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Mercedes-Benz
200-220-200D-220D

Die Kraft und die Sparsamkeit
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Der Entschlull, zwei verschiedene Grund-
karosserien zu bauen, ist den Daimler-Benz-
Verantwortlichen bestimmt nicht leicht-
gefallen. Bis 1965 genidgte fur alle Limou-
sinentypen (mit Ausnahme des 600) eine
einzige Karosserie. Dabel wire man gern
geblieben, denn eine rationellare Art, Autos
zu bauen, ist kaum denkbar.

Die Kunden liefen sich aber diesen Zu-
stand nicht chne Murren gefallen. Fir den
Kaufer eines 300 SE war es schwer zu
schlucken, dal er fir sein Geld kaum mehr
Auto bekam als der Kéufer eines 190 Die-
sel. Der 1890-Fahrer andererseits legte nicht
immer Wert darauf, sich mit einem so aus-
ladenden Auto fortzubewegen. Kompakte
Qualitatsautos wie der BMW 2000 oder der
Peugeot 404 boten sich an. Mancher, der
fir einen Mercedes in Frage gekommen
wadre, machte von thnen Gebrauch.
Immerhin erhielt ihr guter Ruf die auf-
geblasenen kleinen”Mercedes-Typen noch
zwei Jahre am Leben, Moch auf der |1AA im
Herbst 1967 wurden sie mit Unschulds-
miene zur Schau gestellt — obwoh| bereits
die Handwerker daran gingen, die Produk-
tionsanlagen auf den neuen Typ umzustel-
len. Mach dem Motto jedes legt noch
schnell ein Ei* kam sogar eine neue Va-
riante zur Welt: der 200 D lang, ein Auto,
dessen Temperament im umgekehrten Ver-
hdltnis zu seiner Transportkapazitét stand.
Mun aber ist die Programmteilung Wirk-
lichkeit geworden, und der neue Typ lst
tatsachlich kleiner als die Baureihe 250/
280/300. AuBen ist er 21,5 cm kirzer und
4 cm schmaler, und auch in Innenraum und
Kofferraum macht sich die Reduzierung be-
merkbar. Verglichen mit den Konkurrenten
der 2 Liter-Klasse ist er aber keineswegs
klein (siehe Vergleichstabelle). Er hat viel-
mehr gerade die MabBe, die ein Auto dieser
Klasse verninftigerweise haben sollte.
Man kann das neue Auto also als einen
Sieg der Vernunft bezeichnen, und zwar
nicht nur der Konstrukteurs-Vernunft, son-
dern auch der Kaufer-Vernunft. Zum Glick
hat es sich in Europa herumgesprochen,
dafl nicht unbedingt das groBte Auto auch
das beste ist. So bleiben wir davon ver-
schont, unnatige Mengen stilisierten Blechs
mit uns herumzufahren.

Karosserie: Rotstift am Werk

Daimler-Benz hat die Sparsamkeit aller-
dings nicht nur auf die AuBienmalbe be-
schrankt. Auch wenn man jetzt zwei Li-
mousinentypen nebeneinander baut, hat
man den Gedanken der Rationalisierung
nicht tber Bord geworfen, sondern den
berihmten Fotstift der Kalkulation kréftig
walten lassen. ledes Auto ist ja leider ein
Ergebnis dieses Rotstiftes: Die Autofabri-
ken bauen nicht das, was sie bauen kénn-
ten, sondern das, was der Rotstift brig-
laBt.

Wenn wir uns nicht sehr téduschen, sind dem
Rotstift  etliche Karosserie-Details zum
Opfer gefallen, durch die das Auto &uber-
lich attraktiver geworden wiare: Liegesitze

zum Beispiel, zusétzlicher Chrom aulflen
und innen, Bodenteppiche, alegantere Pol-
ster- und Verkleidungsstoffe.

Dieger Verzicht auf Schmeicheleien fir das
Auge verdient eine gewisse Bewunderung,
denn normalerweise ist im Automobilge-
schéft keine Bufere Zierde zu teuer, mit
der man Kunden in den Laden locken kann.
Lieber wverzichtet man auf neue Radauf-
héngungen als auf Chrom und ins Polster
eingeprigte Kronen. Daimler-Benz da-
gegen hat sich eine neue Radaufhangung
geleistet, die nicht nur in der Fertigung,
sondern auch in der Entwicklung sehr teuer
war, Man sieht diese Radaufhéngung nur,
wenn man sich unter den Wagen legt
Trotzdem wurde sie anderen Maglichkeiten,
das Auto aufzuwerten, vorgezogen.

Mull aber mit einer neuen Radaufhéngung
unbedingt ein so spartanischer Prefpappe-
Look verbunden sein, wie er dieses Auto
auszelchnet? Bei allem Respekt vor dem
Rotstift kénnen wir uns dieser Logik nicht
anschlieBen, denn es gibt Autos, die gute
Radaufhangungen haben und trotzdem
hibsch ausgestattet sind. Die Ablage zwi-
schen den Sitzen, die Mittelkonsole, der

® Sehr gute Gesamtqualitat

® Sichere Fahreigenschaften

® Guter Fahrkomfort

® GroBer Innen- und Kofferraum
L
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Gute Fahrleistungen bel den Typen
200 und 220

Sehr niedrige Betriebskosten bei den
Typen 200 D und 220 D

Hohe Unfallsicherhait

Machteile

® Sehr nichterne und sparsame Serien-
ausstattung der Karosserie

® Langer Hub und rauhes Laufgeriusch
beim 220-Motor

® Schwer schaltbarer Rickwirtsgang
bei Lenkradschaltung

® Unbefriedigende Wischer und Wa-
scher, schwergangige Fensterkurbeln,
Pfeifgerdusche in der Liftung.

Uberzug des Armaturenbretts, die Tor-
innenverkleidung — das alles erinnert
stark an die hygienische Abwaschbarkeit
von Taxis und Linienomnibussen. Lind ob
die Sitzpolster wirklich teurer wiren, wenn
sie frischere und besser zusammengestellte
Farben hitten?

Keine Frage — das alles ist sehr strapa-
zierfahig. Ein Malermeister, der jeden
Morgen im 200D mit seinen Leuten zum
Arbeitsplatz fahrt, wird mit einem Minimum
an Verschmutzung und Verschleill zu rech-
nen haben. Es scheint so, als ob die Innen-
ausstattung vorwiegend fir solche Zwecke
ausgelegt wurde.

