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auto motor und sport fuhr den neuen Mercedes CII1
mit Vierscheiben-VVankelmotor

Vierkammermusik

Als ich aus der neuesten Version des Mer-
cedes-Benz C 111 ausstieg, mit der ich 12
bis 15 schnelle Runden auf der kleinen
Rundstrecke von Monthoux in der Nahe
von Genf fuhr, war mein erster Gedanke:
.Er muBte doch jetzt C 112 oder C 222
heiBen, denn vom Cockpit aus gesehen,
hat er nur noch recht wenig mit seinem Vor-
ganger zu tun." Dies ist nicht nur gefihls-
mébig so, denn abgesehen vom Fahrgestell
ist vom alten Wagen relativ wenig unver-
andert geblieben: Die Kunststoff-Karosse-
rie ist nicht nur hinsichtlich der Sichtverhalt-
nisse und des Kofferraums ganz wesentlich
verbessert worden; sie ist auch in ihrer
Linienfuhrung unvergleichlich eleganter.
Und dies wurde laut Aussage der Daimler-
Benz-Versuchsingenieure erreicht, ohne
auf den aerodynamisch bedingten Abtrieb
zu verzichten, der dem vorherigen Modell
seine bei hoher Fahrgeschwindigkeit sehr
gute Fahrstabilitat verlieh. Es wurde sogar
noch mit einer achtprozentigen Verbesse-
rung des Luftwiderstandbeiwertes verbun-
den.

AuBerdem — und das ist ja eigentlich die
Hauptsache — wurde der frihere Drei-
scheiben-Wankelmotor mit einem Kammer-
raum von 600 ccm durch einen solchen mit
vier Scheiben und gleichem Kammerraum
ersetzt, wodurch die Leistung von 280 auf
350 PS gesteigert wurde und das Dreh-
moment — die groBte Schwache in der
ersten Ausfilhrung — um 33 Prozent von
30 auf 40 mkg anstieg. Dies machte eine
verstiarkte Kupplung mit zwei Scheiben
statt der urspriinglichen Einscheiben-Aus-
fuhrung notwendig.

DalB der Schritt zum Vierscheiben-Motor
kommen muBte, hatte man bei Daimler
schon geahnt, zumal man ja auch nicht
recht wuBte, was letzten Endes aus diesem
in erster Linie als Versuch entwickelten
Fahrzeug werden sollte. So war auch der
Raum fir den groBeren Motor vorgesehen
worden, der sowieso nur ca. 15 cm lénger
baut als der alte und zur Zeit der Frank-
furter Ausstellung in einem der Versuchs-
wagen mit der alten Karosserie schon lief.
Das Fahrgestell muBte also nicht gedndert
werden, und auch die Gewichtsverteilung
unterscheidet sich wenig von der des ersten
Typs, da ja der Vierscheiben-Motor nur
rund 30 kg schwerer ist als die Dreischei-
ben-Ausfiihrung und das ganze Mehr-
gewicht am vorderen Ende liegt. Ubrigens
wiegt der laut Renn- und Steuerformel

einer 4,8 Litermaschine entsprechende
Wankel-Motor nur 180 kg einschlieBlich
Zubehor, das sind nur 510 g pro PS.

So interessant die erste Version des C 111
war: Das Interessante konnte iiber einige
Unzuldnglichkeiten nicht hinwegtauschen.
Was vom Wagen 'vor der Windschutz-
scheibe lag, befand sich ganz auBerhalb
des Sichtfeldes. Das war schon im Stadt-
verkehr sehr unangenehm, auf Gebirgs-
stralen konnte es gar richtig gefahrlich
werden. Und seitlich nach hinten war die
Sicht so schlecht, daf} es an spitzwinkligen
StraBenkreuzungen und Autobahneinfahr-
ten kaum eine andere Méglichkeit zum Ein-
fadeln gab, als mit Vollgas zu beschleuni-
gen und zu beten oder zu hoffen — je nach
Weltanschauung. Butter, Hautcreme und
ahnliche Waren verwandelten sich im Kof-
ferraum bald zu Cl, Milch und anderen
Flissigkeiten, und auf der Autobahn muBte
man mit dem Schalten verdammt fleiBig
sein, wenn beim Beschleunigen unter 160
bis 180 km/h dicke Herren mit Zigarre
in ihrer 6,3-Limousine einem nicht davon-
fahren sollten — alles recht peinlich, wenn
man mit einem so auffallend sportlichen
Auto daherkam!

