Du solist der Lamhorghin

meines Herzens sein

Vd h-ArCh iV Dauertest Mercedes 240 D/ Erster Tell

Bei einem Diesel immer nur zu betonen, wie brav und
nutzlich er sei, erinnert an die mausgrauen Frauen, die
wir wegen ihrer Tugend loben. Von Herbert VOlker
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Man soll die Moral der
Mitglieder dieser Redaktion
nicht unterschétzen. Ich kann
das anhand der Wahl unserer
Langstreckentestwagen be-
legen. Vom Vorjahr steht noch
gin Mitsubishi Lancer herliber,
in dessen AbschluBbericht wir
ein drittes Mal darauf hin-
weisen werden, daB sich das
Platter| der Tirverriegelung
tatsdchlich zweimal geldst hat,
und dann werden wir lange
Zahlenkolonnen ausschitten
und vom Wetter reden und
uns fur die Sozialstruktur in
Japan und die daraus entste-
henden Preise flr unzustandig
erklaren. Weiters haben wir
kirzlich einen Ford Escort
ubernommen, der zwar Auto
des Jahres geworden ist,
aber sozusagen gegen unseren

stillen Protest, jetzt werden
wir uns Wort fur Wort zusam-
menraufen mussen, (ber
Monate hinweg.

Und dann haben wir um
einerr Diesel gebeten.

Bei unseren hoffartigen
Redakteuren, in deren Garagen
die Stratos, zwar lichtgriin,
aber immerhin, mit triefenden
Lefzen auf das sonntagliche
Losgelassenwerden warten,
erweckt ein Diesel jenes hof-
liche Interesse, das sich auch
bei Empfang einer Tramway-
Netzkarte wie ein wehmitiger
Schatten Uber ihre ansonst
lebhaften Augen legen wurde.

Wenn da trotzdem ein
groBer schwerer Diesel vor
uns steht im vollen Saft seiner
72 PS, und wir ganz feierliche

Gesichter kriegen, ihm die
Hand auflegen und sagen, ich
will immer gut zu dir sein, ja,
ich will ein Jahr mit dir leben
und du sollst der Lamborghini
meines Herzens sein — da
bekommen Sie schon eine
gute Idee flr die innere Kraft,
aus der wir schipfen. Sie 1aBt
uns das heilige Ziindholz ent-
flammen und es in jene Ni-
schen tragen, an denen wir oft
voruberhasten. Dies alles im
Dienst von dreihunderttausend
der besten Leser dieses Lan-
des, und im Sinn der Volks-
wirtschaft.

Wirklich?

Sie war zumindest der An-
laB. Als der Dieselpreis in die
Héh' ging, und noch mehr in
die HAh' ging, als die Preise
plétzlich in alle Richtungen
davonstoben und wir nicht
mehr die geringste ldee hat-
ten, wie schlau oder unschlau
es ist, heutzutage einen Diesel
zu bewegen und vielmehr zu
besitzen, beschlossen wir, den
Besitz eines Diesel fiinfzig-
tausend Kilometer lang nach-
zuvollziehen und daruber Re-
chenschaft zu geben. DaB sich
daflir die klassische Diesel-
marke Mercedes anbot, liegt
auf der Hand. Innerhalb der
Mercedes-Reihe gefiel uns das
mittlere Modell, maglichst hart
an der Pietédtsgrenze, die wir
in diesen Tagen bei einer
Viertelmillion Schilling ziehen,
ohne Extras.

Also: Mercedes 240 D zum
Listenpreis von 6S 255.060,—.
Wieviel Rabatt hatten wir als
normaler Kaufer bekommen?
Wohl! nicht mehr als fiinf Pro-
zent, und auch die nur nach
einigen demiutigen Gebéarden.
Wartezeit? Rund drei Monate,
und das ist keine Wartezeit —
die gibt's nur bei den neuen
Benzinern — sondern die Dis-
positionsfrist. Um beispiels-
weise folgende Extras zu
ordern: Verbundglas-Heizheck-
scheibe 1755,—, Mechanisches
Schiebedach 9490,—, Servo-
lenkung 8060,—, Zentralver-
riegelung 3965,—, zusammen
23.270,—.

Der Fotograf spielt bei uns
die Rolle der Frau aus der

vor-emanzipatorischen Epoche:

Er verbreitet Herzenswarme
und darf grundsatzlich alles
bestimmen, vor allem die
Farbe. Bernd Schilling wird
von diesem Auto im Lauf eines
Jahres rund hundert Bilder
machen, in Farbe und
Schwarzweif3, von vorn, von
hinten, scharf und weniger
scharf, was er dann abstra-
hierend mit einem leicht im-
pressionistischen Einschlag
nennt und bei unserem hoéhni-
schen Gelachter nachsetzt:
Aber flir sowas Subtiles seiz
ihr ja zu stumpf, zu dumpf
und lberhaupt. Schilling
jedenfalls trifft diese heikle
Entscheidung, auBerdem wiir-
de er sich sonst ein Jahr auf

die Farbe ausreden, die
zwangsléufig jenen dunklen
Batzen ergeben miisse, den er
uns dann liefern wiirde. Schil-
ling sagte: Was Helles, auf
keinen Fall Metallic, und nicht
ordinar. Sowas auf die Art von
hellem Elfenbein.

Farbe des Testwagens:
Hell-Elfenbein.

*

Als der Wagen ankam, es
war ja immerhin eine kleine
Art von Hochzeit, gingen wir
unheimlich gut Essen und
Trinken und fuhren mit dem
Taxi heim. Meines war ein
240 D, auch auf die Gefahr
hin, daB Sie sagen, der Mann
ist fertig, dem fallt nix mehr
ein. Jedenfalls testete ich die
hintere Beinfreiheit und dachte
an den schonen Satz aus dem
Prospekt: Mercedes-Benz-
Konstrukteure wilben kein
Blech iiber leere Prestige-
rdume, sondern gestalten
groBziigigen Platz fiir Menschen.
Dann dachte ich, daf ich es
eigentlich sehr gut habe, weil
ich keine Prospekttexte schrei-
ben muB, daher auch nie in
die Gefahr kommen werde,
einen Titel zu setzen wie
In Ruhe schnell. (Bei dieser Ge-
legenheit verspreche ich, eine
der nachsten Autorevuen mit
den griffigsten Slogans aus
Autoprospekten zu schmiicken.
BMW optimiert alle nieder, so-
viel sei vorweg verraten.)
Meine Knie, um auf die Heim-
fahrt von der Oyster-Bar zu-
rickzukommen, hatten jeden-
falls wunderbar viel Platz.

