei der Einfithrung der Kippkabine
veranlaB3t. Dort wihlte man die Lenk-
radschaltung, bei Magirus wurde sie aus
irgendwelchen nicht ganz klar iiberseh-
baren Griinden wieder aufgegeben. Der
Schalthebel mit dem Kipphebel fir die
Gruppen ist relativ lang ausgefallen;
nicht gerade zugunsten des exakten Schal-
tens. Im Gegenteil, der Hebel federt leicht
und touschiert beim Einlegen der vor-
deren Ginge hin und wieder mit dem
Armaturenbrett.

Neben Henschel sind Magirus die ein-
zigen, die sich mit den {iblichen beiden
Scheibenwischern fiir die breiten und
hohen durchgehenden Windschutzschei-
ben zufriedengeben. Alle anderen haben
sich inzwischen der von der MAN vor
Jahren verwirklichten Idee bedient und
gestehen den Frontscheiben zur Freude
der Fahrer und fiir die Sicherheit im
StraBenverkehr drei Wischblitter zu. Nur
so laBt sich die Fliche der Scheibe eini-
germaflen komplett bestreichen. Bei zwei
Wischern bleiben unerwiinscht grofle
Restflichen unberiihrt. Sonst ist das Sicht-
feld aus dem Magirus heraus ohne Tadel;
auch nach hinten durch die beiden Au-
Benspiegel sieht man genug, um stets
iiber die Vorgiéinge hinter dem Lastzug
im Bild zu sein.

Die Vorarbeiten zum Kippen des Magi-
rus-Hauses beschrinken sich auf das Ab-
nehmen des dreigeteilten Kithlergrills und
die Entriegelung eines Bajonettverschlus-
ses im Innern. Mittels einer manuell be-
titigten Hydraulikpumpe wird die Ka-
bine dann in wenigen Augenblicken in
Wartungsstellung gebracht (45° Nei-
gung). Mul} der Motor einmal ausgebaut
werden, so kippt man weiter und kann
die Maschine mit Hilfe eines Montage-
geschirres nach oben ausfahren. Zuge-
sehen haben wir dieser Arbeit nicht, aber
wir hegen keinen Zweifel an dieser Me-
thode. Inkonsequent war man bei Magi-
rus nur, als man im Fahrerhausboden
eine zusitzliche Klappe fiir die Kontrolle
des Olstands im Motor vorsah. Damit be-
steht wie eh und je die Gefahr einer
Geruchsbeldstigung und Verschmutzung
im Fahrerhaus. Elegant hat diese Auf-
gabe Henschel mit dem seitlich bis zum
rechten Trittbrett vorgezogenem Einfiill-
stutzen und -meBstab geldst. Auf diese
Weise erspart man sich das Kippen des
Hauses, nur um das Motorenél zu kon-
trollieren, hidlt das Fahrerhaus zugleich
aber véllig rein und hat es nicht nétig,
mit Werkzeugen, der Olkanne usw. im
Inneren zu hantieren. _

Mit langen, weichen Blattfedern, Stol3-
dampfern an der Vorderachse und einem
Stabilisator hinten sind beim Magirus
210 D 16 FL giinstige Voraussetzungen
fiir gute Fahr- und Federungseigenschaf-
ten erfiillt. Diese Annahme bewahrheitet
sich auch in der Praxis. Selbst auf schlech-
ten Straflen schaukeln sich Schwingungen
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unterschiedlicher Frequenz nicht auf, und
bei Kurvenfahrt wirkt der Stabilisator
den Fliehkriften entgegen, so daf} die
Seitenneigung des Aufbaus in Grenzen
bleibt. Es ist erstaunlich, wie flott man
heute mit Lastwagen dieser grofenKlasse
durch die Lande fahren kann. Der Ma-
girus ist ein gutes Beispiel fiir diese Be-
hauptung und hat es verdient, von Lkw-
Fahrkomfort zu sprechen.

MAN

Nicht so gut wie erwartet hat der MAN
13.212 in unserer Kraftstoffverbrauchs-
Wertung abgeschnitten. Zugkraftverhal-
ten und Durchzugsfahigkeit am Berg
waren dagegen umnerreicht und beispiel-
haft. Einen guten Ruf hat der nach dem
HM-Verfahren arbeitende MAN-Direkt-
einspritzermotor auch hinsichtlich seiner
Laufruhe und weicher Kraftstoffver-
brennung. An diesen guten Leumund
glauben wir auch heute noch. Der erzielte
Testverbrauch ist aber fast zu hoch, um
ihn mit gutem Gewissen als echt und
realistisch hinzunehmen. Wie man uns
inzwischen seitens der MAN vorexerziert
hat, war die Maschine in unserem Test-
fahrzeug in der Tat ein Versager. So
etwas soll es iiberall einmal geben.

Im Vergleich zu den aus den iibrigen
Werken entsandten Fahrzeugen rif3 uns
der MAN aber auch nicht gerade zu Bei-
fallsstirmen hin. Der Lkw war nicht
mehr der neueste. Er stammte aus der
Serienfertigung, diente aber dem Werks-
versuch schon lingere Zeit als Dauerliu-
fer. Fiir unseren Test war lediglich ein
anderer Motor eingebaut worden.

So zeigten sich im Verlauf unserer Tour
am Fahrwerk hier und dort auch be-
reits erste kleine Stérungen in Form
eines hidngenden Steuerventils fir die
Federspeicher-Handbremse sowie eines
defekten elektrischen Steuerrelais, das bei
einfallender Motorbremse fiir das Ab-
bremsen des Anhdngers zustindig ist.
Und wegen irgendwelcher unbedeuten-
der Kleinigkeiten wurde das Haus des
MAN auBerdem noch zwei- oder drei-
mal gekippt. Wie fix das geht, wurde uns
und den Fahrern der anderen Wagen da-
bei in vorbildlicher Weise demonstriert.
Mit 60° Neigung in der ersten Stufe ge-
lingt es dabei der MAN, ihren Motor so
frei zu prisentieren, wie keinem ande-
ren. Die Zugiinglichkeit zum geschlosse-
nen Triebwerk ist sagenhaft. Aufrecht-
stehend lassen sich Pflege- und Kontroll-
arbeiten erledigen, und bei umfangrei-
cheren Montagen ist es nicht anders. An
der Méglichkeit, die Maschine in der Re-
paraturstellung nach oben herausfahren
zu koénnen, besteht keinen Augenblick
Zweifel.