Die Sitze haben ihre fir Mercedes-Benz
traditionelle Harte behalten. Das ist aller-
dings nicht eine Sache der Kalkulation,
sondern eine Sache der Uberzeugung. Es
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beruht auf arztlichen Gutachten, und tat-
séchlich bleibt man auf diesen Sitzen frel
von Beschwerden, die auf zu weichen
Sitzen durch ungenigende oder ungleich-
mébige Stitzung tragender Kdorperteile
entstehen konnen. Die Kombination won
Stoff-Sitzflachen mit Kunststoff-Sitzkanten
hat dberzeugende Vorteile: Die Kanten
nutzen sich nicht ab, die Sitzflachen blei-
ben atmungsfihig und passen sich der
Karpertemperatur an, sind alsa nicht im
Sommer zu heil und im Winter zu kalt.
Deutliche Spuren hat der Rotstift an Schei-
benwischern und Scheibenwascher hinter-
lagsen: Die Wischer heben bei hoher Ge-
schwindigkeit ab, fir den Wascher wurde
nur ein zentraler Disenkopf spendiert, des-
sen Wasserstrahlen nur unvollkommen
ihren Zweck erfillen. Gut ist die kombi-
nierte FuBbedienung fir Wischer und Wa-
scher. Fir Dauerbetrieb werden die Wi-
scher mit dem Kombihebel links am Lenk-
rad eingeschaltet, wobel zwischen zwei
Geschwindigkeiten gewahlt werden kann.
Der gleiche Hebel dient zum Abblenden,
zum Richtungsblinken und als Lichthupe.
Eine Meuerung fiir Daimlar-Benz ist die
Frischbeliftung in der Mitte des Armaturen-
bretts, deren Luftstrom durch verstellbare
lJalousien gelenkt werden kann. Offnet man
sie bel ganz oder fast abgeschalteter Hei-
zungsluft, dann wird das Vergniigen an der
frischen Luft durch starke Pfeifgergusche
beeintréchtigt. Auch bei der Heizung gab es
Regulierungsschwierigkeiten: Wollte man
sie bei kaltem Wetter und Sonneneinstrah-
lung auf geringere Wirkung einstellen,
dann heizte sie entweder zu stark oder gar
nicht. In den 220-Testwagen wurde dann
vom Werk ein abgeandertes Heizungsven-
til eingebaut, das in die Serie (bernommen
werden soll. Mit diesem Ventil liell sich die
Wirkung besser regulieren. Mach wie vor
sind zwei Warme-Regulierungshebel flir
die rechte und linke Wagenseite, zwei ge-
trennte Luftregulierungshebel fir oben
und unten und ein stufenloses Geblase ein-
gebaut. Uber Mangel an Heizwirkung kann
man sich nicht beklagen, auch setzt sie nach
dem Kaltstart schnell gin.

Der Verstellbereich der Vordersitze ist so
grof, daB nur Menschen won ungewdhn-
licher Lénge ihn voll ausnutzen missen.
Auf dem dann verbleibenden Riicksitzraum
kénnte man nur noch mit Mihe einen zwei-
ten solchen Supermenschen unterbrin-
gen. Bei normaler Position der Vordersitze
dagegen kénnen vier Erwachsene von euro-
péischem Durchschnittsmal bequem sitzen,
eln finfter laBt sich bei Verzicht auf die
hintere Mittelarmlehne gut unterbringen.
Diese finf kénnen nicht nur bequem sitzen,
sondern auch bequem ein- und aussteigen,
denn an Breite und Hohe der Tiren ist
nichts auszusetzen. Auch an den Dach-
Haltegriffen, den Tirschlossern, den Ab-
lagefacherm und den Aschenbechern nicht,
aber leider an den Fensterkurbeln: Sie gin-
gen tellweise so schwer, dall man sie nur
mit Kraftanstrengung bewegen konnta.

Fir das Gepéck sorgt ein Kofferraum, des-
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sen nutzbarer Inhalt nach auto meotor und
sport-Norm 440 Liter betragt. Das ist Gber-
durchschnittlich wiel, wenn auch etwas
weniger als beim Vorgangertyp mit seinam
Gbertrieben grofen Kofferraum, Das Ver-
haltnis der Aulenmabfe zu Kofferraum und
Innenraum ist beim neuen Wagen viel ver-
ninftiger geworden. Sahr vortellhaft macht
sich das beim Parken bemerkbar, denn mit
den Durchschnitts-Parklicken mitteleuropa-
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Spartanisch und strapazierfihig: das Interieur der Mercedes-Vierzylinder.

&

Das Verstellrad der ,Ruhesitze

ist zwischen Thir und Sitz schwer zu

erreichen. Uber der Konsole (Bild rechts) Heizung und Frischbeliiftung.
Ganz links am Armaturenbrett (Bild unten links) der Ausloseknopf
der Feststellbremse, darunter (halbverdedkt) das Pedal,

ischer Stadte kommt man gut aus. Der
grobe Kofferraum ist nicht bloBe Theorie:
Bei 520 kg zul#issiger MNutzlast kann man
ihn auch voll ausnutzen.

Wenn auch der Kalkulations-Rotstift an
manchen Details zu spliren ist — der Ge-
samtqualitét der Karosserie hat er keinen
Abbruch getan, Zwar behauptet heute fast
jede Automobilfabrik, gine besonders sta-
bile Mittelzelle und progressiv verformbare

Front- und Hecktalla zu bauen, aber man
kann doch immer noch davon ausgehan,
dafl in der Soliditdt und Unfallsicherheit
der Karosserie die Mercedes-Autos nur
von wenigen erreicht und von nlemandam
ubertroffen werden. Machdem nun auch die
Lenksdule entscharft ist, bleibt als einziger
kritischer Punkt die Tatsache ibrig, daf
eina Verbundglas-Frontscheibe nur gegen
80 Mark Aufpreis eingebaut wird.
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WICHTIG BEIM KAUF

Mercedes-Benz
200/220/200D/220D

Limousine viertiirig Typ 200
DM 11 495.— ab Werk

Limousine viertiirig Typ 220
DM 11 990.— ab Werk

Limousine viertiirig Typ 200 D
DM 11 890.— ab Werk

Limousine viertlirig Typ 220 D
DM 12 485.— ab Werk

Serienméfige Ausstattung

12V-Drehstromlichtmaschine, Scheiben-
bremsen vorn und hinten, Zweikreis-
bremsanlage, Servobremshilfe Radzier-
blenden, TilrschloBl rechts, Hauben-
selbstarretierung vorn und hinten, Aus-
stelifenster vorn, Einzelsitze worn mit
Lehnenverstellung und Lehnenverriege-
lung, zuriickklappbare Armlehne hinten,
Beifahrerhaltegriff, 2 Haltegriffe hinten
mit Kleiderhaken, Ablagemdglichleit
ewischen den Vordersitzen, Karten-

taschen vorn, abblendbarer Innenspie-
gel, Frischluftdisen, stufenlos regulier-
bares Heiz- und Liftungsgeblése, 2
Scheibenwischergeschwindigkeiten, re-
gelbare Instrumentenbeleuchtung, elek-
trische Zeituhr, Tageskilometerzahler,
Zigarettenanzdonder, Warnleuchte fir
gezogene Handbremse, Kofferraumbe-
leuchtung, Nebelscheinwerfer, Rickfahr-
scheinwerfer,  Sicherheitsgurtbefesti-
gungen.

Empfehlenswertes Zubehbr

SerienméBig lieferbar (Preis einschlief-
lich Einbau und Mehrwertsteuer);

Automatisches Getriebe DM 1430, —
Servolenkung DM 511.50
Beheizbare Heckscheibe DM 208 —
Girtelraifen 5-fach

for 200 D220 D DM 236.50

for 2000220 DM 154.—
Windschutzschelbe

aus Verbundglas DM 8250
Warnblinkanlage DM 30.80

AuBerdem serienméaBig lieferbar

Armlehne klappbar vorn

[(Stoff) DM B2.50
Batterie mit groBerer

Kapazitat DM 2530
Zweiklangfanfare DM 121.—
Hértere StoBdampfer DM 2530

Fensterheber, elektrisch,

2-fach DM 450.—
4-fach DM 825—
Viscosa-Lifterkupplung DM 134.20
Miveauregulierung DM 462 —
Polsterung MB-Tex DM 121.—
Leder DM 770.—
Weilwandreifen DM 104.50
Zwel Liegesitze DM 77—
Schiebedach, mechanisch DM 561.—
elektrisch DM 715—
Zweil Sicherheltsgurte vorn DM 110.—
hinten DM B8.—
TankschloB Dm 8.80
Teppich-Bodenbelag DM 77—
Warmedammendes Glas
ringsum DM 223.30
Seiten- und Heckscheibe DM B0.30
Heckscheibe DM 2530
Handschuhkastenschlol DM 1980
Handschuhkasten
beleuchtet DM 2530
Reifen

Serienmiflig werden Mormalreifen der
Fabrikate Continental, Dunlop, Firestone
Phoenix, Fulda, Metzeler und Goodyear
(Grélfle 6.95 S 14) geliefert. Gegen Auf-
preis (DM 236.50 bzw. DM 154.—) wer-
dan Girtelreifen der Fabrikate Dunlop
und Michelin (XAS).Iin der GriBe 175
R 14 angeboten.