Schon in den néachsten
Tagen rief Wolfgang Gruber
an, sozusagen der Brautvater.
Na, wie geht's meinem Kin-
deri/? fragte er mit verwandt-
schaftlicher Warme. Um Di-
stanz bemuht, antwortete ich:
Der Mercedes 240 D befindet
sich derzeit im Steigtest. Tur-
rach, erster Gang voll.

Unsicheres Kichern. Ob
wir schon eine Strategie hat-
ten? Ob wir uns Gberhaupt
einfihlen konnten in ein Die-
sel-Herz, das zértlich vor sich
hin nagelt?

Mein Gott, wir versuchen'’s.

Dann fragte er, ob ich
wiiBte, wie ich nach Genf
kdme. Natirlich, sagte ich,
AUA-Check-In, PaBkontrolle,
Flugsteig 4, ein Stifterl Cham-
pagner und siebzig Minuten
knozen. Dann wurde er deut-
licher.

Er habe die flihrenden Die-
sel-Fachleute der Welt, zu-
fallig Mercedes-Leute, wie das
Leben halt spielt, gebeten,
osterreichischen Journalisten
in Genf zur Verfligung zu ste-
hen, und er wiirde mich mit
einem Menschen zusammen-
bringen, der alles lber Diesel
weiB, der in der Frih, wenn er
aufsteht, sich selbst ganz kurz
vorgliiht und dann den ganzen
Tag auf- und abdieselt, aber
das Zusammentreffen sei nur
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MapBstab dieser Jahre: Funk-
tionslésungen mit Stil, aber
ohne Koketterie

dann echt sinnvoll, wenn ich
schon richtig eingestimmt nach
Genf kame.

Was er auf einkreisende
Art auszudrlicken versuchte:
Ich soll nach Genf dieseln.
1150 Kilometer hin, 1150 Kilo-
meter zurlick, zur Einstimmung.
Wie du dich mit der Lektire
von Anais Nin einstimmst, be-
vor du Kamala, der groBen
Kurtisane, gegenubertrittst.

Ich trat Dr. Ing. Manfred
Fortnagel gegeniiber, und zur
Einstimmung brauchte ich drei
Tage.

Am ersten Tag schaffte ich
Linz, aber das ist ahnlich
kokett wie Waldecks Fahrt mit
dem Alfa Spider, als er von
Wien bis zum Marchfelderhof
vierzehn Stunden brauchte;
wir deuten damit an, daB
unsereins unheimlich viel
erlebt oder allemal ein paar
Bekannte links und rechts des
Weges findet.

Am zweiten Tag stieB3 ich
tief in die Weichteile Deutsch-
lands vor, am dritten gewann
ich das Ufer des Genfer Sees.
Die Netto-Fahrzeit lag um die
zehn Stunden, und ich hatte
genug Zeit, um die Autobahn-
Willigkeit des 240 D zu stop-
pen, zu Uberprifen, zu korri-
gieren und auf gultige Durch-
schnitte zu trimmen:
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Wenn viel Verkehr ist,
stehst du mit einem 240 D am
Irschenberg genauso lang wie
mit einem 500 SLC.

Wenn mittlerer Verkehr ist,
scheuchst du mit einem SLC
vor allem die Mercedes-Unter-
gebenen, ein paar Commodo-
res und vereinzelte Bayrische
aus dem Weg, aber es ist
eigentlich sehr muhsam und
bringt nicht viel.

Wenn wenig Verkehr ist,
tun sich natirlich ein paar
Klifte auf. Auf der Diesel-Seite
ergibt sich folgende Rech-
nung:

Man steht recht konzen-
triert am Pedal, schaut voraus,
als ob man ein sehr schnelles
Auto hatte, versucht, beim
Gaswegnehmen sehr exakt zu
sein, also den Schwung zu
halten. Steigungen werden,
wie soll ich sagen, sie werden
wahrgenommen, du schlurfst
sie mit einem Diesel nicht auf,
sondern du besteigst sie auf
spurbare Art. Wenn die Fahr-
bahn ziemlich frei war,
schaffte unser D eine Stunde
hinweg einen Schnitt von 144
km/h, und wenn alles war wie
am Salzsee in Utah, lief er
Spitze 151, wobei sich die
Tachonadel aber derart auf-
geregt gebardete, daB ich das
Gefuhl hatte, was sehr Drama-
tisches zu erleben. Wenn eine

Tachoanzeige bis 240 geht und
der Zeiger irgendwo im letzten
Achtel steht, ist das recht be-
schaulich gegen ein Instru-
ment, das bis 160 reicht, aber
den Zeiger weit ins Out hin-
ausléBt — in Bereiche, die's
eigentlich gar nimmer gibt.

Ich beschloB, Dr. Fortnagel
zu fragen, ob es eigene Ta-
chos gibt zur Aufgeilung von
Diesel-Fahrern. Weiters be-
schloB ich, mir die Verbrauchs-
Charakteristik erkldren zu las-
sen, denn bei Vollgas (und
dem erwahnten 144er-Schnitt)
brauchte ich fast 15 1/100 km.
Und bei den jetzigen Diesel-
preisen bleibt da keine Er-
sparnis gegenuber einem Ben-
ziner librig.

Die Preise sind ja wirklich
ein Wahnsinn. Marktwirtschaft,
das klingt wie ein Hohn, wenn
man den europaischen Ver-
gleich anschaut. Der OAMTC
war nett genug gewesen, uns
eine Liste Uber die verschie-
denen Diesel-Preise in Europa
zusammenzustellen. Danach
gibt's ein Land, in dem Diesel
so gut wie gar nichts kostet
(CSSR 2,96 Schilling). Ru-
maéanien (4,32) kommt als nédch-
stes, gefolgt von der 5- und
6-Schilling-Gruppe, in der
immerhin schon westliche
Staaten wie ltalien (5,55), Hol-
land (6,72), Schweden (6,00)

und Danemark (6,75) sind. Drei
wichtige Lander bilden das
obere Mittelfeld: Belgien (7,90),
Frankreich (8,25) und Deutsch-
land (8,30 bis 8,85). Und dann
gibt's die extrem teuren Die-
sel-Lander, in die zuletzt auch
wir uns recht erfolgreich hin-
eingedrangelt haben: Oster-
reich (9,50 bis 10,40), Schweiz
(9,70 bis 10,86), DDR (10,00),
Jugoslawien (10,30) und GroB-
britannien (11,00).