Gekippt wird das Haus miihelos von
einer Person nach vorheriger doppelter

Entsicherung der ruckwirtigen Lage-
rung. Zur Aufbringung des nétigen Kipp-
moments sind vorn in einem Lagerquer-
triger vorgespannte Stahlfedern unterge-
bracht. Trotz beweglicher Lagerung und
Kippbarkeit kann man jedoch bei der
MAN von einer elastischen Fahrerhaus-
aufhingung sprechen. Vorn handelt es
sich um Blattfedern, hinten sind es Gum-
mifederelemente und StoBdédmpfer, so
daf} sich zur gerduschlosen Fahrwerks-
federung eine separate Fahrerhausfede-
rung addiert. In Verbindung mit gefeder-
ten und gedampiten FEinzelsitzen fiir
Fahrer und Beifahrer wurden damit alle
verfiigharen Mittel genutzt, um den Wa-
genbesatzungen ein Hochstmall an Kom-
fort und Begquemlichkeit zu bieten. In
wieweit das gelungen ist, vermogen wir
nur vom Fahrersitz aus zu beantworlen.
Die Liegen haben wir personlich aus
Zeitmangel nicht erprobt. Wiahrend der
Fahrt treten hin und wieder leichte
Schwingungen auf, die beim Schlafen
storen konnen. Auf den Sitzen regi-
striert man dagegen die Unehenheiten
der Fahrbahn bei weitem nicht so deut-
lich. Im Gegenteil, auch auf weniger
guten StraBlen fihrt man im MAN recht
sanft iiber Land. Damit wird den
Schwingsitzen wieder einmal bestitigt,
welche Bedeutung ihnen im Grunde ge-
nommen im Lastwagen zukommt.

Das Frontlenker-Fahrerhaus der MAN
verkorpert eine Entwicklung &dlteren Da-
tums. Um sich das zu vergegenwirtigen,
bedarf es nur eines Blickes durch die ge-
6ffnete Tiir nach innen. Mit zwei Ein-
zelsitzen ist die verfiigbare Innenraum-
breite bereits ausgefiillt. Der Platz in
der Mitte wird vom Motor und seiner
temperatur- und schallisolierenden Ab-
deckung eingenommen. In der Héhe bis
Unterkante Armaturenbrett und in Lings-
richtung bis zu den Liegen. Der Weg
auf die Kojen ist daher nicht sonderlich
bequem, und das Wechseln von Kleidern
in der Kabine geht leider ein wenig um-
stindlich vonstatten. Gewill wird auch
eines Tages die MAN zu einem Unter-
sitzmotor und einem modernen Fahrer-
haus mit groBziigigerer Verglasung iiber-
gehen. Heute aber schon einen Zeitpunkt
fiir die Umstellung nennen zu wollen,
wiire verfritht und nichts als Spekulation.
Mit Befriedigung werden die Fahrer die
feste Montage beider Liegen im MAN
quittieren; der Abstand von der ersten
zur zweiten Koje und die Bewegungsfrei-
heit in der Héhe wiirden bei einem
neuen Fahrerhaus-Entwurf aber eben-
falls profitieren, wie iiberhaupt der
Raumkomfort ganz allgemein.

Auf einem Wunschzettel der Praxis an
die Fahrerhaus-Konstrukteure miil3ten
auch eine Armlehne in der linken Tiir,
ein breiterer Einstieg, eine Luke im Dach
anstelle der Hutze mit lautem Liifter-
motor, eine etwas freundlichere und ge-
diegenere Fahrerhausausstattung, die
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Riickkehr zur Kniippelschaltung, und
mehr Schliff und Funktionsfinish stehen.
Manches Detail ist zu grob konstruiert
und gebaut und wirkt dadurch fir den
AuBenstehenden zu klobig. Das ge-
wohnte  Maschinenbau-Denken  sollte
einer sachlichen, aber ausgefeilten Auto-
mobil-Architektur Platz machen.

Mit der Kippkabine kam bei der MAN
die Lenkradschaltung. Sie funktioniert
aber nicht besser oder leichter als der
frithere Schaltkniippel, deshalb sehen wir
keinen groBen Gewinn in dem fiir Last-
wagen ohnehin recht seltenen System. Der
wahre Grund, warum die MAN die
Lenkradschaltung beim Typ 15.212 ein-
fithrte, liegt aber wohl bei der Frage
nach dem Platz. Rechts neben dem Fah-
rer thront der Motor mit einer massiven
und breitschultrigen Abdeckung, da lie
sich die Schaltung nicht unterbringen.
Und so verfiel man auf den Platz unter
dem Lenkrad. Wir personlich hatten uns
relativ schnell auf die Schaltung einge-
stellt und fanden die einzelnen Gassen,
ohne dal} es im Getriebe krachte. Andere
fanden sich dagegen mit der MAN-Schal-
tung nicht so leicht zurecht.

Wie bei Krupp, so wirkt die Frontscheibe
bei MAN im Gegensatz zu der hohen
Verglasung bei Mercedes, Biissing und
Henschel wie ein Sehspalt. Die Sicht aus
dem Fahrzeug nach drauflen auf die
Fahrbahn ist aber keineswegs schlechter
als anderwirts. Beim Halten vor Ampeln
erkennt man dann allerdings den Unter-
schied. Nur ein weites Nach-vorn-Beugen

kann diesen Mangel beheben, obwohl
ein Fernverkehrs-Lkw natiirlich nur sel-
ten in die Verlegenheit kommt, vor einer
Grolistadtampel halten zu miissen. Seine
Wildbahn ist die UberlandstraBe. Fein
gesdubert wird die Windschutzscheibe bei
Regen- oder Schneefall durch drei paral-
lellaufende Scheibenwischer. Der Ur-
heber dieses Prinzips ist iibrigens die
MAN, alle anderen haben sich die Idee
zu eigen gemacht.

Die unmittelbare Nachbarschaft des Mo-
tors bekommen der Fahrer des MAN
und sein Begleiter ein wenig zu spiiren.
Einmal durch die Verbreitung von Lauf-
gerduschen, zum anderen durch die Ab-
strahlung von Wirme. Da darf man noch
so sehr um Laufruhe, Schalldimmung
und Temperaturisolierung bemiiht sein —
ein Motor im Fahrerhaus kann niemals
so ruhig sein wie eine Untersitzmaschine,
bei der die Gerdusche vom Fahrtwind
abgesaugt werden. Das gleiche gilt auch
fiir die Aufheizung der ndchsten Umge-
bung. Trotz dieses konstruktionsbeding
ten Handikaps wiére es aber eine Unter-
stellung, wenn wir behaupten wiirden,
der HM-Motor sei laut. Im Gegenteil,
man muf3 der MAN bescheinigen, dal}
sich ihr 212-PS-Reihensechszylinder im
Typ 13.212 sehr zivil verhdlt und be-
merkenswert kultiviert lauft. Dieselbe
Maschine unter Boden eingebaut, wiirde
wahrscheinlich dem Unterflur-Motor von
Biissing in seinem Verhalten nicht viel
nachstehen. Mit 25 kg Pedaldruck funk-
tioniert die Kupplung im MAN ange-

nehm leicht, und die Fullbremse greift
weich und 1aBt sich in der Bremskraft
fein dosieren, so dall man den Lastzug
jederzeit sicher zum Stehen bringt. Zur
Erhohung der Fahr- und Aufbaustabili-
tat, speziell bei Kurvenfahrt, dienen Tor-
sionsstibe an beiden Achsen, und Stof}-
dimpfer vorn sind bei MAN-Fernver-
kehrswagen seit lingerem Standard.