Kaum zu Ubertreffen ist auch die Vernunft
in der duberen Gestaltung. Bequemer Ein-
stieg und gute Ubersichtlichkeit zéhlen bei
Daimler-Benz mehr als stilistische Gags
und sogar mehr als glnstiger Luftwider-
stand. Man kann die Wagenbegrenzungen
erkennen, und man kann sogar eine Wand
leicht touchieren, ohne gleich Beulen oder
verkratzten Chrom in Kauf nehmen zu
missen. Denn nicht nur die seitlich weit
herumgezogenen Stolstangen, sondemn
auch die seitlichen Leisten sind mit Gummi
belegt, und sie liegen so, dab sie die
duBere Begrenzung des Wagenumrisses
bilden.

Als einzige stilistische Besonderheit ver-
bleibt der Wabenkihler mit Stern. Er ist
wieder einmal flacher geworden. Aber kein
Rotstift der Welt wére in der Lage, dieses
symboltréchtige Gebilde abzuschaffen.

200/220: Die schnellen Mitldufer

Mach den ungeschriebenen Gesetzen des
Mercedes-Geschafts spielen die vierzylin-
drigen .Benziner® eine Mebenrolle. Zwar
laufen sie den Diegeln in der Beschleuni-
gung mihelos davon, aber ebenso mithelos
lassen die Diesel sie im Verkauf hinter sich.
Sie sind Mitlaufer im Programm.

Das dirfte auch der Grund dafidr sein, dal
sich an der Grundkonstruktion der Vierzylin-
der nichts gedndert hat, Diese Konstruktion
tauchte erstmals 1955 im 190 SL awuf und

léste dann im 180 und 190 den Seitenventil-
Motar des 170 und 170 5 ab. Mit der ket-
tengetriebenen obenliegenden MNocken-
welle und einer Hochstdrehzahl von G000
L!/min war es damals eine moderne Kon-
struktion. Was 1956 modern war, ist es
nicht unbedingt auch heutea noch, und so
hétte manches dafir gesprochen, die
anderthale Jahrzehnte alte Konstruktion
durch eine neue zu ersetzen,

Daimler-Benz aber entschied sich bei den
Vierzylindern wie bei den — konstruktiv
verwandten — Sechszylindern flir Weiter-
entwicklung. Neben dem fast unverinder-
ten 2 Liter kam der 2,2 Liter heraus. Um
den vergroBerten Hubraum zu erreichen,
scheute man sich nicht, den Hub von B3,6
auf 92,4 mm zu erhthen. Das ergibt bei der
MNenndrehzahl von 6000 U/min eine mittlere
Kolbengeschwindigkeit von 184 m/s. Dab
sie sich so beeilen missen, hatte man den
Kolben nur durch einen auf grofere Boh-
rung ausgelegten neuen Motorblock er-
sparan kénnen.

Soviel sich prinzipiell gegen das Beibehal-
ten der alten Konstruktion sagen l&Bt —
der praktische Fahreindruck gab wenig
Anhaltspunkte zur Kritik. Denn es ist eini-
ges getan worden, um die Eigenschaften
der Motoren zu verbessern.

® Die Ansauganlage wurde vergriBert,

® neue, grilere Motorlager wurden ein-
gebaut,
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® durch die neuentwickelten Stromberg-
CD-Flachstromvergaser wurde die Ela-
stizitat verbessert.

Schon bei den Probefahrten hatte sich ge-
zeigt, dab der neue 200 wesentlich ruhiger
und elastischer |&uft als der frihere. Der
Testwagen, den wir Gber mehrere tausend
km fuhren, erwies sich als ain so ruhiges,
kultiviertes und leistungsfahiges Auto, dal
man wirklich nicht das Gefihl hatte, hier
sei ein neuer Motor nitig.

Allerdings pflegt das Werk die an auto
motor und sport gegebenen Testwagen
recht sorgfaltig vorzubereiten. Sie werden
zwar nicht . frisiert”, aber man sucht Moto-
ren aus, die in Leistung und Gergusch
glnstig liegen, Es ist damit zu rechnen, dal
manche Serlenwagen mehr brummen und
nicht ganz so schnell laufen wie unser Test-
wagen. Wir haben aber auch etliche andere
Wagen des gleichen Typs gefahren und
stellten fest, daf die 200er durchweg ruhig
laufende Autos waren. Ober die Leistungs-
messungen staunten selbst die DB-Ver-
suchsleute: Statt der vom Werk angege-
benen 160 km/h lief der 200 nicht weniger
als 166, und er tat dies mit der Gleich-
mabigkeit einer Nahmaschine. Von 0 auf
100 kmjfh beschleunigte er in 14,5 statt
15,2 Sekunden. Wir hatten ein ziemlich
phlegmatisches Auto erwartet, aber der 200
liel weder in der Dauergeschwindigkeit
noch in der Beschleunigung und Berg-
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steigefdhigkeit viel zu wiinschen {brig.
Schon mit diesem billigsten aller Mercedes-
Typen kann man zu den Schnellsten im
Verkehr gehdren. Gewéthnen muB man sich
nur an die Tatsache, dal der Motor bei
voller Leistungsausnutzung standig im Be-
reich von 6000 U/min dreht. :
Der 220 war mit 1682 km/h nur weanig
schneller, er hielt sich besser an die Werks-
angabe wvon 168 km/h. Er lief dabei aber
auch lauter, sein Brummen war im obaren
Drehzahlbereich nicht zu Gberhdren. Als
mit Matoren mitfihlende Menschen konnten
wir auch nicht ganz den Gedanken an die
rund 18 mfs Kolbengeschwindighkeit unter-
dricken, die bei Hoéchstgeschwindigkeit
nicht zu umgehen sind. Andererseits darf
man bei Mercedes-Motoren voraussetzen,
dall sie vollgasfest sind, und der Test-
wagen liel auch keinerlel Ermidungs-
argcheinungen oder Temperaturerhdhun-
gen erkennen. Als Beruhigungspille weist
Daimler-Benz darauf hin, daB bei diesen
Motoren .die neuesten Forschungsergeb-
nisse auf dem Gebiet der Werkstoffe und
deren Verarbeitung (z. B. Molybdén-ver-
edelte Kolbenringe)” berlcksichtigt seien.

Das Plus des 220 liegt in der noch splrbar
besseren Elastizitét, die durch das maximale
Drehmoment von 18,2 mkg (statt 15,9 beim
200) begrindet ist. Auch die Baschleuni-
gung Ist deutlich besser, man kann die Ge-
schwindigkeit noch miuheloser den Ver-
kehrsbedingungen anpassen. Vielleicht

wire es fir das Werk der Uberlegung wert,
ob man diesen Wagen wahlweise mit einer
léngeren Hinterachsibersetzung anbieten
sollte. Dadurch lieBen sich Drehzahlen und
Gerdusch im oberen Drehzahlbereich redu-
zisrean. Noch besser ware natdrlich ein zu-
sdtzlicher finfter Gang mit Schongang-
charakteristik.