Sogar erst ohne auf die
grotesk unterschiedlichen Re-
lationen zwischen Benzin- und
Dieselpreisen in den verschie-
denen Landern einzugehen,
wird allein aus der Diesel-
Palette schmerzhaft deutlich,
daB die Treibstoffpreise blof
vom mehr oder minder ver-
zweifelten Nepp der Regierun-
gen bestimmt werden.

Noch bevor wir die erste
Addition unserer Diesel-Wirt-
schaftlichkeitsrechnung be-
ginnen, sind wir uns also im
klaren, daB die Politik ein ent-
scheidender Posten der Rech-
nung sein wird (die Freigabe
bloB des Dieselpreises muf
sich natlrlich negativ auswir-
ken, da sich die Firmen dort
holen, was sie beim Benzin
gern hatten).

Wie |aBt sich die Diesel-
preis-Entwicklung mittelfristig
einschatzen? Es muBte besser
werden, die Relation miiBte
gunstiger werden, muBte sich
auch in Osterreich mehr dem
europaischen Durchschnitt an-
nahern ... wobei wir uns bei
den absoluten Zahlen keiner
Illusion hingeben; die Treib-
stoffe werden teurer und teurer
und teurer werden. Aber, wie
gesagt, Diesel sollte in Oster-
reich in vermindertem Tempo
mitsprinten. Anders gesagt:
Man darf annehmen, daB es
fur Diesel-Fahrer nur aufwarts
gehen kann.

Als ich das letzte Stiind-
chen der Hinreise begann und
von den Bergen in Richtung
Lausanne runterdieselte, dik-
tierte ich in meinen schlauen
Mikro-Recorder:

(O Es geht wahrscheinlich
nichts lber einen Mercedes-
Sitz. Man hangt nicht drin,
knozt nicht, limmelt nicht.

() Was das neue Getriebe
betrifft, sollte man demnachst
etwas Theorie buffeln. Zum
Schalten ist es jedenfalls
klaB, was korrekt heiBt: Die
Schaltgite wurde verbessert.

) Diesel-Unannehmlichkei-
ten gab's eigentlich Uberhaupt
nicht. Die Startzeremonie falit
ja praktisch weg: Du drehst
den Schliissel, greifst nach
dem Gurt, 1&Bt ihn einschnap-
pen, damit ist das Vorglihen
auch schon erledigt, weitere
Schlisseldrehung, das ist
alles. Das Motorgerdausch war
immer dezent, die Kassetten
liefen auf Normaltonstéarke.
Zwischendurch habe ich eine



Auf der Suche
nach der
Dieselseele
des Mercedes
240 D

Radiosendung drin gehabt, mit
Otto, dem Ostfriesen. Un-
glaublich, wie komisch der
Kerl ist.

() Wér ich gern schneller
gewesen? BloB im badischen
Eck, in den ruhigen Stunden
vor und nach Karlsruhe, da
hitte ich gern ein Schaufer|
zugelegt. Ansonst eh nix wie
Limits oder dichter Verkehr.
Mit einem Benziner hatte ich
rund eine Dreiviertelstunde
gespart.

(O Verbrauch und Reich-
weite: Ernlichternd. Nach 450
Kilometern war ich auf Re-
serve. Bin neugierig, was Dr.
Fortnagel dazu sagen wird.

Wenn einer Abteilungsleiter
fir Verbrennung ist, hat er
entweder einen Spitzenjob in
einem Krematorium oder er ist
im Motoren-Dezernat einer
Autofirma. Dr. Ing. Manfred
Fortnagel ist bei Daimler-Benz
fir Pkw-Dieselmotoren zustén-
dig. Einer von dieser jungen
Techniker-Generation, wo die
Leute vollig normal sind, ohne
irgendwelche komischen
Schrullen. Da fallt mir unser
lieber Indra ein, Sie erinnern
sich sicherlich an die g'schei-
ten Tests in diesem Blatt, Fritz
ist ja auch fast normal.

Wir reden zuerst (iber den
Verbrauch. Stempelt mich
mein Autobahn-Verbrauch zum
Wiistling? Der Doktor gibt eine
sehr héfliche Antwort, aber
die Kurzfassung lautet: Ja.

Oberhalb 140 km/h, sagt
Fortnagel, braucht der 240 D
soviel wie ein Benziner, even-
tuell sogar mehr. Die obersten
800 Umdrehungen, die ver-
zerren das Bild. Vollgas-Auto-
bahnfahrten bréachten die un-
glinstige Verbrauchs-Charakte-
ristik, die man sich bei einem
Dieselmotor vorstellen kdnne.
Grundsatzlich gilt, laut Dr,
Fortnagel, folgendes:

Versuche, einen Diesel,
wann immer er sich's gefallen
laBt, im héheren Gang zu fah-
ren. Wenn du eine Fahrweise
entwickelst, die moglichst vor-
ausschauend ist und méglichst
wenig volle Beschleunigungen
erfordert, belohnt dich der
Dieselmotor in aufregender
Weise. Wer so clever fahrt,
kommt mit einem 240 D auf
einen ,gemischten" Schnitt
von etwa 9 1/100 km. Aber
selbst der achtlose Fahrer
diirfe 10 Liter nicht wesentlich
Uberschreiten, es sei denn, er
fahrt volles Rohr auf der Auto-
bahn.