Mercedes-Benz

Mit dem LP 1620 ist Mercedes ein be-
merkenswerter Einbruch in den Markt
mit Fernverkehrs-Lkw gelungen. Schon
als es noch der alte Vorkammermotor
war, lieBen sich die Geschifte gut an,
und nach der Umstellung auf den Direkt-
cinspritzer OM 346, mit dem Mercedes
seiner Kundschaft einen 15%/oigen Kraft-
stoffminderverbrauch verhiel3, wuchs das
Interesse weiter.

Sind es aber wirklich 15%, die man
durch die direkte Strahleinspritzung ein-
spart, oder nicht? Ja und nein! Wenn
man im Hause Daimler-Benz bleibt und
den ehemaligen Vorkammermotor mit der
neuen Direkteinspritzermaschine ver-
gleicht, so mdgen mitunter je nach Fahr-
weise his zu 15%p weniger Kraftstoffver-
brauch moglich sein, denn der alte Vor-
kammer-Sechszylinder entwickelte einen
gesegneten  Kraftstoffdurst. Gegeniiber
anderen, zum Teil seit vielen Jahren er-
folgreich produzierten Direkteinspritzer-
einheiten des Wetthewerbs darf man von
dem Mercedes OM 346 aber keine nen-

Nicht auf allen Autobahnen des Bundesgebietes schlagen die Verkehrsfluten so hohe Wellen wie auf den Streckenabschnitten Frankfurt—=Karlsruhe oder
auf den extrem stark befahrenen Teilen im Rheinland. Es gibt auch noch ruhigere Teilstrecken, wie unser Foto aus dem hessischen Bergland beweist.
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In der Kiirze der uns fiir die Beschaffung des Mercedes zur Verfiigung stehenden Zeit war es uns
leider nicht mehr miglich, den entsprechenden Anhiinger anzuheuern. Aber der von Schenk bereit-
gestellte Dreiachs-Kippanhiinger tat seine Dienste auch zur vollsten Zufriedenheit. Er zeichnete sich

sogar durch bemerkenswerlt exakten Spurlaufl und gutes Bremsverhalten aus.

nenswerte Senkung der Kraftstoffkosten
erwarten. Im Gegenteil, auf unserer Test
fahrt verkonsumierte er sogar etliche Ku-
bikzentimeter als die sparsamen
Motoren der Konkurrenz, und dal} er
immer noch

mehr

besitat,
werden ihm viele Unternehmer sicherlich
nur schweren Herzens verzeihen. So ge

keine Laufbiichsen

sehen ist der Mercedes-Motor heute nicht
mehr und nicht weniger als guter Durch-
schnitt.

Viele werden ob der Resultate unserer
Testfahrt und iiber das Abschneiden ihres

Fortsetzung Seite 66

Fabrikats erstaunt sein, fiir andere mag
aber gerade der Einlauf des Mercedes im
Mittelfeld eine Erniichterung bedeutet
haben. Auch bhei Mercedes verfiigt der
Dieselkraftstoff nur iiber ein bestimmtes
MalB} an Energie, die im Motor in Fort-
bewegungskraft umgesetzt wird, und hier

WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG DER DEUTSCHEN 210-PS-ZUGE

Die Kostenberechnungen zu den getesteten deutschen Schwerstlastziigen aus
Zweiachs-Zugwagen und Dreiachs-Anhéngern enthalten lediglich die Selbst-
kosten-Aufstellung und die Zusammenstellung der Gesamtkosten je Kilometer
in Abhéngigkeit von der jihrlichen Fahrleistung fiir die ganze Zugeinheit. Auf
die Erginzungstabelle mit den betriebswirtschaftlichen Kennzahlen wurde ver-
zichtet. Im iibrigen kinnen Einzelheiten der Berechnung, die zum Teil von der
sonst eingehaltenen Norm abweichen, aus den beigegebenen Erlauterungen ent-
nommen werden.

Die Kostenwerte — vor allem auch die G
stark ins Gewicht fallenden Unterschie

samtkosten je Kilometer — zeigen keine
de zwischen den einzelnen Fabrikaten

bzw. Typen. Sie sind, soweit vorhanden, hauptsichlich bedingt durch Abwei-
chungen im Anschaffungspreis, im Kraftstoffverbrauch und in der Reifenaus-
stattung. Beim Einsatz im allgemeinen Giiterfernverkehr, dem bevorzugten
Anwendungsgebiet dieser schweren Einheiten, und bei einer durchschnittlichen
jihrlichen Fahrleistung von 100000 km, wie sie im allgemeinen Giiterfern-
verkehr erreicht wird, ergibt sich als Gesamtkostensatz je Kilometer ein Betrag
von durchschnittlich 157,5 Pfennig. Volle gewichtsmilbige Auslastung voraus-
gesetzt, kostet dann der geleistete Tonnenkilometer 6,5 Pfennig, bei durch-
schnittlich nur halber Auslastung 12,6 Pfennig. In der Regel wird man mit
einem dazwischen liegenden Wert rechnen kinnen. M. Schipke, VdM

Gesamtkosten je Kilometer in Pfennig*
Jihrliche 7
Fahr- Werknahverkehr Gewerblicher Nahverkehr
leistung T
in km Biissing/ | Henschel/ Krupp/ Magirus/ MAN/ |Merc.-Benz/| Biissing/ | Henschel/ Krupp/ Magirus/ MAN/ [Merc.-Benz||
Aurepa | Kissbohrer | Blumhardt | Késsbohrer | Kédsshohrer | Schenk Aurepa | Kédsshohrer | Blumhardt | Kiissbohrer | Kdssbohrer| Schenk
10 000 555,95 554,5 528,0 551,5 536,5 551,5 652,0 651,0 G44,0 647,5 655,0 647,5
15 000 378.,5 377,0 372,5 374,5 579,5 375,0 457,0 456,0 451,0 452,5 458.5 453,5
20 000 300,0 298,5 295,0 206,5 301,0 297,0 359,5 358,5 355,0 355,5 561,0 557,0
25 000 255,0 251,5 248,5 249.5 254,0 250,0 301,5 300,0 297,5 297,5 302,5 298,5
30 000 222.0 220,0 217,5 218,0 222.5 219,0 262,5 261,0 258,5 258,5 263,5 259,5
40 000 182.5 181,0 179,0 179,0 183,0 180,0 214,5 212,5 210,5 210,5 215,0 211,5
50 000 159,2 157,5 155,5 155,5 159,5 156,5 185,0 185,5 182,0 181,0 186,0 182,0
60 000 143,5 141,5 140,0 140,0 144,0 140,5 167,0 165,0 162,5 161,5 166,5 163,0
75 000 128,0 126,0 124,5 124,0 128,5 125,0 146,5 144,5 143,0 142,5 147,0 143,5
100 000 112,0 110,0 109,0 108,5 112,5 109,5 127,0 125,0 124,0 125,0 127,5 124,0
125 000 102,5 100,5 100,0 99,0 103,0 100,0 115,0 1135,0 112,0 111,0 115,5 112.5
150 000 96,5 94,5 93,5 93,0 97,0 93,5 107,5 105,5 104,5 103,5 108,0 104,5
Werkfernverkehr Gewerblicher Giiterfernverkehr
10 000 584,5 584.5 578,0 581,0 585,0 581,0 802,5 795,5 797,5 805,5 797,5
15 000 427.5 427,0 422.5 425,5 428,0 4245 564,0 557,5 559,5 565,5 560,5
20 000 3490 348,5 345,0 345,5 349.5 346,5 +45,0 440,0 444.,0 446,0 4445
25 000 302,0 501,5 298,5 298.5 302,5 299,5 375,5 369,0 369,5 374,5 370,5
30 000 2710 270,0 267,5 267,0 271,0 268,5 526,0 521,5 526,5 525,0
40 000 251.5 251.0 229 0) 298.0 931.5 2295 266.5 262.5 267,0 263,5
50 000 208,0 207,5 205,5 204,5 208,0 206,0 251,0 227,0 251,0 228,0
60 000 192.5 191,5 190,0 189,0 192.5 190,0 207,0 203,5 207,5 204,0
75 000 177.0 176,0 174,5 173,0 177,0 174,5 185,0 180,0 184,0 180,5
100 000 161,0 160,0 159,0 157,5 161,0 159,0 159,0 156,5 160,0 156,5
125 000 151,5 150,5 150,0 148,0 151,5 149,5 145,0 142,0 145.5 142.5
150 000 145,5 1445 145,5 142,0 145,5 143,0 4555 132,5 136,0 153,0