Beiden Motoren gemeinsam ist das hervor-
ragende Ansprechvermdgen auf Gaspedal-
bewegungen, das durch die Stromberg-
Vergaser erreicht wurde. Bei diesen von
Solex nach amerikanischer Lizenz gebauten
Vergasern wird die GriBe des Luftirichters
durch einen membrangesteuerten Kolben
den Unterdruckverhéltnissen Im Ansaug-
rohr so angepalt, daBl eine stets gleich-
bleibende Luftgeschwindigkeit entsteht. Die
Austrittséfnung der Hauptdiise wird durch
gine mit dem Kolben verbundena MNadel
vergrifiert oder verkleinert, und auf diese
Weizse wird die Gemischaufbereitung den
jeweiligen Betriebsverhiiltnissen optimal
angepaft. Dieses Prinzip &hnelt den be-
kannten SU-Vergasern, jedoch sind die
Stromberg-Vergaser weniger verschleif-
empfindlich,

Der Vorteil der Vergaser liegt in den saube-
ren und verzogerungsfreien Ubergéingen,
eln Verbrauchsvortell wird nicht verspro-
chen. Bei voller Leistungsausnutzung sind
die Benzin-Vierzylinder im Verbrauch nicht
gerade anspruchslos, wir kamen auf Werte
zwischen 14 und 18 Liter/100 km. Daran ist

auch das relativ hohe Gewicht von fast
1400 kg mitbeteiligt. Sparsamer fahrt man
chne Zweifel mit dem Diesel. Wir haben
genau festgestellt, wieviel der Unterschied
ausmacht (slehe Seite 38).

Auch mit Olverbrauch ist zu rachnan — wir
mufiten bei beiden Motoren zwischen 1.5
und 25 Liter/1000 km — je nach Fahr-
weise — nachfillen. Es ist eine alte Erfah-
rung, daB hochdrehende Motoren das Ol
schneller herausblasen als niedrigdrehende.

200 D/220 D:
Die sparsamen Dauerldufer

Die Dieselmotoren missen nach anderen
MaBstében beurteilt werden, denn Leistun-
gen von 55 und 60 PS vermtoen bei Wa-
gen dieser Grollen- und Gewichtsklasse
wenig Begeisterung zu erwacken. Der
groBe und dauerhafte Verkaufserfolg der
Diesel beruht auf ihrer konkurrenzlosen
Sparsamkeit und auf ihrer langen Lebens-
dauer. Das sind die Dinge, die der Diesel-
fahrar erwartet und bekommt. Es liegt ihm
fern, sich Uber mangelnde Leistung zu be-
schweren — er begnigt sich mit dem je-
weils vorhandenen Temparament.

Ein allzu untermotorisierter Diesel kann
freilich zum Verkehrshindernis werden, und
darum hat Daimler-Benz die Leistung der
Diesel-Personenwagen in den letzten lah-
ren den steigenden Ansprichen angepalt.
Die Beschleunigungsleistungen der Diesel

Trotz stehendem Reserverad hat der glattflichige Kofferraum einen nutzbaren Inhalt von gqo Litern (nach auto motor und
sport-Norm). Fiir thn wird auf Wunsch ein 6teiliger Koffersatz (DM 523.—) geliefert. Die Stofistangen und die seitliche Zier-
leiste an der Karosserie sind durdigehend mit Gummi belegt, die vorderen Leuditen enthalten serienmiifize Nebelscheinwerfer
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liegen etwa gleich mit den YW-Kéafern und
haben sich auch im gleichen Mab wver-
bessert.

In der Héchstgeschwindigkeit sind die Die-
sel sogar etwas aschneller: Der 200 D lauft
130, der 220 D 135 km/h. Diese Geschwin-
digkeit kann als Dauergeschwindigkeit ge-
fahren werden, und davon wird auch sehr
oft Gebrauch gemacht. Hier zeigt sich ein
wesentlicher Unterschied der Diesel ge-
geniber Benzinmotoren gleicher Leistung:
Es sind niedrigdrehende grofivolumige Mo-
toren. 200 D und 220 D drehen — bei ge-
ringfligig kirzerer Gesamtibersetzung —
auf hochstens 4800 statt 6000 U/min,
Dadurch erklért es sich auch, dafl man Im
Diesel subjektiv nicht den Eindruck hat,
in einem untermotorisierten Auto zu sitzen,
Eher hat man das Gefihl, von einem zwar
nicht schnallen, aber kraftigen Pferd ge-
zogen zu werden, Das héngt mit dem rela-
tiv hohen Drehmoment — 12,8 mkg hat
nicht jeder 680 PS-Benzinmotor — und mit
der groBen Schwungmasse des Motors zu-
gammen, die einen dampfmaschinendhn-
lichen Durchzug ergeben, Auch das sanft

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MERCEDES-BENZ 200D /220D

MOTOR

Vierzylinder - Viertakt - Diesel - Reihanmotor,
Bohrung ~ Hub 87 83,6 (87 ~ 92.4) mm, Hub-
raum 1988 (2197) cem, Verdichtungsverhdlt-
nis 21:1, Leistung 55 (60) PS bei 4200 U/min,
spezifische Leistung 27,6 (27,3) PS/Liter,
maximales Drehmoment 11,5 (12,8) mkg bel
2400 U/'min, mittlere Kolbengeschwindigkait
bei Menndrehzahl (4200 U'min) 11,7 (12,9)
m/s, bei 100 km'h im IV, Gang (entspre-
chende Drehzahl 3400 U/min) 8,5 (10,5) m/s,
Sfach gelagerte Kurbelwelle, obenliegende
Mockenwelle, Wasserkihlung, Kihlerinhalt
10,7 Liter, Druckumlaufschmierung, 4 Stem-
pel-Einspritzpumpe, 65 Liter-Tank im Heck,
Batterie 12 V 66 (88) Ah, Drehstromlicht-
maschine 480 Watt.

KRAFTOBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung, vellsynchroni-
siertes Vierganggetriebe (wahlweize Lenk-
rad-, Mittelschaltung oder Automatik), Ober-
setzungen (in Klammern Gesamtiibersetzun-
gen): 1. 3,9 (1529), . 23 (9.02), . 1.4
(553), IV. 1,0 (3,92), R, 3,66 (14,35), Hinter-
achse 4,08, Ulinhalt Getriebe 1,6 Liter, Dif-
ferential 1,15 Liter.

INNENGERAUSCH
(Gemessen nach ISO-Kurve A in Phon)
Leerlauf im Stand . . 53 . . 53 Phon
Bel 50 km'h . . . . 66 65 Phon
Bai 80 km'h . . . . B8 70 Phon
Bel M0 km'h . . . . T 72 Phon
Bei 120 kmh. . . . 75 76 Phan

FAHRLEISTUNGEN

200D 220D
Hichstgeschwindigkeit 130 134.0 km/h
[entsprechendes Drehzahl)
4400 U/min 4550 U/min

Beschleunigung [auf effektive Geschwindig-
keiten, vollgetankt, 2 Personen):

0 bis 40 km'h 5.6 478
0 bis 60 km'h 10,5 858
0 bis 80 km'h 178 171 s
0 bis 100 km'h o 283s
1 km mit stehendem Start
45,2 437s
Geschwindigkeitsbersiche
I. Gang . . . bhis 32 . 32 km'h
Il. Gang . . von'bis 16/62 14/62 km/'h
. Gang . . von/bis 21/90 19/80 km'h
IV.Gang . . . ab kil 29 km'h
200 R SRH BT
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nagelnde, niemals laut werdende Gerg@usch
trégt zu dem speziellen Dieselgefihl bei,
das die grofie Zahl der Diesel-Fahrer offen-
bar villig glocklich macht. Selbst als grenz-
bereicherprobte auto motor und sport-
Leute haben wir uns gestehen missen,
dall der Diesel nach einiger Gewbdhnung
ein recht kommodes Fortbewegungsmittel
ist, mit dem man sowohl in der Stadt als
auch auf freier Bahn gut vorwartskommen
kann.