Wir kommen auf das dra-
matische Gehaben meiner
Tachonadel zu sprechen. Seit
die Tempolimits so ernstge-
nommen werden, sei Tacho-
Voreilung praktisch vorge-
schrieben. Uberdrehen kénne
man diesen Motor sowieso
nicht. Fortnagel: ,Der von
Fliehgewichten gesteuerte me-
chanische Regler ist so aus-
gebildet, daB er bei rund 4500
Umdrehungen anfangt, die
Einspritzmenge zu reduzieren.
Wenn Sie bergab oder mit
Rickenwind fahren, wird
immer weiter reduziert, so daB
Sie dem Motor nirgendwo was
antun kénnen. Er wird 5000
Umdrehungen nicht (ber-
schreiten. Der Motor ist stand-
fest in allem und jedem, was
Sie mit ihm machen."

DaB er in diesem Fall aber
séauft wie ein Ottomotor, wurde
schon erwidhnt.

Ich sage dem Doktor, wie
angenehm ich den Fortschritt
beim Kaltstarten empfinde. Er
sagt, es sei psychologisch an-
genehm, daB die Vorgliihzeiten

68 280.150,—).

jetzt zumeist kilirzer seien als
die Zeit, die man zum An-
schnallen bendtige. Normaler-
weise drei, vier Sekunden,
aber selbst bei minus zehn
Grad nicht langer als zehn
Sekunden. Mit gutem Winterdl
kénne man dem 240 D auch
noch bei minus 28 Grad auf
die Sprunge helfen . ..da hat-
ten wir friiher bei einem Diesel
nicht einmal zu fummeln be-
gonnen.

Man modge doch so giitig
sein, sagt Dr. Fortnagel, die
Bedienungsanleitung durch-
zulesen. Da gebe es ein paar
Regeln. Etwa: Das Gaspedal,
das endlich Fahrpedal heiBt,
weil jetzt nur noch ganz kor-
rekte Ausdriicke verwendet
werden, also das Fahrpedal
soll beim Anlassen nur dann
durchgetreten werden, wenn
die Temperatur unter null ist.

Ich frage, wie man bei
Daimler-Benz die zukiinftige
Verfligbarkeit von Diesel ein-
schatze.

Mittelfristig, sagt Dr. Fort-
nagel, sehe es sehr gut aus,

Mercedes 240 D

Preise: 240 D 6S 255.080,— (200 D &S 236.080,—, 300 D

Motor: Reihenvierzylinder-Dieselmotor. Bohrung/Hub 90,9/92,4
mm, Hubraum 2399 ccm, Verdichtung 21:1, Leistung 53 kW (72
PS) bei 4400/min, Drehmoment 137 Nm (14 kpm) bei 2400/min.
Fiinffach gelagerte Kurbelwelle, obenliegende Nockenwelle.
MecRﬁnische Einspritzpumpe, Vorkammersystem. Batterie 12 V/
88 Ah.

Kraftiibertragung: Einscheiben-Trockenkupplung mit Membran-
feder. Vollsynchronisiertes Vierganggetriebe. Hinterradantrieb.

Fahrwerk: Vorne und hinten: Einzelradauthangung mit Brems-
nick-Abstiitzung, Kurvenstabilisator, Schraubenfedern, hydrau-
lische TeleskopstoBdampfer. Zweikreis-Bremssystem, vorne
und hinten Scheibenbremsen. Kugelumlauflenkung.

Abmessungen, Gewichte: Lénge/Breite/Hohe 4725/1786/1438
mm, Radstand 2795 mm, Spur v/h 1475/1430 mm, Wendekreis
11,25 m. Leergewicht 1385 kg, Zuladung 520 kg. Tankinhalt 65
Liter.

Kraftstoffverbrauch, Fahrleistungen: Dieselverbrauch nach ECE-
Norm bei Tempo 90/Tempo 120/Stadtzyklus: 7,2/9,9/9,5 Liter
pro 100 km. Autorevue-Testverbrauch bisher rund 9 Liter im
Stadtverkehr, rund 10 Liter im Uberlandverkehr, bis 14 Liter
bei ziemlich voll gefahrenen Autobahnstrecken. Hdchstge-
schwindigkeit 151 km/h. Beschleunigung 0 bis 100 km/h: 22,8
sec,

Extras: Servolenkung 6S 8060,—, Stahlschiebedach 6S 9490,—.
Verbundglas-Heizheckscheibe 68 1755,—, Zentralverriegelung
0S 3965~ (in der Testversion vorhanden). Weiters sind noch
erhéltlich: Autotelefon 6S 109.150,—, Anti-Blockiersystem &S
26.130,—, AuBenspiegel rechis 6S 1170,—, elektrische Fenster-
heber 65 13.390.—, Automatik 6S 18.416,—, Klimaanlage 6S
33.800,—, Kopfstiitzen hinten 6S 1895,—, Leichtmetallrader 43
13.260,—, Niveauregulierung 6S 9815—, Scheinwerferwischer
6S 5200,—, warmedammendes Glas 65 8500,—.

weil im Bereich der Mittel-
destillate die Heizdl-Nachfrage
stark zurlickgegangen sei und
weiter zuriickgehe, dadurch
falle viel Diesel-Treibstoff an,
was sich auf die Preise aus-
wirke — in Deutschland, na-
tlrlich, wo Diesel seit fast
einem Jahr nicht teurer ge-
worden ist. Die neue Mineral-
dlsteuer in der BRD (ab

1. April) mache den Diesel-
preis noch attraktiver — rund
20 Prozent unter dem von
Superbenzin. Davon kann man
als Osterreicher allerdings
nicht abbeiBen, es sei denn,
man wohnt im richtigen Eck.
Der Doktor prophezeit aber
trotzdem einen giinstigen Aus-
gang unserer Betriebskosten-
rechnung. Selbst in Lédndern
mit dem héchsten Dieselpreis
miisse noch ein Vorteil raus-
kommen. Wir werden sehen.

DaB Turbo-Aufladung ge-
rade bei Diesel besonders viel
bringt, ist bekannt und wird
in diesem Heft auch innerhalb
des Galant-Fahrberichts be-
handelt. Werden Motoren wie
der 240 D von der Turbowelle
Uberrollt werden? Fortnagel:
.Nein. Turbo samt flankieren-
den MaBnahmen wird immer
eine teure technische Ldsung
bleiben und es wird noch
lange den Wunsch nach einer
30.000 Schilling billigeren Al-
ternative geben.” DaB Turbo-
diesel, pauschal gesehen, der
groBe Technik-Hit der nach-
sten Jahre sei, das kénne er
aber durchaus bestatigen.