* Auf volle oder halbe Pfennig gerundet
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Lkw: Biissing Henschel Krupp Magirus MAN Merc.-Benz
Commodore U | HS 16 TL LF 960 210 D 16 FL 13212 LP 1620
Selbstkosten-Aufstellung
Anhiinger: Aurepa Kissbohrer Blumhardt Kissbohrer Kisshohrer Schenk
Sp17/5 D17 L 1681 D17 B D17 B
A. Anlagekapital DM DM DM DM DM DM
1. Listenpreis ab Werk! 89 340,— 88 700,— 84 200,—** 88 630,— 89 910,— 86 420,—
2. Kaufpreis (aufgerundet)? 90 340,— 89 700,— 85 200,— 89 650,— 90 910,— 87 420,—
5. Kaufpreis der Bereifung (ohne Ersatzreifen) 10 700,— 8 750,— 10 500,— 10 700,— 10 910,— 8 860,—
4. Halber Kaufpreis mit Bereifung? 45 170,— 44 850,— 42 600,— 44 815,— 45 455,— 43 710,—
5. Umlaufkapital® 15 000,— 13 000,— 13 000,— 135 000,— 15 000,— 13 000,—
6. Betriebsnotwendiges Kapital (A4 + AS5) 58 170,— 57 850,— 55 600,— 57 815,— 58 455,— 56 700,—
7. Halber Kaufpreis chne Bereifung 39 820,— 40 475,— 57 550,— 39 465,— 40 000,— 39 280,—
B. Feste Kosten im Jahr DM DM DM DM DM DM
1. Verzinsung des Anlagekapitals® 4072,— 4 050,— 3 892,— 4 047,— 4092,— 3 969,—
2. Abschreibung des Anlagekapitals® 5 432,— 5 521,— 5 095,— 5 383,— 5 457,— 5 359,—
5. Kraftfahrzeugsteuer?’ 6 956,— 6 956,— 6 956,— 936,— 6 936,— 6 936,—
4. Prémie fiir Haftpflichtversicherung® e 2107,— 2 107,— 24107,— 2 107,— 2107,—
5. Priamie fiir Vollkaskoversicherung® 1776,— 1776,— 1776,— 1776,— 1776,— 1 776,—
6. Unterstellung (Garage) 1140,— 1 140,— 1 140,— 1 140, 1140,— 1 140,—
7. Fahrerlohn einschl. Urlaub und soziale Abgaben 24 000,— 24 000,— 24 000,— 24 000,— 24 000,— 24 000,—
8. Allgemeine Unkosten fiir Verwaltung und Biiro 1 607,— 1 600,— 1 604,— 1 601,— 1 602,— 1 605,—
Summe (Werknah- und -fernverkehr) 47 070,— 47 130,— 46 550,— 46 990,— 47 110,— 46 890,—
9. Mehrpriimie fiir Haftpflichtversicherung® 707, — 707,— 707,— 707,— 707,— 707,—
10. Mehrprimie fiir Vollkaskoversicherung® 264,— 264,— 264,— 264, — 264, — 264,—
11. Zusiitzliche allgemeine Unkosten 2 400,— 2 400,— 2 400,— 2 400,— 2 400,— 2 400,—
12. Unternehmervergiitung*® 5 049,— 5 059,— 999,— 5 039,— 5 049, — 5 029,—
Summe (gewerblicher Giiternahverkehr) 55 490,— 55 560,— 54 920,— 55 400,— 55 530,— 55 290,—
13, Mehrpriimie fiir Haftpflichtversicherung* 995,— 995,— 995,— 995,— 995,— 995,—
14. Mehrpriimie fiir Vollkaskoversicherung® 1 225,— 1 225, — 1 225, — 1225,— 4 e85 — 12235 —
15. Zusiitzliche allgemeine Unkosten 4 702,— 4 702,— 4 702,— 4702,— 4 702,— 4 702,—
Summe (gewerblicher Giiterfernverkehr) 62 400,— 62 480,— 61 840,— 62 520,— 62 450,— 62 200,—
C. Betriebskosten je km PE Pf Pt Pf Pf Pf
1. Abschreibung des Anlagekapitals®? 7.6 TuT 7.4 TS 7,6 T
2. Kraftstoffverbrauch®? 25,5 251 05T 22.5 26,2 24.7
3. Schmierstoffverbrauch 3,8 ST 3,6 3.4 3,9 ST
4. Reifenverschleil (A 3, geteilt durch F 4 ) 10,9 9,5 11,0 10,9 10,8 9,5
5. Instandheltung und Wartung 14,0 14,0 14,0 14,0 14,0 14,0
6. Sonstige Ausgaben'?® 5,2 3,0 Sl 3,2 3,0 3.5
Summe (Werk- und gewerblicher Giiternahverkehr) 65,0 63,0 62,5 61,5 65,5 62,5
7. Spesen fiir Fahrer 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0
Summe (gewerblicher Giiterfernverkehr) 77,0 75,0 74,5 73,5 77,5 T4,5
8. Beférderungsteuer'* 36,8 37,8 37,9 37,0 56,7 37,5
Summe (Werkfernverkehr) rd. 114,0 113,0 112.5 110,5 114,0 112,0
D. Erliésabhiingige feste Kosten im Jahr DM DM DM DM DM DM
1. U t und Giiterschadensversicherung'® 2 880,— 2 890,— 2 860,— 2 880,— 2 890,— 2 870,—
Feste Gesamtkosten im Jahr fiir den
gewerblichen Giiternahverkehr (B 1 bis 12 und D 1) 58 370,— 58 450,— 57 780,— 58 280,— 58 420,— 58 160,—
2. Gebiihren und Abgaben!'® 4 368,— 4374, — 4 529, — 4 562,— 4571, — 4 354,—
5. Befdrderungsteuer!'? 4 662,— 4 676,— 4 651,— 4 658,— 4 679,— + 656,—
Feste Gesamtkosten im Jahr fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr (B1 bis 15 u.D 2-4-3) 71 430,— 71 550,— 70 800,— 71 340,— 71 500,— 71 210,—
E. Erlésabhiingige Betriebskosten je km Pf Pf Pf Pf Pf PE
1.0 tzst und Giiterschader ung'* 35,4 3,3 3,3 3,4 3,2 515
Gesamtbetriebskosten je km fiir den gewerb-
lichen Giiternahverkehr (C 1 bis 6 u. E 1) rd. 68,5 66,5 66,0 64,5 69,0 66,0
2. Gebiithren und Abgaben'* 5% 5,3 5.2 5,1 5,4 5,2
3. Beférderungsteuer'? 5,8 5,6 5,6 hih! 5,8 5,6
Gesamtbetriebskosten fiir den gewerblichen
Giiterfernverkehr (C 1 bis 7 u. E 2 4- 3) rd. 88,0 86,0 85,5 84,0 88,5 85,5
F. Sonstige Angaben .
1. Fahrzeuéﬁ:Lehensdauer in Jahren (Mittelwert) T T T/ Ty T, T
2. Hochstfahrleistung in 1000 km (Mittelwert) 525 525 525 525 525 525
3. Kraftstoffverbrauch je 100 km 1** 50,1 49,2 46,5 44,2 51,5 48,5
4. Hiochstfahrleistung der Reifen in 1000 km 90/105 90/195 B85/105 90/105 90/110 90 /100
1 Preis in getesteter Ausfithrung. 12 Zuschla e zusitzliche A 1 z. B. Nebenleistun-