Das gilt besonders fir den 220 D, der
zweifellos Favorit unter den derzeit kauf-
lichen Diesel-Personenwagen ist. Der ver-
ldngerte Hub ist bai der Diesel-Version
eher ein Vorteil als ein Machteil, denn bei
der reduzierten Drehzahl bleibt die Kol-
bengeschwindigkeit im Bereich unterhalb
14 m/s, und man kommt in den ungetrib-
ten Genull des guten Durchzugsvermigens
bei niedriger Drehzahl, das bei Langhub-
motoren stets zu finden ist,

Verbrauchsvergleich:
Es klingelt die Mark

Vielleicht erinnert das Motorengerdusch
die Diesel-Fahrer auch an das Klingeln von
Marksticken in der Kasse — eine durch-
aus berechtigte Vorstellung, und zwar
selbst dann, wenn man Gerlchte Gber die
Verwendung von steuerbeglnstigten Heiz-
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Die konkurrenzlose Sparsamkeit der Diesel-Versionen zeigte sich im
Verbrauchsvergleich mit Spezial-Meftanks. Bei gleichen Fahrbedingungen
und gleicher Durchschnittsgeschwindighkeit kam der 220 D auf wesentlich
niedrigere Verbraudhswerte als der 220. Unter Zugrundelegung eines
Preisunterschiedes von o Pfennig zwischen Dieselkraftstoff

und Superbenzin ergeben sich die in der Tabelle angegebenen Fahrtkosten.

Autobahn Schnitt ca. 110 km/h
Landstrafle Schnitt ca. 65 km/h
Mittelwert

. MB 200 MB 220 D
Verbrauchsvergleich (Superbenzin) | (Dieselkraftstoff)
LI00Okm Pfje km LI100km Pf je km

Kurzstrecke 44 96 | 103 59
Stadtverkehr 149 99 96 55

124 8,2 11,5 66
13,8 9,2 10,5 6,0
139 9.2 10,5 6,0

dlen oder Traktorentreibstoffen von vorn-
herein als bésartig und frei erfunden an-
sieht. Wir haben zwischen dem 220 und
dem 220 D einen Verbrauchsweattbewerb
veranstaltet, der auch bei Zugrundelegen

normaler Tankstellenpreise einen klaren

Sieg fir den Diesel brachte.

Dieser Sieg ist besonders deswegen be-
merkenswert, weil beide Wagen mit glei-
cher Geschwindigkeit auf gleicher Strecke
gefahren wurden, Der 220 muBte das ge-
méchlichere Marschtempo des Diesel ein-
halten, wurde also bei weitem nicht voll be-
ansprucht. Der Diesel dagegen mullte her-
geben, was er konnte. Trotzdem brauchte
er schon nach Litern wviel weniger: Im
Stadtverkehr 4 bis 5 Liter/100 km, auf der
LandstraBe Gber 3 Liter, auf der Autobahn
knapp einen Liter. Moch groBer sind die
Unterschiede in Mark und Pfennig, denn
Dieselkraftstoff ist auch an Tankstellen be-
trachtlich billiger — 7 bis 12 Pfennig
pro Liter — als Benzin. Die genauen Werte
und Kosten gehen aus der Tabella her-
vor,

Die ginstigen Werte im Stadtverkehr las-
sen erkennen, dall der Dieselmotor auf
Geschwindigkeitsdnderungen (.Lastweach-
sal”) weit weniger durch htheren Ver-
brauch antwortet als der Benzinmotor, Die
Taxi-Unternehmer wissen schon, warum
sie bevorzugt Diesel fahren. Bei hoher

aubo mator und sport 8/1968

Dauergeschwindigkeit auf der Autobahn
wird der Unterschied geringer: Der Ben-
zinmotor lauft mit etwa gleichbleibender
Drehzahl und in einem wirtschaftlichen
Drehzahlbereich, der Diesel mull standig
seine volle Leistung abgeben, Trotzdem
schneidet er wegen seines glnstigeren ther-
mischen Wirkungsgrades auch hier besser
ab. Es ist ein erstaunliches Ergebnis, dal
man ein so schweres und leistungsmaBig
akzeptables Auto nur mit Mihe auf mehr
als 11 Liter/100 km bringen kann.

Die Getriebe: Vierfache Wahl

Was das Schalten angeht, hat sich Daim-
ler-Benz optimal auf Kundenwinsche ein-
gestellt: Man kann das normale Viergang-
getriebe mit Lenkrad- und Mittelschaltung
und die Viergang-Automatik mit Lenkrad-
oder Mittelwahlhebal bekommen. Baide
Getriebe wurden umkonstruiert, Das Vier-
ganggetriebe wurde leichter schaltbar und
bekam eine neue Abstufung, die Automatik
erhielt einen zusitzlichen dritten Planeten-
radsatz und konnte dadurch ginstiger ab-
gestuft werden.

Das Vierganggetriebe ist nach wie vor
zwangssynchronisiert. Man empfindet es
darum nicht als leicht schaltbar, wenn man
sehr schnell schaltet, denn in diesem Fall
ist ein betréchtlicher Synchronisierungs-



TECHNISGHE DATEN UND MESSWERTE

MERCEDES-BENZ 200/220
[(Werte fir Typ 220 in Klammern)

MOTOR

Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung
“ Hub BT » B3,6 (92.4) mm, Hubraum 1988
[2197) cem, Verdichtungsverhaltnis 9,0:1, Lei-
stung 85 PS5 bei 5000 U/ min (105 PS bei 5000
U'min), spezifische Leistung 47,6 PS Liter
(47,8 PS/Litar), maximales Drehmoment 15,9
(18,2) mkg bei 2800 U'min, mittlere Kolben-
geschwindigkeit bei Nenndrehzahl 13.9 {15,4)
m's, bei 100 km'h im V. Gang (entsprechende
Drehzahi 3550 U/'min) 9.9 (10,9) m's, 5fach ge-
lagerte Kurbelwelle, obenliegende MNocken-
welle, Wasserkiihlung mit Pumpe und Thermo-
stat, Kihlerinhalt 10,5 Liter, Druckumlauf-
schmierung mit Olfilter im Hauptstrom, TH-
inhalt Motor 4 Liter, 1 Stromberg-Flachstrom-
vergaser 175 CDS, mechanische Kraftstoff-
pumpe. B5 Liter-Tank im Heck, Batteria 12 ¥V
44 Ah, Drehstromlichtmaschine 490 Wantt.,

KRAFTUBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung, wollsynchroni.
siertes Vierganggetriebe (wahlweise Lenk-
rad-, Mittelschaltung oder Automatik) Uber-
setzungen (in Klammern Gesamtiibersetzun-
gen): 1. 3,9 (1591), Il. 2.3 (9,38), lil. 1.4
{5.75), IV. 1.0 (4,08), R. 3,66 (14,93), Achs-
antrieb 4,08, Olinhalt Getriebe 1,6 Liter,
Automatik 4.6 Liter, Differential 1,15 Liter.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie mit Rahmenboden
verschweillt, worn Einzelradaufhiingung an
Querlenkern und Schraubenfedern, Stabilisa-
tor, hinten EinzelradaufhBngung an Schrig-
lenkern und Schraubanfedern, Stabilisator,
vorn und hinten hydraulische Teleskopstofi-
dampfer, Kugelumlauflankung, hydraulischa
Fullbremse, Zweikreissystem, Scheiben-
bremsen an allen vier Aadern, Bremskraft-
verstiirker, mechanische Handbremse auf se-
parate Innenbackenbremsen in den Brems-
scheibentépfen der Hinterrdder, Felgen 5% |
* 14, Reifen 6.95 S 14175 514, Luftdruck
1924 atil, bei grofer Belastung 2,1/2,6 atii.