Das hat sich nun geandert — wenn es auch
immer noch besser ist, im Koffer keine
Butter mitzufiihren. Aber heraussehen tut
man aus dem neuen C 111 etwa wie aus
einem Porsche Targa, und zum Beschleuni-
gen ist das Drehmoment jetzt, auch wenn
man ein biBchen schaltfaul ist, jederzeit
ausreichend, um zumindest so zu beschleu-
nigen, wie es die anderen Verkehrsteilneh-
mer von einem so rennerisch aussehenden
Geféhrt erwarten. Das kommt nicht von
irgendeiner Zauberei, sondern einfach vom
groBeren Hubraum — hier besser gesagt
Kammervolumen.

An der neuen Karosserie sind die auffal-
lendsten Anderungen die Ausschnitte in
den seitlichen Dachverlangerungen, die
jetzt die Sicht seitlich nach hinten ermég-
lichen. Sie sollen den Luftwiderstand nicht
vergroéBert haben, auch der neue Bug nicht.
In diesem ist die Kihlluftéffnung nunmehr
ganz unten, und die Luft flieBt nach Durch-
stromung des Kuhlers aus groBen Schlit-
zen an der Bugoberflache wieder ins Freie,
wo sie den dort durch die Wélbung der
Haube entstehenden, fir den Auftrieb ver-
antwortlichen Unterdruck vermindert. Diese
Methode wird schon seit mehreren Jahren
an Rennwagen angewendet, und es ist
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eigentlich erstaunlich, daB der C 111 nicht
gleich damit entstanden ist.

Da sich der Wagen fahrwerksmaBig gleich
blieb, hat sich am Fahrverhalten wenig ge-
&ndert, wenn auch das gefahrene Exem-
plar ausgefeilter erschien, als diejenigen,
die ich bisher gefahren hatte. Er war mit
Dunlop-Rennreifen bestiickt — wie ein
Wagen, den ich im September in Hocken-
heim fuhr. Das beste Kompliment, das man
ihm verabreichen kann, ist sicherlich, dal
er eine unibertroffene Kombination von
Komfort und StraBenlage bietet, wobei
letztere nach reinen Rennsportwagen-MaB-
stdben beurteilt werden muB. Durch die
einstellbare Aufhéngung kann das Fahr-
verhalten weitgehend dem Fahrstil und der
Strecke angepaBt werden; in diesem Falle
war der Wagen so abgestimmt, dalb er nur
ganz leicht untersteuerte. In den scharfsten
Kurven, wo das Untersteuern héatte unan-
genehm sein kénnen, geniigte es aber,
ohne Gas in die Kurve zu gehen, wobei sich
der Wagen etwas hineindrehte und mit Gas
in dieser etwas Ubersteuernden Position
um die Kurve gebracht werden konnte. In
diesem Falle war das zusétzliche Dreh-
moment des Vierscheibenmotors sehr will-
kommen (breite Rennreifen lasgen sich gar
nicht so leicht durchdrehen), denn ich kann
mich gut erinnern, daB der Dreischeiben-
Motor in Hockenheim in der Sachs-Kurve
dafiir nicht ausreichte. Und auch fir die
engsten Kurven in Monthoux gentgte der
Il. Gang — durch Zuriickschalten auf den
ersten verlor man eher Zeit —, wahrend
mit dem alten Motor der |. Gang unerlaBlich
gewesen waére, um den Wagen flott vor-
warts zu bewegen.