Dr. Fortnagel sagte noch
ein paar gescheite Sachen, die
ich flir kommende Folgen kon-
serviere. Bis dahin werden wir
Ihnen auch haargenau erzih-
len kénnen, wie der Schilling
rennt und wie der Dieselalltag
ablauft.

*

Beim Heimfahren dachte
ich, daB man das Dieselfahren
gar nicht so langmachtig zer-
reden sollte. Wir werden die-
sen Wagen einfach fahren und
ihm manchmal sagen, wie
schoén und leise und kultiviert
er ist. Diesel mbégen das. Und
als ich zu einer grofien Auto-
bahn-Gabel kam, die Schwei-
zer nennen das Verzweigung,
lieB ich Basel Basel sein und
fuhr Richtung Zirich, Richtung
Bodensee. Jetzt machen wir
uns ein paar nette Stunden,
du kleiner Stinker, sagte ich
ihm. Da lachte er, er ist nam-
lich Uberhaupt nicht ange-
rihrt. Und er mag es, wenn
ich ihm beim Bergauffahren
was Nettes in die Beliftungs-
Rosetten flustere, wie Kara
Ben Nemsi dem Rih. Komm,
Miura, sag ich, und er belohnt
mich mit einem unheimlichen
Schub, der die Leute ver-
blifft.

Ein Diesel soll das sein?

Man muB mit Autos halt ein
bisserl umgehen kénnen, das
ist alles.
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Wenn der Name eines
Menschen zu seinem Beruf
stimmt, ist das eine ergreifend
geradlinige Art, unser Ver-
trauen zu gewinnen.

~Name?"

~Miller.”

.Beruf?"

+Hab ich schon gesagt:
Mdaller.”

Aus dem Mérchen kennen
wir dieses Vermeiden langer
Erklarungen: Herr Pitschpatsch
ist Ruderer, Piffpaff ist Schiitze,
Trilltrall ist Lyriker.

Besonders traditionsreiche
Firmen schauen noch heute
auf diesen schonen iiberliefer-
ten Brauch. Unser Mann firs
Thema Diesel bei Mercedes in
Stuttgart heiBt Fortnagel.

Dr. Manfred Fortnagel, das
1aBt auf Berufung schlieBen.

*

Mehr als ein halbes Jahr
war seit unserem letzten Tref-
fen vergangen, und nun hatte
ich mich wieder angemeldet
zur Gesundenuntersuchung.

Niemand wird erwarten, daB
einem modernen Auto im Lauf
eines 50.000-km-Tests etwas
Ernsthaftes zustoBt, daB es die
Patschen ausstreckt oder durch
kapriziése Pannen farbigen
Erzéhlstoff liefert, schon gar
nicht ein Diesel, schon gar
nicht beim 30.000-km-Zwischen-
rapport. Die Pneumatik der
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2. Teil des Mercedes-240-D-Dauer-
tests: Bilanz bei 30.000 km und was
Sie lhren Physikprofessor zum Thema

Diesel immer schon fragen wollten

Zentralverriegelung hat irgend-
wann ihr leises Seufzen ein-
gestellt, die Reparatur ging auf
Garantie. Den Mercedes-Stern
hat irgendein Ungustl abmon-
tiert, nicht aus Zorn oder Jux,
sondern mit haBlicher Sorgfalt,
das |aBt sich deshalb sagen,
weil die Sterne seit einiger
Zeit aus Sicherheitsgriinden
kippen konnen und unter der
Spannung eines starken Seil-
zugs stehen. Den durchtrennt
man nur mit dem richtigen
Handwerkszeug.

Ansonst hatte sich nichts
ereignet, daher hatte ich Dr.
Fortnagel zur Eroffnung des
Gespréachs nur unsere Ver-
brauchswerte anzubieten. Gro-
Bes Querrechnen nach 30.000
Kilometer, da werden Zufélle
und Ausnahmen eingeebnet:

Schnitt total: 10,6 Liter/

100 km.

Schnitt bei Weglassung der

Autobahnstrecken: 9,6.

Schnitt auf Autobahnstrek-
ken: 11,3.

Rekord-Hoch auf Auto-
bahnen: 14,8 Liter (Tempo 144
km/h).

Schnitt bei ,realistischer"
Sparsamkeit, also Wohlverhal-
ten am Gaspedal ohne irgend-
welche Kunststiickerin: 9,0 Li-
ter/100 km.

Der Doktor bestatigte uns,
daB diese Werte sozusagen aus
dem Leben gegriffen seien —
aus dem Leben von Firmen-
wagen. Denn, so Fortnagel:
Privat schauen die Leute mehr
aufs Geld, fahren sparsamer.
Das kénnen sie um so leichter,
weil sie eigentlich nur bei der
Spitze aufpassen miissen.

Daumenregel: Ab 120 km/h
verliert der Diesel seine Vor-
teile, und bei 140 sauft ein
240 D mehr als ein 230 E.

Dariiber hatten wir ja
schon im ersten Bericht gere-
det: Wer iberwiegend Auto-

Was Otto nimmer lernt

bahn fahrt und dabei gern 130,
140 als Dauertempo wahlt, ist
der falsche Diesel-Kaufer, er
wird sich im Verbrauch gegen-
iiber einem Benziner nichts
ersparen.

Das ist ein guter Einstieg
fir einen Diesel-Gegner (den
gibt's in dieser Redaktion),
nach Grundsétzlichem zu boh-
ren:

Angenommen, ein Werk
wiirde einen Ottomtor so dros-
seln und entsprechend lange
Ubersetzungen wéhlen, daB
die Fahrleistungen denen eines
Diesels entsprechen, wirde
der Benziner dann nicht ge-
nauso wie der Diesel sein?

Oder, anders gefragt:
Kénnte man Diesel-Pkw nicht
durch gedrosselte Ottos
schmerzlos ersetzen?

Fortnagel: Nein. Wenn ein
Otto und ein Diesel in der
gleichen Karosserie sind, im-
mer gleichschnell fahren,
gleich beladen sind und so
weiter, wird der Otto immer
noch um rund 20 Prozent mehr
verbrauchen, wenn man den
Autobahn-Anteil auf ein Drittel
der Gesamtstrecke beschrénkt.

