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Die neue
Mercedes-Benz-

Generation

Von jeher ist ein neues Mercedes-Benz-
Modell eine Art Markstein der Automobil-
konstruktion, der auf lahre hinaus unver-
riickbar seine Position beibehélt, Saisonaler
Modellwechsel und kurzlebiges Face-Lif-
ting gehorten noch nie zur Politik der dlte-
sten Automobilfirma der Welt; immer nur
unter schweren Geburtswehen hat sie auf
Kosten des bewdhrten Bestehenden, das
in zaher Kleinarbeit wverfeinert und ver-
bessert wurde, sich zu neuen Losungen
bekannt. Es wird nicht viele Autohersteller
geben, die eine Neukonzeption so lange stu-
dieren und so rigorosen Tests unterwerfen
wie Daimler-Benz. Fiir den neuen Typ W 114,
wie er werksintern heifit, wurden in 5 Jah-
ren 5 Hinterachsaufhangungen konstruiert,
gebaut und versucht, ehe man sich fur die
.Diagonal-Pendelachse” entschied, und es
wurden 26 komplette Wagen mit 48 km/h
(den von den USA-Sicherheitsbestimmun-
gen geforderten 30 mph) gegen eine mas-
sive Mauer gefahren, bis man durch immer
weitere Verbesserungen Werte erreicht
hatte, die die geforderten weit tbertreffen.
Perfektionisten, die sie sind, bringen die
Daimler-Benz-Ingenieure ihr neues Modell
ans Licht der Welt mit dem Wissen, daf} sie
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heute und unter den gegebenen Bedin-
gungen ein besseres nicht bauen konnten.
Die neue Mercedes-Benz-Generation um-
faht 13 Modelle, von denen nur 2 — der
250 S und der 600 — nicht verandert wur-
den. Von den restlichen 11 gehoren 6 —
die Typen 200 D, 220 D, 200, 220, 230 und
250 — zur neuen Baureihe, wéhrend 5 —
die Typen 280 S, 280 SE, 280 SE-Coupé,
280 SL und 300 SEL — lediglich tber neue
Motoren verfiigen.

DaB die alte Vierzylinder-Karosserie abge-
|6st wurde, war an der Zeit. Sie erfreute
sich eines neunjahrigen Lebens und hat da-
mit mehr als ihre Pflicht getan. Wie und
durch was sie abgeldst wurde, stellt dem
stilistischen Kénnen und dem Kontinuitats-
denken der Sindelfinger Karosserieschop-
fer ein hervorragendes Zeugnis aus. Ohne
das Primat des Funktionellen aus dem
Auge zu lassen (groBe Fenster, niedrige
Girtellinie, bequeme Sitzverhaltnisse,
leicht verformbare Front- und Heckpartie),
haben sie bei praktisch gleichen Innen-
raum-Dimensionen 21,5 ¢m kirzer und 4 cm
schmaler als beim Typ 250 S gebaut. AuBer-
lich dhnelt der neue Typ weitgehend dem
250 S, erscheint aber durch den breiteren
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und niedrigeren Wabenkdhler geduckter,
zierlicher und insgesamt kompakter.
Folgende Motoren werden in diesen neuen
Typ eingebaut:

im 200 D ein auf der Basis des Vorgénger-
motors entwickelter 2 Liter-Diesel von
55 P8,

im 220 D ein auf 2,2 Liter vergroBerter Die-
sel-Motar von 60 PS,

im 200 ein weiterentwickelter 2 Liter Vier-
zylinder von 95 PS,

im 220 ein neuer 2,2 Liter Vierzylinder von
105 PS mit langerem Hub,

im 230 der im bisherigen 230 S eingebaute,
vierfach gelagerte Sechszylinder von
120 PS,

im 250 ein neuer siebenfach gelagerter
Sechszylinder von 130 PS.