Da an den Steuerzeiten nichts geéndert
wurde, ist es beim Beschleunigen so ge-
blieben, daBl der Motor erst bei 4500 bis
5000 Uf/min richtig .kommt", aber dann
wird man richtig nach vorn katapultiert, und
zwar seidenweich, ohne Vibrationen, ohne
Auspuffgebrille. Nur ein singendes Ge-
réusch ist zu horen, das mit der Motordreh-
zahl — bis 7000 zugelassen — etwas
schriller wird. Der Auspuff ist ganz er-
staunlich leise: In der Stadt wirde nie-
mand, der nicht den Wagen sieht, sich nach
ihm umdrehen. Aber auch unter 4000 U/min
ist jetzt genug Drehmoment da, um den
unteren Bereich gut ausnutzen zu kénnen.
Das kommt auch darin zum Ausdruck, daB
in Monthoux der Motor ab ungeféhr 2500
U/min den Wagen im Il. Gang so flott aus
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Die stilistischen Retuschen, die dem

C 111 zuteil wurden, haben das starke
Auto nicht nur funktioneller, sondern
auch bedeutend schéner gemacht (oben).
Im Innenraum geht es betont sachlich
zu, serienmiiflig sind gut profilierte
Schalensitze, die fiir seitlichen Halt auch
in schnell gefahrenen Kurven sorgen
(rechts). C 111-Entwicklungsstufen:
Vom hifllichen Ur-Typ bis zum
eleganten Prototyp (rechts unten).
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den engen Kurven herauszog, dal sich ein
Herunterschalten auf den |. Gang keines-
wegs lohnte. Uber den ungefahren Ver-
brauch im normalen Verkehr gibt eine sol-
che kurze Testfahrt auf dem Rundkurs
nattrlich keinen AufschluBl, aber Dipl.-Ing.
Uhlenhaut sagte mir, der Wagen verbrau-
che auf der StraBe nicht wesentlich mehr
als die Dreischeibenausfiihrung: im Mittel
20 Liter/100 km.
Sehr beindruckt war ich durch die Bremsen,
die in Monthoux keine Pause haben: Der
Pedaldruck ist gerade richtig, und wvon
HeiBwerden war kein Augenblick etwas zu
merken. In diesem Zusammenhang mubB
man auch erwéhnen, dall der C 111 vorn
die gleiche ,Anti-Dive"-Geometrie hat wie
die .Neue Generation”. Solche MaBnah-
men gegen das In-die-Knie-Gehen beim
Bremsen wurden oft an Rennwagen er-
probt und dann wieder aufgegeben, welil
sie den Geradeauslauf verschlechterten
und starkere StoBe in der Lenkung verur-
sachten. Ich konnte hiervon weder in
Monthoux noch bei vorhergehenden Fahr-
ten auf der Piste und auf normalen Stra-
Ben mit dem neuen und dem alten Wagen
etwas merken, auch bei Geschwindigkeiten
bis 260 km/h nicht. Die im Mercedes ver-
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wendete Kugelumlauflenkung ist vielleicht
in dieser Hinsicht gegeniiber der fiir Renn-
wagen meist verwendeten Zahnstangen-
lenkung im Vorteil. Einen Nachteil konnte
ich an dieser Lenkung nicht finden.

Uber die Zukunft dieses faszinierenden
Projekts ist bei Daimler-Benz noch keine
Entscheidung gefallen. Schnell und rassig
wie er ist, wurde der C 111 ein luxurits
ausgestattetes und robust gebautes, stra-
Bengéngiges Auto, das immerhin 1260 kg
wiegt. Das ist im Vergleich zu einem Ferrari
und Maserati nicht viel. Der C 111 ist auch
nicht schwerer als ein Miura, aber ein Renn-
auto ist er natiirlich mit diesem Gewicht
nicht. Sollte Mercedes einmal zum Sport
zuriickkehren, dann wére es nur auf der
hochsten Ebene der Formel- oder Renn-
sportwagen moglich. Zum Einsatz in gro-
Ben Sportwagenrennen mufte der C 111
génzlich umkonstruiert werden. Und auch
dann kénnte er nach 1971 nicht mehr ein-
gesetzt werden, weil 1972 Hubraum-
beschréankungen eingefiihrt werden, die
ihn ausschlieBen wiirden. Viel wahrschein-
licher ist, daB er einmal als ultra-schneller
GT-Wagen in Produktion geht. Die Vier-
scheibenversion ware heute nicht nur der
komfortabelste und ruhigste, sondern auch