* Aufgerundeter Kaufpreis unter Beriicksichtigung von Aufwendungen fiir
Uberfithrung, Zulassung und dgl. (Kalkulationswert).

3 Position A 2, geteilt durch 2.

4 Vorzulegende Betriige fiir Betriebsmittel, Lohne, Steuern, Versicherungs-
primien, Miete usw., berechnet mit 550 DM je Tonne zulissiges Gesamt-
gewicht fiir den Lkw und 225 DM fiir den Anhénger.

¢ Als Mittelwert berechnet mit 7 % von Position A 6.

¢ Position A 7, geteilt durch Position F 1.

7 Jahressteuer mit Zuschligen fiir vierteljihrliche Zahlung.

® Jahresprdmie zuziiglich 5 % Versicherungsteuer mit Zuschligen fir viertel-
jihrliche Zahlung bei Deckungssummen von 500000/100000/20000 DM
fiir gesetzliche Deckungssummen. Riickvergiitungen und Nachlidsse gleich
welcher Art sind hierbei nicht beriicksichtigt.

¢ Jahresprimie zuziiglich 5 % Versicherungsteuer mit Zuschligen fiir viertel-
jiithrliche Zahlung und 800 DM Selbstbeteiligung.

10 Entgelt fiir die Mitarbeit des Unternehmers bei der Verwaltung des Fahrzeug-
betriebes (kein Unternehmerrisiko bzw. -gewinn), errechnet mit 10 % von
der Summe der Position B 1 bis B 11.

11 Position A 7, geteilt durch Position F 2.

12 Zugrunde gelegter Kraftstoffpreis 51 Pf je 1 Dieselil. Wird bei einer freien
Tankstelle oder aus ei Tankanlage Kraftstoff getankt, kénnen sich diese
Werte und damit die Kraftstoffkosten dieser Position bis zu 10 % ermiBigen.
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posten fir geringfii -

en (d. h. fir unpmguktiw. ahrten zu Reparaturzwecken, Tanken, Probe-
ahrten usw.), Gewerl , Giiterschad icherung u.a.m.

¥ Fiir die Umrechnung der normalerweise in Betracht kommenden Befirde-
rungsteuer von 3 Pf je tkm auf den Fahrzeug-Kilometer wurde eine durch-
schnittliche halbe gewichtsmilige Auslastung des Fahrzeuges (unter Ein-
schlufl der Leerfahrten) angenommen. Fiir Giiter, die nach einem geringeren
Satz besteuert werden, sowie bei anderer (hdherer) gewichtsmiBiger Aus-
lastung, mub eine entsprechende Korrektur der eingesetzten Betriige erfolgen.

s B, ‘hnet fiir die U mit 4,2% und fiir die Giiterschadensver-
sicherung mit 1 9% von der Summe der Position B 1 bis B 12 bzw. von der
Summe der Pesition C 1 bis C 6

16 Aufwendungen fiir Frachtenprifung und Umlage an die Bundesanstalt fiir
den Giiterfernverkehr sowie fiir Werbe- und .ibfertigungsvergﬁtung und
Frachtvorlage-Provision, als Durchschnittswert berechnet mit 79 von der
Summe der Position B 1 bis B 15 bzw. C 1 bisC 7.

17 Berechnet mit 7 % von der Summe dar Position B 1 bis B 15 zuziiglich Position
D 2 bzw. von der Summe der Position C 1 bis C 7 zuziiglich Position E 2.

18 Testverbrauch.

1% Preis in getesteter Ausflihrung zuziiglich Mittelwert fiir Spriegel und Plane
fiir Lkw und Anhinger.

20 Preis des Lkw in getesteter Ausfilhrung, Preis des Anhiingers als Mittelwert
eingesetzt.
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Fortsetzung

wie dort sind die den Motorentechnikern
zur Verfiigung stehenden Mittel im
Grunde genommen die gleichen.

Als Fahrzeug hat der LP 1620 seine be-
sonderen Qualititen und Eigenarten -
wie jeder andere unserer sechs Testwagen
auch. In der Summe aller Eigenschaften
muf3 man ihm vielleicht auch ein paar
Pluspunkte mehr gutschreiben als diesem
oder jenem Wetthewerber. Das ist aber
nicht das Entscheidende. Was der LP 1620
seinen Konkurrenten hingegen voraus
hat, ist die Herkunft aus einer Fabrik,

die nicht allein Lkw, sondern auch Pkw
produziert. Hier scheint uns das Geheim-
nis des Mercedes LP 1620 und auch an-
derer Typen zu liegen, die den Stern als
Aushingeschild auf der Brust tragen. Vie-
les, was sich bei den Personenwagen be-
wahrt hat, strahlt automatisch auf die
Lastwagen aus, und die Sorgfalt fiir das
Detail gilt nicht allein dem Pkw, sie ist
auch bei den Nutzfahrzeugen Selbstver-
standlichkeit.