ABMESSUNGEN

Radstand 2750 mm, Spur 14441440 mm,
Auflenmalie 4885 < 1770 - 1440 mm, Innen-
breite vorn 1470 mm, hinten 1470 mm, lnnen-
hihe iiber Sitzhinterkante wvorn 940 mm
(Schiebedach), hinten B30 mm, Sitztiefe vorn
480 mm, hinten 470 mm, Knieraum hinten
115—355 mm, Wendekreis flinks 11,1 m,
rechts 11,1 m, 5 Lenkradumdrehungen von
Anschlag zu Anschlag, mit Servolenkung
¥ Lenkradumdrehungen.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1375 kg (davon
Vorderachse 687 kg, Hinterachse 688 kg,
Gewichtsvarteilung 50:50), zulissiges Ge-
samtgewicht 1830 kg, Zuladung 455 kg, Per-
sonenindexzahl 5.4, Leistungsgewicht vollge-
tankt 14,5 (13,1) kg/PS, bei Belastung mit
340 Jég (4 Personen mit Gepdck) 18,1 (16,3)
kg PS5,

INNENGERAUSCH

(Gemessen in Phon nach I1SO-Kurve A)

Leerlauf im Stand . . 53 52 Phon
Bei 50 km'h . B4 63 Phon
Bei B0 kmh . . , 68 66 Phon
Bei 100 km'h . 73 70 Phon
Bel 120 km'h . . . T4 74 Phon
Bel 140 km'h . 78 77 Phen
Bai 180 km'h . . . 80 80 Phon

Meu fir Daimlar-Benz ist die an einem Fahrschemel befestigte Schriglenker-Aufhingung der
Hinterrader. Serienmafig ist ein hinterer Querstabilisator elngebaut. Die Hinterrad-Schaiban-
bremsen enthalten separate Trommeln fir die Feststellbremse,

FAHRLEISTUNGEN

Typ 200
Hichstgeschwindigkeit 166,0
[entsprech, Drehzahl 5800
Beschleunigung auf effektive

Typ 220
168,0 km'h
5950 Umin)

Geschwindig-

keiten, vollgetankt, 2 Personen):

0 bis 40 km'h . . &8
O bis 80 km'h . . . 57
bis BDkmh . . . 95
bis 100 kmh . . . 145
bis 120 km'h . 208
bis 140 km‘/h . . . 335
km mit steh, Start 355

Geschwindigkeitsberaiche

I. Gang . bis 43
Il. Gang . von/'bis 13/73
. Gang .
IV. Gang . ab 31

Tachometerabweichung
Anzeige

40 .

&0

BD

100

120

140

NS e
Kilometerziihlerabw.

Geschwindigkeit in kmijh

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55

2.5
5.2
8.9
13,2
18,3
29.7
348

45 km'h
12'7TT km'k

von'bis 22120 21126 km'h

23 km/'h

eHektiv kmh
39
50
T8
98
115
134
152

[Thm mit stehendem Start
355 5 = 1014 kb

il

Beschleunigungszeit in Sekunden

VERBRAUCH
(Superbenzin, L1100 km) Typ 200 Typ 220
Autob. Schnitt ca. 145 km'h 18,7 173
Landstr, Schnitt ca. B0 km'h 15,3 15,6
Kurzstrecke 14—17 14—17
Testverbrauch . . 153 15,4

PREISE
Limousine 200 et
Limousine 200D . . . . DM
Limousine 220 2 o aangin ot I
Limousine 220D . . . . DM

Schweiz:

Limousine 200 . . ., . . sfr
Limousine 200D . . . . sfr
Limousine 220 . . . . . afr
Limousine 220D . . . . sfr

Osterreich;
Limousine 200 el et |
Limousine 200D . . . . &5 101 000.—

Limousine 220 . . . . . &S5 98500—
Limousine 220D . . ., . &5 103000.—

WARTUNG
Inspektion und Ulwechsel alle 10 000 km.

Hersteller: Daimler-Benz AG.,
Stuttgart-Untartirkheim

11 485.—
11 890, —
11 990.—
12 485, —

16 800.—
17 600.—
18 500.—
19 300, —

96 500.—

Geschwindighkeit in kmlh
o B2322EBEZES

12 34 5 67 B8
Drrehzahl in 1000 Uimin

39
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widerstand zu Gberwinden, Bewegt man
dagegen den Schalthebel ein wenig wei-
cher und langsamer, dann gentgt die Kraft
von drel Fingern, Gegeniber den zum
Haken neigenden bisherigen Getrieben ist
also ein eindeutiger Fortschritt festzu-
stellen. Die Abstufung hat sich nur gering-
flgig geédndert; nach wie vor liegen die
unteren Gange ziemlich dicht beieinandar.
Der lll. Gang reicht bei den Benzinmoto-
ren bis ca. 120, bei den Dieseln bis etwas
iber 90 km/h.

FORTSETIUMNG

RESULTATE

Die Lenkradschaltung, an sich handlich und
leicht schaltbar, wurde dadurch benach-
teiligt, daf mit Ricksicht auf amerikani-
sche Bestimmungen eine neue RiGckwéirts-
gangssperre eingebaut werden mubBte.
Diese Sperre zwingt zum Herausziehen des
Hebels, und das ist sehr mahsam und um-
stindlich, Lediglich deswegen (also nicht
wegen der  Sportlichkeit™) wirden wir die
Mittelschaltung vorziehen. Sia ist leicht und
exakt schaltbar, und da auch die Kupp-
lungsbetétigung verbessert wurde, werden

Text: Reinhard Seiffert - Fotos: Julius Weitmann, Gert Hack (1)
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an Kraft und Geschidkichkelt keine groBen
Anspriiche gestellt.

Trotzdem ist natirlich die Automatik im
Bedienungskomfort haushoch dberlegen.
Ein bisheriges Gegenargument, namlich
die engere Abstufung, ist gegenstandlos
geworden, da die neue Automatik fast die
gleichen UObersetzungen hat wie das
Schaltgetriebe. Dadurch wurde nicht nur
der dritte Gang welter ausfahrbar, sondern
es wurde auch der (bisher zu niedrig lie-
gende) erste Gang besser in den Fahr-
ablauf einbezogen. Stérende Schaltrucke
sind kaum noch festzustellen, die Bedie-
nung ist mihelos — gleichgiltig, ob der
Wahlhebel am Lenkrad oder auf dem Ge-
triebetunnel angebracht ist. Es hat sich bis-
her erst wenig herumgesprochen, daB die
Automatik auch fir den Diesel sehr gut
geeignet ist; ein bequemeres und dabei bil-
ligeres Stadt-Fortbewegungsmittel als ein
automatischer 220 D ist kaum denkbar.
Einige Taxifahrer haben bereits herausbe-
kemmen, dall der geringfigige Mehrver-
brauch durch den geringeren WerschleiB
nicht nur an MNerven, sondern auch an
Kupplungsbeldgen wéllig ausgeglichen
wird, Mur eines stdrt leider noch immer
sehr: der hohe Preis.

Die Lenkungen:
4,6 gegen 3 Lenkradumdrehungen

Wie bei den Getrieben das Bessere, nam-
lich die Automatik, des Guten Feind ist,
80 ist es auch bei der Lenkung. Wir fuh-
ren zundchst im 200 mit der Mormallen-
kung, ohne uns dabel unglicklich zu fih-
len. Sie ist beim Rangieren gendgend
leichtgdnglg und erfordert trotz ihrer in-
direkter gewordenen Ubersetzung nur in
engen Kehren wirkliche Kurbelarbeit, Man
gewdhnt sich daran, fir kleine Richtungs-
anderungen grofe Lenkradausschlige ma-
chen zu missen.