TECHNISCHE DATEN
Mercedes-Benz C 111

MOTOR
Vierscheiben-Wankelmotor (vor der Hinter-
achse als Mittelmotor eingebaut), Kammer-
volumen 600 ccm, Verdichtungsverhiltnis
9,3:1, Leistung 350 PS bei 7000 U/min,
maximales Drehmoment 40 mkg bei 4000 bis
5500 U/min, Transistorziindung mit einer
Gleitfunkenziindkerze pro Scheibe, Wasser-
kiihlung mit Kiihler im Bug, Druckumlauf-
schmierung mit Olkiihler im Bug und Ulfilter
im Hauptstrom, Direkteinspritzung mit mecha-
nischer Vierstempel-Kraftstoffpumpe, elek-
trische Kraftstoff-Forderpumpe, je ein Kraft-
stofftank unter den Tiiren mit 60 Liter Inhalt,
elektrische Anlage 12 Volt, Drehstromlicht-
maschine.

KRAFTUBERTRAGUNG

Zweischeiben-Trockenkupplung, vollsynchro-
nisiertes Fiinf-Gang-Getriebe mit Mittelschal-
tung, Differentialsperre mit begrenztem
Schlupf.

FAHRWERK

Rahmenbodenanlage (tragendes Teil), glas-
faserverstirkte Kunstharzkarosserie, verklebt
und wvernietet mit Rahmenboden, in den
Rahmenbogen integrierter Uberrollbiigel,
vorn Einzelradaufhingung an Querlenkern
und Federbeinen, Stabilisator, hinten Einzel-
radaufhdngung an zwei Querlenkern und
zwei Langslenkern pro Rad und Federbeinen,
Stabilisator, vorn und hinten GasdruckstoB-
dampfer, Kugelumlauflenkung, hydraulische
FuBbremse, Zweikreissystem, vorn und hin-
ten Scheibenbremsen, Handbremse mecha-
nisch auf die Hinterrdder wirkend, StraBen-
bereifung: Michelin 205 VR 14, Rennreifen:
Dunlop vorn 4.50/11.60—15, hinten 5.50/
13.60—15. ;
ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
Radstand 2620 mm, Spur (StraBenbereifung)
1410/1405 mm, Spur (Rennbereifung) 1445/
1390 mm, AuBenmaBe 4440 x 1825 x 1120
mm, Leergewicht fahrfertig 1240 kg, Lei-
stungsgewicht nach Leergewicht 4,1 kg/PS.
FAHRLEISTUNGEN

Hiéchstgeschwindigkeit . ca. 300 km/h
Beschleunigung 0—100 km/h 48s

der schnellste derartige Wagen: Die vom
Werk angegebenen 300 km/h erscheinen
bei der heutigen Leistung glaubwiirdig.

lch bin der festen Uberzeugung, dafl es
fur einen solchen Wagen in der Welt Tau-
sende von Kunden gibt, fir die der Preis
gar keine Rolle spielt, wobei Hunderte den
Wagen schon wegen der Novitat sofort
kaufen wiirden, ohne sich dabei die Ge-
danken des Daimler-Benz-Vorstandes zu
machen, daB der Motor vielleicht doch noch

nicht ganz dieselbe Lebensdauer hat wie
ein entsprechender Hubkolbenmotor. Daim-
ler-Benz sollte diese Gelegenheit nicht ver-
passen und bedenken, daB es unklug ware,
dem C 111 neben dem nie eingesetzten
Weltrekordwagen im Daimler-Benz-Mu-
seum ein Grab zu bereiten. Denn ein sol-
ches Ende wiirde wie das o6ffentliche Be-
kenntnis eines Fehlschrittes aussehen.
Und das ist der C 111 in seiner heutigen
Form bestimmt nicht. Paul Frére
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