Das Fahrerhaus, mit dem der LP 1620
geboren wurde, war ein abgehacktes
Fernfahrerhaus. Diese Erkenntnis mulf3-
ten die Mercedes-Leute bald einsehen, und
so folgte der kurzen langen Kabine itber-
raschend schnell eine ausgewachsen lange
Ausfithrung mit zwei fest montierbaren
Liegen. Die zu kurz geratene Version
gab man aber nicht wieder auf. Sie wurde
weiter produziert und steht heute noch
als Alternative mit einer festen unteren
und einer klappbaren oberen Liege zur
Verfiigung. Aullerdem wird sie bei be-
stimmten Nahverkehrs-Fahrzeugen auf-
gesetzt, die auf Schlafkojen verzichten
konnen.

Im Gegensatz zu allen anderen deutschen
Fabriken, die bei ihren Fernverkehrs-
Lkw auf die Frage nach der Vereinfa-
chung von Pflege und Wartung mit der
Kippkabine geantwortet haben - eine
Ausnahme bildet lediglich Biissing mit

dem Unterflurmotor - bevorzugt Merce-
des ein fest aufgesetztes und gefedertes
Haus mit klappbaren Einstiegen und drei
zusiitzlichen Offnungen im Bug. Damit,
so meint man, wiirde der gleiche Effekt
wie mit den Kippkabinen erzielt, nur fiir
entschieden weniger Geld. Ist der Effekt
der Klappen aber wirklich so gut wie
der eines kippbaren Hauses? Die objek-
tive Antwort: Nein! Fiir unsere Begriffe
ist die Mercedes-Losung nur ein Uber-
gang zur Kippkabine. Die Praxis wird das
Kippfahrerhaus auch bei Daimler-Benz
erzwingen. Dal}3 sie noch nicht da ist,
sehen wir als geschickten Schachzug an.
»Sollen doch die anderen
Lehrgeld bezahlen®, so wird man sich bei
DB sagen, ,nachziehen kann man dann
immer noch.*

Wir persénlich akzeptieren das Merce-
des-Prinzip, solange es sich um das Ein-
fiilllen von Kiihlwasser und Motorendl,
das Erganzen des Wassers in der Schei-
benwaschanlage und die Kontrolle ‘des
Olstandes in der Lenkung dreht. All
diese Arbeiten sind durch die Offnungen
im Fahrerhausbug einfach zu erledigen.
Wie sieht es aber aus, wenn einmal die
Einspritzpumpe im Fahrzeug reguliert
oder das Kraftstoffsystem entliiftet wer-
den muf3? Durch die weggeklappten Ein-
stiege wird der Weg zum Motor zwar
freigelegt, man gelangt jedoch nur in

erst einmal

das
der

Sicher nicht!
Hibsche Beine lenken ab.
Fiir den Chef ist wichtig,

ans Ziel kommt.

Fahrzeugs — die Reifen —
vor allem Beachtung.

flir gute Fahrt;
eine klare Sache mit

Erlaubt

Chef ?

daB die Fracht sicher und schnell
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Sie sind die erste Voraussetzung

EITH

IRELLIE



tief gebiickter Haltung bis an den Ort
der Handlung, und die Bewegungsfrei-
heit zur Durchfithrung irgendwelcher
Arbeiten ist ziemlich eingeengt. An den
Motor selbst kommt man ohnehin von
den Seiten nicht heran. Hier mul3 nach
alter Sitte die Abdeckung in Fahrerhaus-
mitte entriegelt und abgenommen wer-
den. Erst dann lassen sich die Einspritz-
diisen erreichen, die Ventile nachstellen
oder andere Unstimmigkeiten beseitigen.
Das Arbeiten im Fahrerhaus bedeutet
aber zugleich Schmutz und Schmiere, denn
welcher Monteur denkt beim Reparieren
schon an die Pflege und die Schonung
des Wageninneren. Wo gerade Platz ist,
werden in der Regel die ausgebauten
Teile hingelegt, ob das nun der Fahrer-
hausboden ist oder die Liege, wer fragt
schon danach? Hochstens hinterher ein-
mal der Fahrer, weil irgendwelche Dreck-
spuren hinterlassen wurden. Wie miih-
sam ist es bei Mercedes mit seinem Klap-
pen-Fahrerhaus schlieflich, wenn es um
die ILokalisierung einer Leckstelle am
Motor geht? Wo den Hebel ansetzen,
heiB3t hier die Frage?

All das sind Dinge, die sich jeden Tag
einstellen kénnen und keinerlei Problem
darstellen, wenn man das Fahrerhaus
kippen und frei an den Motor heran
kann. Bei Mercedes werden aber bereits
solche Kleinigkeiten zu Fillen, die man
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lieber gleich einer Werkstatt uibergibt.
Der Einstieg in den Mercedes ist ein Auf-
stieg. Die Trittstufen sind unerreicht
breit, aber lotrecht iibereinander ange-
ordnet, so dal man sich kriftigz hoch-
ziehen mull. Das allerdings wird durch
Handgriffe erleichtert. Wie der Beifah-
rersitz so ist auch der Fahrersitz unge-
federt und nicht mit der heute iiblichen
Déampfung versehen. Mercedes glaubt auf
Schwingsitze verzichten zu kénnen und
federt dafiir dasganze Fahrerhaus. Das ist
ein bemerkenswerter Standpunkt, zumal
man damit auch auf den Liegen in den
GenulB der separaten Fahrerhausfederung
mit Gummitépfen vorn und einer Quer-
blattfeder mit Dampfern als riickwirtige
Aufhingung gelangt. Denn die Feststel-
lung, dal der Federungskomfort auf
Schlafkojen fiihlbar schlechter sein kann
als auf den gefederten Sitzen, haben wir
im Verlauf unserer Testfahrt mehrfach
machen konnen. Daimler-Benz bildet in
dieser Beziehung eine Ausnahme. Man
vermifit daher die Schwingsitze im LP
1620 auch nicht unbedingt, obwohl sie
mit Gewil3heit die ohnehin recht heach-
tenswerte Federungseigenschaft zumin-
dest fiir den Fahrer und den Beifahrer
weiter steigern wiirden.

Auf unserem Testwagen war das kurze
Haus mit der festen unteren Liege auf-
gesetzt. Sie wird nach dem Vorbild der

HEILMEIER & WEINLEIN
FABRIK FUR OEL-HYDRAULIK - ABT.: LO

Sitze mit strapazierfahigem, aber luftun-
durchldssigem Kunstleder bespannt, und
das ist schlecht. Im Sommer holt man sich
auf den Sitzen schnell ein feuchtes Hin-
terteil, und fiir kiithle Nichte empfiehlt
es sich, auf der Liege zunichst eine dicke
Wolldecke auszubreiten, damit der Kor-
per auf dem unangenehm kalten Kunst-
leder nicht zu schnell auskiihlt. Uber den
geringen Nutzen der Nackenstiitze am
Beifahrersitz des Mercedes haben wir uns
bereits an anderer Stelle und im Zusam-
menhang mit einer nachahmenswerten
Losung im IHenschel auseinandergesetzt.
Hier besteht ein urséchlicher Zusammen-
hang zwischen Sitzbefestigung und Ruhe-
sitzkomfort.