Lesers liebes Einverstand-
nis vorausgesetzt und auch
flugs vorhergesehen, machen
wir ein bisserl Theorie und
lassen Dr. Fortnagel die theo-
retische Begriindung fiir Oben-



gesagtes liefern, was ihm auch
zwanglos die Gelegenheit gibt,
seine siBen Lieblinge vorzu-
stellen. Sie heiBen Thermo-
dynamik und ProzeBfihrung.

Zwei Diesel-Vorteile werden
auch gegeniber einem dreh-
zahlbegrenzten und ,sparsam*
libersetzten Otto-Fahrzeug be-
stehen bleiben:

1. Diesels hohe Verdichtung
(im speziellen Fall des 240 D
ist sie 21:1) — sie verbessert
den thermodynamischen Wir-
kungsgrad, womit auf arro-
gante Art gesagt wird, daB der
Diesel sein Futter besonders
gut verwertet.

Der Vertreter der Otto-
Lobby kénnte dagegen nur
sagen: Hohere Verdichtung
auch bei Benzinmotoren ge-
hort zum wesentlichen Ent-
wicklungsprogramm jeder Mo-

torabteilung. Das ist ein Teil
der jetzt so wichtigen Brenn-
raumforschung, wo Otto noch
viele Reserven hat, der Diesel
aber nicht. Grund: Beim Otto
erfolgt die Zindung dber die
Ziindkerze, was eine gewisse
Manipulationsfreiheit bei den
Verbrennungsvorgangen ergibt,
hingegen sind beim Selbstziin-
der Diesel die Vorgéange der
Zindung und der Gemischbe-
wegung ganz eng miteinander
verknlpft und lassen dem
Techniker weniger Mdglich-
keiten. Anders gesagt: Die
Diesel-Moglichkeiten bezuglich
Verbrennungsvorgang sind
heute schon viel weiter aus-
gereizt als die des Ottomotors.
2. Bei Teillast, also Zu-
ricknehmen des Gaspedals,
wird beim Diesel nur die Ein-
spritzmenge des Kraftstoffs

verringert, die angesaugte
Luftmenge bleibt aber gleich.
Das heiBt: Bei Teillast lauft
der Diesel mit hohem Luft-
iberschuB (im Leerlauf mit 500
oder 600 Prozent UberschuB),
was der Otto nicht kann. Der
Benziner hat ganz enge Ge-
mischgrenzen flirs Verbren-
nen, die lassen sich zwar durch
MaBnahmen am Brennraum,
etwa durch Quetschfaltung, ein
biBchen strecken . .. aber wenn
ein Ottomotor mit 20 oder 30
Prozent Luftiiberschuf3 betrie-
ben wird, kommt er schon in
die Gefahr von Aussetzern; in
kaltem Zustand macht er nicht
mehr mit, nimmt kein Gas
mehr an. Der Ottomotor
braucht daher eine Drossel-
klappe im Saugrohr, was von
der ProzeBfiihrung her eine
nachteilige Regelungsart ist.

Die Karosserie des 240 D, somit der ganzen Reihe
vom 200 bis zum 280 E, gibt es seit Janner 1976,
und sie hat noch ein paar gute Jahre vor
sich. Es ist kein anderes Auto denkbar, dessen
Form seit Jahrzehnten nur derart behutsam
retuschiert werden muBte, um es nach den
Forderungen von Mode und Funktion durch die
Zeit zu bringen

Konsequenzen: Je weniger
Gas, also je geringer die Teil-
last, desto glinstiger kann der
Dieselmotor arbeiten, desto
vorteilhafter wird der Wegfall
der Drosselklappe. Daraus er-
gibt sich auch der rund drei-
Bigprozentige Minderverbrauch
des Diesels gegenuber dem
Otto im Stadtverkehr.
Dagegen kann die Otto-
Lobby wenig vorbringen, hdch-
stens eine Drohung: Die néch-
ste Generation von Otto-Moto-
ren werde durch Feinarbeit
den prinzipiellen Teillast-Vor-
teil des Diesels dramatisch
verringern, so daB die Diesel-
Technologie in Zugzwang ge-
raten und die (umweltfreund-
lichen) Vorkammer-Motoren —
wie eben bei den Mercedes-
Pkw — aufgeben werde, um
sich voll auf die (sparsamen,



aber umweltbelastenden) Di-
rekteinspritzer zu verlegen.

Soweit also pro und kontra
bei den grundsatzlichen Unter-
schieden zwischen Otto- und
Dieselmotor. Das Argument
Dieselpreis” ist bis jetzt noch
gar nicht gefallen, und das ist
gut so, weil es zu sehr von
Politik und Geschaftemacherei
abhangt. Wenn wir den jetzi-
gen Stand in Osterreich (oder
gar Deutschland) nehmen, ist
der Dieselpreis natiirlich ein
zusdtzlicher Anreiz: Diesel ist
derzeit im osterreichischen
Schnitt um rund 9 Prozent bil-
liger als Super. Wenn wir von
Uberraschenden Steuer-Mano-
vern absehen, sind Diesels
Chancen auf Preisvorteile ge-
geniiber Benzin sehr glnstig
fir die nachsten Jahre: Weil

auf dem Sektor Heizdl so
phantastisch gespart wird (und
auf Grund besseren Bauens
und Abdichtens noch weiter
gespart werden wird), ist der
UberschuB an Mitteldestillaten
groB und wird noch gréBer
werden, was den Preis flr
Diesel, der aus demselben
Topf kommt, driickt und viel-
leicht noch weiter driicken
wird.