MNachdem wir aber dann im 220 mit der
Servolenkung fuhren, kehrten wir nur un-
gem zur Normallenkung zuriick. Es gibt in
den Reihen der Mercedes-Fahrer noch im-
mer ein weitverbreitetes MiBtrauen gegen
die Servolenkung, das zumeist von kurzen
Probefahrten harriihrt. Wer an indirekte
Mormallenkungen gewdhnt ist, macht mit
der Servelenkung zunéchst zu starke Aus-
schlage, und dabel fihlt sich dann der
Wagen nervis und Instabil an. Dieses Ge-
fuhl verschwindet nach der Gewdéhnung,
und man méchte die mihelose Beherrsch-
barkeit, die durch die Servolenkung mag-
lich ist, nicht mehr missan,

Bei den neuen Typen ist ohnehin ein ner-
voses Reagieren auf zu starke Lenkrad-




bewegungen nicht mehr festzustellen: die
Servolenkung macht in ihnen einen weni-
ger empfindlichen Eindruck, was vielleicht
durch die andersgeartete Radaufhéngung
zu erkldren ist. Sle hat also nur Vorteile:
Exaktes Ansprechen bei Ausweichbewe-
gungen, miheloses Rangieren, geringa
Ausschldge in engen Kurven. Kehrt man
von ihr wieder zur Normallenkung zurick,
fihit man sich wie in die Anfangszeiten des
Automobils zuriickversetzt. Mur mull das
Vergnigen leider auch hier ziemlich teuer
bezahlt werden.

Meue Feststellboremse: Klick

Wer unvorbereitet den neuen Mercedes
besteigt, gerat zunachst in Verwirrung, weil
er vergebens nach der Handbremse sucht.
Sie izt durch ein links unten angebrachtes
Fubpedal ersetzt, das beim Betdtigen von
selbst einrastet und mit einem Zugknopf
— links am Armaturenbrett — wieder ge-
lost werden muB. Fahrer amerikanischer
Automatikwagen kennen diese Art Fest-
stellbremse schon lange, und auch Citroen
baut sie in die halbautomatischen DS-Ty-
pen seit jeher ein.

Bel Wagen mit Normalgetriebe verwendet
Citroen jedoch einen normalen Handbrems-
hebel, und diese Zweigleisigkeit hat sich
Daimler-Benz bei den nauen Typen er-
gpart. Vom Kunden wird damit Umlernen
verlangt, denn der Umgang mit der FuB-
Feststellbremse ist bei Schaltgetriebe-Wa-
gen ungawohnt. Automatik-Wagen kénnen
|ederzelt am Berg mit dem Gaspedal gehal-
ten werden, beim normalen Getriebe da-
gegen ist es nitig, das Losen der Bremse
und das Einkuppeln ineinander Gbergehen
zu lassen, wenn der Wagen nicht zuriick-
rollen soll.

Man kann das ganz ohne Feststellbremse
machen, Indem man beim Einkuppeln
schnell mit dem rechten FuB von der FuB-
bremse auf das Gaspedal (berwechselt.
An starken Steigungen ist es aber selbst

DY S-C 5235

fir geschickte Fahrer nicht méglich, dabei
ain Zurickrollen zu verhindern. Man muB
darum ein Verfahren anwenden, das auch
von Daimler-Benz in der Betriebsanleitung
empfohlen wird: Man kuppelt bei ange-
zogener Feststellbremse ein, bis man
merkt, dal} der Wagen sich In Bewegung
setzen mochte, aber nicht kann. In diesem
Moment zieht man den Knopf am Arma-
turenbrett und kuppelt vollends ein. Es
macht _Klick®, und der Wagen féhrt ohna
Zuriickrollen an.

Richtig angewendet, ist dieses\Verfahren
ainfach und sicher. Es setzt ganau dosiertes
Gas voraus, denn beim Abwirgen rollt
dar Wagen zurlck und muB schnell mit
der FuBbremse festgehalten werden, da
das Uberwechseln van der Kupplung auf
die Feststellbremse sehr umsténdlich ist.
Bei zuviel Gas wird die Kupplung stérker
als ndtig beansprucht.

Gegen den Einbau einer normalen Hand-
bremse bel Wagen mit Schaltgetriebe
wendet Dalmler-Benz ein, daB ein Hand-
bremshebel fir angeschnallte Fahrer
schlecht erreichbar ist. Das trifft zu, wenn
der Handbremshebel — wie bisher bei
Daimler-Banz — unter dem Armaturen-
brett angebracht ist, aber nicht, wenn er —
wie bei vielen anderen Autos — zwischen
den Vordersitzen liegt. Die FuBl-Feststall-
bremse ist beim Schaltgetriebe sine Kom-
promiBlésung, aber wir kamen nach kurzer
Gewsdhnung mit ihr gut zurecht. Man wird
slch zunéchst freilich beim Halten an Stei-
gungen vor Mercedes-Fahrern vorsehen
mdssen, die das Klick-Spiel noch nicht voll-
andet beherrschen.

Fahreigenschaften: Diagonal gependelt

Mit der Bezeichnung .Diagonal-Pendel-
achse” interpretiert Daimler-Benz recht ge-
schickt die Tatsache, dal das bisherige
Prinzip der hinteren Eingelenk-Pendel-
achse zugunsten einer Schraglenkerauf-
héngung aufgegeben wurde, Ein gewlisser
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Pendel-Effekt, also ein Schwenken der Ein-
zelradaufhéngungen um einen bestimmten
Drehpunkt, ist tatséchlich noch vorhanden.
Mur ist dia wirksame Hebellinge viel gro-
Ber, und darum sind die Spur- und Sturz-
veranderungen beim Einfedern sehr ge-
ring. Das kommt der Fahrstabilitét zugute,
besonders auf glatter Fahrbahn und beim
Bremsen In Kurven.
Mit Recht kann Daimler-Benz darauf ver-
weisen, dall weder EMW noch Rolls-Royce
(die solche Aufhéngungen bauen) die
Schraglenker erfunden haben. Lancia ver-
wendete sie schon vor vielen Jahren beim
Typ Aurelia, und sie gehéren zum Bestand
der seit langem bekannten Mdglichkeiten,
gefederte Rader aufzuhdngen und zu fih-
ren. Es kommt im Grunde darauf an, was
man daraus macht, und Daimler-Benz hat
zweifellos etwas Gutes daraus gemacht.
Besonders erfolgreich wurde das Problem
gelost, einer sclchen Aufhéngung geni-
gend Federweg und damit guten Fahrkom-
fort mitzugeben. Der neue Mercedes ist
wie seine Vorganger ein komfortables
Auto; grofe Bodenwellen schluckt er ge-
nau 8o gut, und dber kleine rollt er eher
noch etwas weicher ab, Er f&hrt sich nicht
ausgesprochen .samtig”, aber die Fede-
rung spricht auch bei langsamer Fahrt gut
an und verschont die Insassen wor hart
durchkommenden St&fen, Lastige Verti-
kalbewegungen gibt es in keinem Ge-
schwindigkeitsbereich, und diese Tatsache
sorgt dafir, daB man sich auch auf langen
Strecken wohl fihlt. Die korrekte Damp-
fung l&Bt zwar den jeweiligen StraBen-
zustand im Wagen splrbar werden, aber
das ist fir das Woh|befinden weniger nach-
teilig als eine zu weich schwingende Fede-
rung. Auch die Seitenneigung in Kurven ist
gut unterdrickt.
Fir sichere Fahreigenschaften bietet die
neue Aufhdngung alle Voraussetzungen.
Bei der bisherigen Pendelachse liellen sich
unerwinschte Spur- und Sturzveranderun-
gen durch die automatische Niveauregulie-
FORTSETZUNG AUF SEITE 98
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Benz ZUM VERGLEICH Benz Benz 2000 20M | Commo-
200 220 2,3 Ltr. dore
FAHRLEISTUNGEN
molor FORTSETZIUNG
Bp VOMN SEITE &1 Beschleunigung
0 bis 60 km/h 5 5,7 52 53 58 5,0
rung verhindern, die dafiir sorgte, dab die 9 bis: M) kmh 5 snis 58 o 1:‘“ 1-:.:
Rader bei jeder Gewichtsbelastung im Be- | O bis 100 km/h it A8 132 13,8 o4 :
reich der Mull-Lage pendelten. Dieser 0 bis 120 km/h . 208 193 198 19,9 17.2
Kunstgnf‘f st bgj der neuen ,ﬁ,ufhﬁngung 0 bhis 140 k.l'ﬁ.l'lh 5 33.5 29.? SD..H- 29'19 2512