Auf der Motorahdeckung, die durch vier
Schnellverschliisse gehalten wird, ist nor-
malerweise ein grofler Ablagetisch vor-
gesehen. An seine Stelle kann aber auf
Wunsch auch ein dritter Einzelsitz tre-
ten. Im Laufgerdusch ist der Mercedes
angenechm, leiser als die beiden Fahrzeuge
mit den Maschinen im Fahrerhaus, nicht
leiser als der Magirus mit dem luftgekiihl-
ten Antriebsaggregat und natiirlich auch
nicht so ruhig wie der Biissing mit dem
Unterflurmotor weit weg vom Fahrer-

haus. Im gesamten Laufverhalten stehen
sich der LLP 1620 und der Henschel HS 16
nichts nach, beide liegen in dieser Wer-
tung mit vorn.

Knopf driicken
elektro-hydraulisch

kippen

HOCHDRUCK
HYDRAULIK

- BOOOMUNCHEN 8
- TEL. 443921 . FS 05-22809
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Ausgestattet ist das Mercedes-Fahrerhaus
mit viel Liebe und Sorgfalt. Die Verklei-
dung der Seitenpartien, des Himmels und
der Spritzwand, die sachlich-klare Auf-
teilung des Armaturenbrettes mit den In-
strumenten durchweg gut im Blickfeld
des Fahrers, der grofle Drehzahlmesser,
das flach und genau richtig stehende
Zweispeichen-Schiissellenkrad, die fuli-
gerecht gelagerten Pedale mit einer Kupp
lung, die nur 20 kg FuBkraft erfordert,
und der griffgerechte Schalthebel - all
das sind Dinge, die einfach passen und
mallgeblich zu dem guten Gesamtein
druck tiber das Mercedes-Fahrerhaus aus
der Sicht des Fahrers beitragen. Die Kon
struktion ist eine runde Sache, und wenn
man sich bei Daimler-Benz entschlief3en
konnte, anstelle der niichtern-langweili-
gen Grautone ein paar authellende Farb-
tupfer anzubringen und den Sitzen ver-
niinftige Stoffbeziige zuzubilligen, so
gibe es kaum noch Wiinsche fiir das In-
terieur des Mercedes-Fahrerhauses. Gar
keinen Geschmack kénnen wir dagegen
den klappbaren Einstiegen abgewinnen.
Sie sind selbst in der geinderten Ausfiih-
rung mit stabileren Lagern kein Dauer-
zustand.

Das Fahrwerk des Mercedes LP 1620
bietet keinerlei Besonderheiten. Mit
extrem langen Blattfedern an beiden
Achsen gelangt man jedoch beinahe auto-

Der Commodore LU 11 von Biissing mit dem Unterflurmotor und dem geriiumigen Fahrerhaus ist fiir
unsere Begriffe der Lkw mit dem am stirksten ausgeprégten Fernverkehrs-Charakter. Der Motor

geht wie eine Nihmaschine und ist selbst als Direkteinspritzer im Wageninneren kaum zu vernehmen.

Im Schlepp ein Aurepa-Anhénger mit grolen Transparenten, die speziell fiir unseren Test montiert
worden waren. Der Spurlauf des Dreiachshiingers iiberzeugte hier ebenso wie an den anderen Ziigen.

matisch zu besseren Federungseigenschaf-
ten als mit kiirzeren und steiferen Feder-
elementen, wie sie noch vornehmlich
Brauch sind. Wer es gut mit seinem LP
1620 meint, bei3t auBerdem in den san-

G mbH

FLENSBURG TELEFON (0461) 7650

KUPFERMUMHLE

ren Apfel und spendiert beiden Achsen
neben Stoldampfern auch noch Stabili-
satoren. Damit wirkt man der Seitennei-
gung des Aufbaus bei Kurvenfahrt ent-
gegen und erhoht den allgemeinen Fahr-

Die iberall bekannten
DAPA

Anhéanger und
Kipperaufbauten
haben sich nun seit Jahren auch
in Deutschland bewahrt.

DAPA -Vorteile,

die besonders geschéatzt werden:

Kipperaufbauten
fir jedes vorhandene Fahrzeug

2- oder 3-Seiten Kipper bis zu 6 meter Lédnge

Pritschen in allen gewiinschten Ausfiihrungen

Niedrige Bauhdhe

NEUHEIT: Abstellbare Pritschen

Kirzeste Lieferzeit
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komfort. Ein Plus an Fahrsicherheit wird
aullerdem gewonnen.

SchluBbetrachtung
Der Vergleichstest mit sechs 210-PS-

Fernlastziigen hat vielerlei wertvolle und
aufschluBreiche Erkenntnisse geliefert —
fiir unsere Leser und fiir uns selbst. Ein
Wettbewerb unter Beteiligung des ge-
samten Inlandangebots, das hat es bisher
noch nicht gegeben.

Welcher von den Wagen ist der Beste,
welcher mittelmaBig und welcher Lkw
trigt aufgrund seines Abschneidens die
rote Lampe des Schlulmannes, um ein-
mal einen gebriduchlichen Ausdruck aus
der Sportlersprache zu benutzen? Mit
der Aufstellung einer Rangfolge allein
kann es aber nicht getan sein, dafiir ist
die Thematik zu diffizil und ein Lastzug
ein zu kostbares Stiick Mobel. Eine Ge-
samtbeurteilung, die dem Testobjekt
»Lkw® gerecht wird, kann sich nur aus
vielen Einzelbewertungen addieren, so
wie in der Leichtathletik der Fiinf- oder
Zehnkampf.

Sagen wir es so: Zu begutachten ist das
Zusammenwirken von zahllosen kon-
struktiven =~ KompromiBentscheidungen,
denn die Technik ist ein einziger Kom-
promil3.

Als Fernverkehrs-Lastwagen ist der Biis-
sing Commodore eine aulerordentlich

gliickliche Konstruktion, ein sehr verniin{-
tiges Nutzfahrzeug. Der Unterflurmotor
zwischen den Achsen begniigt sich mit
einem Platz, der bei stehend installierten
Reihenmaschinen ungenutzt bleibt, und
vom Standpunkt einfacher Wartung kann
Biissing beruhigt zusehen, wie sich die
Konkurrenz darum bemiiht, etwas dhn-
lich Praktisches und Bequemes auf die
Beine zu stellen. Der Auseinandersetzung
um das wartungsfreundliche Fahrerhaus
bei Reihen- oder V-Motoren steht Biis-
sind vollig erhaben gegeniiber. Auffer-
dem besitzt der Comodore als einziger
ein wirklich echtes Fahrerhaus. Bei allen
anderen kann man nicht mit gutem Ge-
wissen von Fahrerhéusern sprechen. Hier
trifft eher die Bezeichnung Fahrerkabine
zu.