Damit haben wir jetzt ge-
nug ibers Sparen geredet, wir
haben es am SchluB auch
nech einmal in Zahlen gefaBt.

e

Beim Fahren mit einem Mer-
cedes Diesel splirt man mehr
Mercedes als Diesel. Dieses
Auto ist auf fast schon arro-
gante Weise solide, solider als
sein Fahrer jedenfalls, und
besser verarbeitet. Nach knapp

einem Jahr Betrieb ist an kei-
nem Teil der Karosserie oder
des Innenraums auch nur eine
minimale Spur von VerschleiB.
Was wir als wichtigste Aus-
sage nach 30.000 Kilometern
im Alltagsbetrieb deponieren
mochten: Das BewuBtsein,
Diesel zu fahren, ist langsam
versickert. Es gibt nichts, was
an Diesel so speziell wére.
Beim Fahren verhalt sich der
GasfuB ganz automatisch ein
biBchen lebhafter, beim Be-
schleunigen wird das Pedal
ofter ganz durchgetreten, als
man es bei einem Otto ma-
chen wiirde . . . aber das ist
eigentlich schon alles. Die
Aspekte Gerausch, Vibrieren
und Stinken sind bei dieser
Diesel-Generation nicht mehr
relevant —, und Vorglihen
schon gar nicht mehr. Auch im

Winter reichen die wenigen
Sekunden, die man sowieso
flirs Anschnallen braucht, so
daB vom ganzen Zeremoniell
des Vorglihens nur die kleine
Schliisseldrehung geblieben
ist.

Falls noch ein biBchen
Technik gefallig ist: Der tech-
nische Durchbruch beim Diesel-
Starten wurde durch soge-
nannte Schnellglihkerzen
mdglich. Grundsétzlich muB es
ja der Job eines Glluhstabs
sein, den Brennraum so zu
erhitzen, um beim Durchdrehen
des Anlassers die Selbstziin-
dung auszuldsen. Bei, sagen
wir, minus 5 Grad AuBentem-
peratur, missen an der Ker-
zenkuppe 800 Grad Celsius
erreicht werden. Dazu brauchte
eine Kerze der friiheren Gene-
ration rund eine halbe Minute,
vielleicht auch langer. Die
Schnellgliihkerze schafft das in
vier bis flinf Sekunden. Das ist
moglich durch verschiedene
Wicklungen mit unterschied|i-
chen Eigenschaften, eine Heiz-
wicklung im vorderen Teil, und
eine Regelwicklung dahinter.
Wenn an diese Kerze Span-
nung angelegt wird, ist der
Widerstand in kaltem Zustand
niedrig, so daB sehr hoher
Strom von der Kerze aufge-
nommen wird. Der vordere
Heizleiter wird schnell sehr
heiB, dann steigt sein Wider-
stand, und zeitverzégernd hin-
terher steigt auch der Wider-
stand der Regelwicklung durch
das Aufheizen, so daB der
Strom heruntergeregelt wird.
Hatte man der friheren Kerze
soviel Strom gebracht, wére
sie zwar auch rasch heiB ge-
worden, aber dann ware sie
sofort weggegliiht. Bei der
neuen Technologie entsteht
durch die zeitverzogerte Regel-
wicklung erhdhter Widerstand
und damit ein Selbstregel-
effekt, der der Kerze ein
glickliches langes Leben be-
schert — im Durchschnitt
150.000 Kilometer. Sollte eine
Kerze wirklich ausfallen, rei-
chen die drei anderen (es sei
denn an der Kaltstartgrenze
bei minus 20 Grad), und ein
Warnlicht gibt den Tip, die
Gliihanlage demnéchst lber-
prifen zu lassen.

Erganzung Dr. Fortnagel:
Auch ein Sofort-Dieselstart
ware machbar, aber der Preis
daflir ware zu hoch. Die Kerze
darf ja in keiner Weise sensi-
bel sein, weil sie dauernd im
Brennraum ist.

Worauf hat der Dieselfahrer
im Winter achtzugeben?

Auf nichts, solang er nicht
auf den vorgeschriebenen Ol-
und Olfilterwechsel (alle 7500
km) vergiBt. Durch verbren-
nungsbedingte RuBbildung be-
lastet der Dieselmotor das Ol,
es verdickt mit der Zeit. Bei
deutlichem Uberziehen der
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Olwechselzeiten wird die Vis-
kositat schlechter, es gibt ho-
here Durchdrehwiderstande
der Kurbelwelle und der La-
ger, der Anlasser erreicht nicht
die genligende Drehzahl, so
daB die optimale Kaltstart-
grenze (bei ungefahr minus

25 Grad) nicht geschafft wird.

Rund um Diesel gibt es
noch einen Begriff, mit dem
der Kunde selbst allerdings
nichts zu schaffen hat: Winter-
flieBbarkeit. Raffinerien und
Tankstellen mussen dafiir sor-
gen, daB ein Kraftstoff vorhan-
den ist, der nicht durch hohen
Paraffinanteil zu Wachsaus-
scheidungen und einem Stok-
ken des Diesels fiihrt. Das
148t sich mit Hilfe von Addi-
tiven besorgen, was zur jahres-
zeitlichen Routine der Raffine-
rien gehdrt. Es wére unnotig,
von den Raffinerien zu ver-
langen, auch im Sommer einen
Kraftstoff zu liefern, der bis
minus 25 Grad betriebssicher
ist. Die Umstellung der Belie-
ferung jeweils zu Winteranfang
klappt in unseren Breiten ganz
selbstverstiandlich — zu Arger
kann es hdchstens in Gegen-
den wie Siditalien kommen,
wo man auf Frost nicht einge-
stellt ist, aber doch davon

Mercedes 240 D

Preise: 240 D 6S 255.060,— (200 D ©6S 236.080,—,
6S 280.150,—).

Motor: Reihenvierzylinder-Dieselmotor. Bohrung/Hub 90,9/92,4
mm, Hubraum 2399 ccm, Verdichtung 21:1, Leistung 53 kW (72
PS) bei 4400/min, Drehmoment 137 Nm (14 kpm) bei 2400/min.
Flinffach gelagerte Kurbelwelle, obenliegende Nockenwelle.
Mechanische Einspritzpumpe, Vorkammersystem. Batterie 12 V/
88 Ah.

Kraftilbertragung: Einscheiben-Trockenkupplung mit Membran-
feder. Vollsynchronisiertes Vierganggetriebe. Hinterradantrieb.

Fahrwerk: Vorne und hinten: Einzelradaufhdanguhg mit Brems-
nick-Abstiitzung, Kurvenstabilisator, Schraubenfedern, hydrau-
lische TeleskopstoBdampfer. Zweikreis-Bremssystem, vorne
und hinten Scheibenbremsen. Kugelumlauflenkung.