nicht notwendig, da die Unterschiede in der 1 km mit stehendem Start s 355 346 34,7 34,6 32,7
Hinterradstellung bei belastetem oder lee- Htchstgeschwindigkeit km/h | 166,0 168,0 168,0 171.0 176,5
rem Wagen nicht groB sind. Eine Niveau-
regulierung (spezielle Federbeine mit vom ABMESSUNGEN
Maotor angetriebener Olpumpe) wird trotz-

dem als Zusatzausstattung angeboten; sie Radstand e e e 1255“ 12::: ?2?:
hat den Vorzug, die Scheinwerfereinstel- Spur il Lyl 1444 i

lung jederzeit konstant zu halten, weil sie hinten mm 1440 1440 1376 1404 1410
das Absinken des Wagenhecks bei voller | Lange mm | 4685 4685 4500 4735 4574
Nutzlast verhindert. lhr Einbau lohnt sich, | Breite mm | 1770 1770 1710 1756 1754
wenn man oft mit schwer beladenem Kof- Hahe mm 1440 1440 1445 1494 1415
ferraum oder mit Anhénger fahrt. Innenbreite varn mm 1470 1470 1360 1435 1420
Der neue Typ hat auch chne Niveauregu- Innenhoh hinten mm 1470 1470 1360 1425 1380
lierung unter allen Verhiltnissen neutrale iber Sl‘t‘-: O R 920 920 960 920 930
und gutmitige Fahr&lg&nsd’laﬁan. Er rea- hinterkante Bl i 890 890 920 880 870
glert wanig auf Seitenwind, bleibt bei pltz-

lichem Werreiben der Lenkung richtungs- Sitztiefe .\rum min 480 480 490 e e
stabil und verzeiht es weitgehend, wenn hinten mm 470 470 500 450 470
er in der Kurve gebremst wird. Im HKur- Knieraum hinten mm | 115—355 | 115—355 | 130—310 | 220—340 | 155—320
ven-Grenzbereich erfordert er keinen Uber- MNutzbarer Kofferraum  Liter 440 440 388 428 440

triebenen Lenkradeinschlag, sondern bleibt
leicht kontrollierbar, In absichtlich zu

schnell angefahrenen Kurven kann es vor-  Ansauganlage (im Bild links vom Motor) und Einspritzanlage (rechts)
kommen, daB er hinten etwas stirker aus-  kennzeichnen den Dieselmotor. Wegen der notwendigen gréferen Anlasser-
leistung hat der Diesel eine groflere Batterie (88 statt 44 Ah).

bricht als vorn; in diesem Fall geniigt Gas-
wegnehmen und leichtes Zurlicknehmen
des Lenkradeinschlages, um den Wagen
in der Hand zu behalten. Dieses mehr
.sportliche” Kurvenverhalten ist beson-
ders mit Girtelreifen (wir fuhren mit Dun-
lop SP) festzustellen. Auf den Komfort wir-
ken sich die Gilrtelreifen nicht nachteilig
aus, wir wirden sie wegen des besseren
Verhaltens auf Mésse und der hoheren
Lebensdauer vorziehen. In Frage kommen
neben Dunlop SP auch Michelin XAS und
Phoenix P 110.

Auf winterlichen Strallen fihlten wir uns
jederzelt wohl — von der einstigen Pro-
blematik auf Eis und Schnes ist nichts
mehr dbriggeblieben. Die Werksampfah-
lung, im Winter mit Spikes zu fahren, hat
trotzdem ihre Berechtigung — einmal des
Bremsens wegen, aber auch, weil der Mer-
cedes wie alle hinterradgetriebenen Wa-
gen beim Gasgeben auf glatter Bahn hin-
ten ausbrechen kann.

Bremsprobleme traten nicht auf — die
Scheibenbremsen sind reichlich dimensio-
niert und zeigten sich dem mehrmaligen
Abbremsen aus hoher Geschwindigheit
ebengo gewachsen wie der Dauerbean-
spruchung auf kurvenreichem Gefalle. Das
.Tauchen" beim Bremsen wurde durch ver-
schrénkte Anordnung der vorderen Quer-
lenker (Anti-Dive) wirksam verhindert. Die
Auslegung des Bremsverstdrkers empfan-
den wir als optimal: Bei leichterm Bremsen
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ist die Wirkung nicht zu giftig, bei starkem
Bremsen kommt man trotzdem mit sinem
mittleren FuBdruck aus. Die Bremse ist in
zwei Kreise fir Vorder- und Hinterrdder
eingeteilt — als Verbesserung der Sicher-
heitsreserve waren ein doppelter vorderer
Bremskreis und eine lastabhangige Brems-
kraftregulierung fur die Hinterrader denk-
bar. Solche Dinge sind heute noch nicht
selbstverstiandlich, sollten aber an elnem
Qualitétsauto nicht fehlen.

Dall gespart worden ist, |4Bt sich nicht
leugnen. Aber man kann nicht behaupten,
dall der Kaufer weniger Gegenwert fiir
sein Geld bekommt als bisher. Ein untriig-
liches Zeichen daflr ist das Gewicht: Ob-
wohl &uBerlich kleiner,

sind die neusn

Vierzylinder-Modelle etwas schwerer als
ihre Vorg&nger. Gewicht, das in Fahrwerk
und Karosserie, in Stabilitét und Geréusch-
déampfung investiert wird, macht sich Ffiir
den Kéufer durch hihere Sicherheit, bes-
seren Komfort, geringere Reparaturemp-
findlichkeit und héhere Lebensdauver be-
zahlt. Es st ein Merkmal fior die Gite
eings Autos — um so mehr, wenn jedes
Detail das Ergebnis einer ausgafailten Ver-
suchsarbeit ist. Michts an diesen Wagen
ist .billig" gemacht, und diese Tatsache
macht sich im téglichen Fahrbetrieb durch
sichere Funktion bemerkbar. Es ist fir den
Ruf der Mercedes-Autos wichtiger als der
Kihler, der seine Symbolwirkung bald ver-
lieren wirde, wenn nicht eine ungewthn-
lich gewissenhafte Auffassung vom Auto-
mobilbau dahinterstecken wirde.

]

Darum gehoren diese vier Wagen zu jenen
Autos, die man ohne Einschrankung emp-
fehlen kann — auch wenn an einigen De-

taile etwas auszusetzen (st GegenOber
ihren Vorgéngern sind sie ein deutlicher
Fortschritt: Sie haben nicht mehr den
Charakter des Kompromisses, sondern
sind selbstandige Typen mit eigenem Ge-
sicht. Daimler-Benz hat sich nicht gescheut,
fir gsie auber einer neuen Karosserie auch
ein neues Fahrwerk zu konstruieren, und
daran |&Bt sich die wichtige Rolle ab-
schitzen, die der neuen Typenraihe im
Mercedes-Programm zugedacht ist. Es sind
eigentlich nicht _kleine”, sondern eher zeit-
gemébe Mercedes-Autos. Das beweist
auch ihr Verkaufserfolg. Er hat inzwischen
zu groBeren Lieferfristen gefihrt, als den
Verkdaufern liab ist. °
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