Bei den Kabinen ist die von Henschel
rein dullerlich am schénsten und wohl
auch am wenigsten von Zeiteinfliissen ab-
hingig. Dann folgen Mercedes, Magirus,
die MAN und Krupp. Durch den Motor
im Kabineninneren geniigen der Krupp
und der MAN auch den derzeitigen An-
spriichen an Innenraumkomfort nicht
mehr ganz. In dieser Beziehung ist man
dem Untersitzmotor gegeniiber klar im
Hintertreffen. Nicht benachteiligt ist man
hingegen als Kéufer eines Krupp LF 960,
wenn Fragen des wirtschaftlichen Fahr-
zeugeinsatzes zur Diskussion stehen und

der Kraftstoffverbrauch gemessen wird.
Da hat der Krupp mit dem Magirus die
Nase vorn. Der Magirus hat sich iiber-
haupt in den letzten Jahren zu einem
tiichtigen Fernverkehrs-Lastwagen ent-
wickelt — ganz in aller Stille und ohne
groBes Tamtam. Der sparsame Direktein-
spritzer-Motor, die gut durchkonstruierte
Kabinenausstattung, die Fahreigenschaf-
ten und das erfolgreiche Bemithen um
Laufrube im Wageninneren; aufgrund
all dieser Dinge verdient es der Magirus
210 D 16 FL, ernsthaft in die Uberlegun-
gen bei Einkaufsentscheidungen mit ein-
geschlossen zu werden.

Der Mercedes ist aus unserem Test nicht
als der grof3e Sieger hervorgegangen, auf
dem Markt hat er sich dagegen in den
zuriickliegenden Jahren erhebliche Sympa-
thien erworben. Warum wohl? Wir kén-
nen uns des Verdachts nicht erwehren,
da3 viele Transportunternehmer und
Spediteure einfach Mercedes kaufen, weil
sie der Meinung sind, daf alles gut sein
mull, was den Stern auf der Stirn trigt.
Tatsdchlich bietet aber der Mercedes
nicht mehr Auto fiirs Geld als etwa
Magirus oder Biissing, und mit einigen
Einschrankungen auch Henschel und
Krupp. Eine Nuance besser als alle an-
deren ist der Mercedes dagegen in punkto
fertigungstechnischem Finish, solider
sachlicher Ausstattung und Sorgfalt fir

WELTBEKANNT UND BEWAHRT

ROCKINGER

ANHANGER - KUPPLUNGEN
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das Detail. Hier zahlt es sich einfach aus,
dal} der Wagen aus einer Fabrik kommt,
die je zur Halfte Lastwagen und Pkw
baut.

Der Henschel ist von seiner Konzeption
her ein sehr ordentliches Nutzfahrzeug;
eine gelungene Liosung, hinter der viel
Uberlegung steckt. Leider hat man nicht
alle Gedanken mit der nétigen Konse-
quenz vollendet, so daBl hier und dort
kleine Korrekturen angebracht erschei-
nen. So z. B. die Abstimmung der einzel-
nen Bedienungselemente am Lenkrad.
Oder die Schaltung. Durch die unum-
ganglich langen Schaltpausen geht viel
Dampt des Motors fléten. - Nach der
Beseitigung dieser Ungereimtheiten kann
man den Henschel vollends empfehlen.
Bei Krupp in Essen sollte man alles dar-
ansetzen, den Motor aus dem Fahrerhaus
herauszubringen. Er braucht unnétig
Platz und laBt die Maschine lauter er-
scheinen, als sie in Wirklichkeit ist. Im
iibrigen miissen wir dem Krupp beschei-
nigen, dal} er ein durch und durch chr
liches Automobil ist, auf dem man sich
als Fahrer wohlfiithlen kann.

Auch bei der MAN mul3 der Motor aus
dem Fahrerhaus verschwinden. Hier
scheint uns sogar ein vollig neunes Haus
fillig zu sein. Damit wiirden Worte der
Kritik, die jetzt bei der Betrachtung man-
chen Details angebracht sind, automatisch
hinfallig. Einen Fehler hat sich die MAN

mit dem Motor in unserem Testwagen
geleistet. Er war im Verbrauch einfach
zu hoch, als dall man die Werte wirk-
lich ernst nehmen kénnte. In der Lei-
stung hingegen erwies sich das Triebwerk
als gut. Unsere Beschleunigungsmessun-
gen sprechen fiir MAN.

Ein Auto ist so gut wie sein Kunden-
dienst — dieser Slogan gilt fiir Lastwagen,
mit denen schlicht und einfach Geld ver-
dient werden mul3, in besonderem Mal.
Fiir eine Grofizahl von Fahrzeughaltern
ist daher die Anschaffung eines Lkw auch
keineswegs nur eine Frage des Fabrikats,
sondern mehr eine Angelegenheit der
Vernunft und der verfiigharen Mittel.
Entscheidend ist im Endeffekt die Wirt-
schaftlichkeit der Fahrzeuge im Betrieb.
Die straffste Kundendienstorganisation
hat Mercedes und MAN, aber auch bei
Magirus, Krupp und Biissing hat man in
den zuriickliegenden Jahren groBe An-
strengungen um den Ausbau des Hind-
lernetzes unternommen. Henschel ist rein
theoretisch durch den Anschlufl anRhein-
stahl in einer besonders angenehmen
Situation, obwohl die Koordinierung der
Henschel- und Hanomagorganisation erst
am Anfang steht.

Ein Wort noch zu den Anhéngern. Drei
stammten von Kisshohrer, einer wvon
Blumhardt, ein weiterer von Aurepa und
der sechste von Schenk. Er war iibrigens
der einzige Kippanhinger mit kiirzerem

Radstand, weil er buchstiblich in letzter
Minute ebenso wie der Zugwagen erst
heschafft werden konnte, bei allen ande-
ren Dreiachshidngern handelte es sich um
Fernverkehrsausfithrungen.
Bemerkenswert fanden wir das Spurver-
halten der gezogenen Fahrzeuge, und das
lastige Zuckeln der Hinger am Zugwagen
existiert praktisch nur noch in ganz ge-
ringem Mal3. Insofern ist der technische
Fortschritt auch an den Anhangern kei-
Tl(fs“’(.‘g\'\' SPUI"ICIS V(}l‘ii])ﬂrg(fgﬁ]]g(:ll i A |
mindest nicht an den Produkten bekann-
ter und renommierter Firmen. Sie halten
den Verbesserungen an den Lkw durch-
aus die Waage.

Es ist schwer zn sagen, welcher der sechs
Fernverkehrswagen von rein technischem
Standpunkt und nach dem derzeitigen
Entwicklungsstand die ausgewogenste
Konstruktion darstellt. Unter Beriicksich-
tigung der ortlichen Werkstattbetreu-
ungsmoglichkeiten zdégen wir den Biis-
sing, den Magirus und den Krupp in die
enge Wahl; den Bassing, weil er der aus-
geprigteste Fernlaster ist, und die beiden
anderen Marken, weil mit ihnen nach
unseren Testerfahrungen von besonders
wirtschaftlichem Fahrzeugeinsatz ausge-
gangen werden darf. Aber auch mit den
anderen Fabrikaten mull man nicht
schlechter bedient sein. Der allgemeine
Leistungsstandard ist heutzutage ziemlich
nivelliert. R. Kébberling
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Langjahrige Erfahrungen helfen Ihnen, lhre Mineralélausfuhr- und
Transportprobleme zu l6sen. Wir bieten neuzeitliche Konstruktionen
und erstklassige Qualitat.
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