Abmessungen, Gewichte: Lange/Breite/Hohe 4725/1786/1438
mm, Radstand 2795 mm, Spur v/h 1475/1430 mm, Wendekreis
11,25 m. Leergewicht 1385 kg, Zuladung 520 kg. Tankinhalt 65
Liter.

Kraftstoffverbrauch, Fahrleistungen: Dieselverbrauch nach ECE-
Norm bei Tempo 90/Tempo 120/Stadtzyklus: 7,2/9,9/9,5 Liter
pro 100 km. Autorevue-Testverbrauch bisher rund 9 Liter im
Stadtverkehr, rund 10 Liter im Uberlandverkehr, bis 14 Liter
bei ziemlich voll gefahrenen Autobahnstrecken. Héchstge-
schwindigkeit 151 km/h. Beschleunigung 0 bis 100 km/h: 22,8
sec.

Extras: Servolenkung 6S 8060,—, Stahlschiebedach 6S 9490,—,
Verbundglas-Heizheckscheibe 6S 1755,—, Zentralverriegelung
S 3965,— (in der Testversion vorhanden). Weiters sind noch
erhalilich: Autotelefon &S 109.150,—, Anti-Blockiersystem 0S
26.130,—, AuBenspiegel rechts 6S 1170,—, elektrische Fenster-
heber 6S 13.300,—, Automatik 6S 18.416,—, Klimaanlage &S
33.800,—, Kopfstiitzen hinten 6S 1895,—, Leichtmetallrader 6S
13.260,—, Niveauregulierung 6S 9815,—, Scheinwerferwischer
6S 5200,—, warmedammendes Glas 6S 6500,—.

300 D

Uiberrascht werden kdnnte.
Zuviel Ernsthaftigkeit
bremst einen Diesel genauso
wie einen Otto. Wir wollen
daher ein paar kluge techni-
sche Aussagen zur Anreiche-
rung des nachsten Berichts
weiterschieben, darunter: Wie
reagiert die Karosserie auf
Diesel und wie ist sie darauf
vorbereitet, oder: Wie wirkt
sich der neue finfte Gang auf
Fahrleistungen und Ver-
brauchswerte aus?

Bis zu dieser Antwort wol-
len wir dem 240 D noch einen
Zwanziger auf den Tacho
klopfen und die Stimmungen
von Mensch und Maschine ge-
treulich beobachten. Mit den
atmosphérischen Besonderhei-
ten eines Diesel ist ja nimmer
viel Staat zu machen, man
fahrt von da nach dort, im
Takt dieser eiligen Zeiten, und
denkt gar nimmer dran, dai
uns die altere Dieselgenera-
tion sozusagen noch aufs Le-
ben vorbereitet hat: Vorgliihen,
Fortnageln und Nachdieseln,
da war noch die Ruhe des
klassischen Aufbaus einer
Handlung drin. O

Text: Herbert Vdlker
Fotos: Gerald Zugmann

Geld: Die ersten 30.000 km mit dem Mercedes 240 D

Die Kosten fiir Steuer und Versicherung wurden flir exakt ein Jahr berechnet. Sowohl bei der
Steuer als auch beim Dieselpreis wurde alles nach den aktuellen Kosten bei RedaktionsschluB
gerechnet — als ob Kfz-Steuer und Dieselpreis schon zu Beginn des Tests so teuer gewesen wa-
ren wie heute. Als Literpreis flir Diesel wurden 10,30 Schilling eingesetzt. Beim Motorél, das Die-
sel-bedingt einen hohen Anteil der Servicekosten ausmacht (alle 7.500 km 6,5 Liter Ol), wurde das
billigste fur diesen Wagentyp zugelassene Ol verwendet.

Servicekosten und Reparaturen
Eine Durchsicht, zwei Pfle-
gedienste, zwei Services
laut separater Aufstellung

3.182 Liter Diesel
(a 6S 10,30)
Kfz-Steuer

fir ein Jahr

Haftpflichtversicherung
(billigste Variante)

4.687,—
32.774,—
2.448,—

4.516,—

Gesamtkosten
30.000 km im ersten Jahr
(ohne Wertminderung)

Kilometerpreis

bei 30.000 im ersten Jahr

gefahrenen Kilometern

ohne Beriicksichtigung der

Wertminderung 1,48

44.425,—

Wertminderung

Der rein mathematische Vorgang nach
den entsprechenden Listen konnte vor
allem im Fall eines Diesel ein praxisfrem-
des Resultat ergeben. Das Verhéltnis An-
gebot zu Nachfrage bei Gebrauchtwagen
hat sich in den letzten Jahren und Monaten
mehrmals geandert und die Preise Uber
den Haufen geworfen. Die Autorevue
schlagt vor, fiur die Wertminderung eines
240 D jahrlich 25.000 Schilling einzusetzen.
Dieser Wert ergab sich als gerundetes Mit-
tel fiir den Fall, daB ein 240 D jahrlich
30.000 km lauft und nach finf Jahren vom
Erstbesitzer verkauft wird.

Gesamtkosten

30.000 im ersten Jahr un-
ter Bericksichtigung der
oben erlauterten Wertmin-

derungsrechnung: ca. 69.000,—
Kilometerpreis

bei 30.000 km im ersten

Jahr unter Berlicksichti-

gung der Wertminderung

nach oben erlduterter

Rechnungsart: ca. 2,30

Service-Ubersicht

AuBerhalb der Garantie (Zentralverriege-
lung) gab es keinen Defekt, daher auch
keine Reparatur.

1.000-km-Durchsicht

Olwechsel 54,30

Olfilter, Dichtungen, Motordl 349,80
404,10

7.500-km-Pflegedienst

Olwechsel und Ab-

schmieren 82,60

Olfilter, Dichtungen, Motordl 349,80
432,40

15.000-km-Service

Olwechsel, Abschmieren,

elektronische Motor-

priifung 1.359,40

Olfilter, Dichtungen, Motordl 349,80

1.709,20

22.500-km-Pflegedienst

Olwechsel und Abschmie-
ren 82,60

Olfilter, Dichtungen, Motordl 349,80
432 40

30.000-km-Service

Olwechsel, Abschmieren

und elektronische Motor-

prifung 1.359,40

Olfilter, Dichtungen, Motordl 349,80
1.709,20

Summe 6S 4.687,30