Die entscheidende Neuerung bei den Vier-
zylinder-Vergasermotoren liegt bei der Ver-
wendung eines Stromberg-Flachstromver-
gasers, der durch besonders genaue Ab-
stimmung des Gemischs bei allen Betriebs-
zustinden den Motoren nicht nur eine
hohere Laufkultur, sondern vor allem ein
spontanes Reagieren auf das Gasgeben



Der neue Mercedes-Benz der Typen

200, 220, 230 und 250 zeichnetf

sich durch eine sehr tiefe Giirtellinie
und entsprechend grofle Fenster

und andererseits durch eine

breitere und flachere Kiihlerattrappe aus.

ermdglicht. Wahrend der 230-Motor unver-
dndert blieb, gehdrt der 250 in die neue
Typenreihe M 130, bei der die Zylinder
nicht mehr paarweise zu zweien im Block
liegen, sondern in gleichen Abstanden hin-
tereinander angeordnet sind. Diese kon-
struktive Anderung war nétig, um die Boh-
rung von 82 mm auf den beim 2,8 Liter not-
wendigen Wert von 86,5 mm vergréBern zu
konnen. Man hat sich von der iiberkomme-
nen Vorstellung getrennt, daB zwischen
den Zylindern Wassermantel bleiber miis-
sen (Fiat hat das beim Typ 125 bereits vor-
exerziert); eine leichte Einfrasung am Kopf
der Zylinder in Héhe des Kolben-Totpunkts
genlgt, um keine Kihlprobleme entstehen
zu lassen. Bei den Sechszylindern wurden
die Zenith-Vergaser beibehalten. Fir die
Modelle 200—250 wurden neue zwangs-
synchronisierte Vierganggetriebe entwik-
kelt, die sich von den bisherigen in Aufbau
und Ubersetzungsverhaltnissen unterschei-
den. Neu ist auch die Einscheiben-Trocken-
kupplung mit Membranfeder, die geringe-
ren FuBdruck erfordert und sich durch eine
hydraulische Betatigung automatisch nach-
stellt. Wer sich fiir eine Automatik ent-
schlieBt, bekommt bei diesen Typen (nicht
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bei den 280er Modellen) ebenfalls eine
Neukonstruktion, bei der fir das Vier-
ganggetriebe mit hydraulischer Kupplung
drei statt der bisherigen zwei Planetensétze
angeordnet sind. Optimal auf die Motor-
leistung eingestellt, wird zum Anfahren
stets der |. Gang herangezogen, was eine
erheblich bessere Beschleunigung ergibt.
AuBerdem konnten nun der Il. und Ill, Gang
direkter Ubersetzt werden, so daBl man sie
héher ausfahren kann.

Die mit der Karosserie verschweiBte Rah-
men-Boden-Anlage besitzt fur die Vorder-
wie fur die Hinterradder Fahrschemel, mit
denen sie vorn an vier und hinten an drei
Punkten tber weiche Gummilager verbun-
den ist. Nachdem nun auch die in traditio-
nellem Komfort-BewuBtsein verhafteten
Daimler-Benz-Ingenieure die uniiberseh-
baren Vorteile von Girtelreifen erkannt
haben, hat man viel Mihe darauf verwandt,
durch besonders weiche Lagerung der
Fahrschemel zu verhindern, daB der harte
Ablauf und das Drohnen von Giirtelreifen
auf schlechter Fahrbahn auf die Karosserie
ubertragen werden. Dies Problem, vor dem
die franzdsischen Automobilkonstrukteure
schon vor vielen Jahren standen, ist durch-
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aus befriedigend gelést worden. Wahrend
die Vorderrader wie bisher an Doppelquer-
lenkern aufgehangt sind, deren Drehachsen
zur Bremsnickabstiitzung gegeneinander
verschrankt sind, wurde fur die Hinterrader
eine véllig neue Aufhédngung gewahlt. Als
Fahrschemel dient ein wie ein Bumerang
geformter Trager, an den Diagonal-Schrag-
lenker angelenkt sind, die sich auf Schrau-
benfedern mit innenliegenden Bilstein-Gas-
druckstoBdémpfern abstitzen. Die Lage der
Lenker-Drehachsen ist so gewahlt, daB die
Pendellénge der Hinterréder fast so groB
ist wie die Spurweite. Dadurch ergeben
sich beim Ein- und Ausfedern und beim
Kurvenfahren nur geringe Spur- und Sturz-
Veranderungen — ihre GréBenordnung
liegt etwa bei 50 Prozent der bisherigen
Eingelenkachse mit tiefgelegtem Dreh-
punkt. Bei dieser ,Diagonal-Pendelachse”,
wie sie von Daimler-Benz genannt wird,
sind Radfiihrung und Radantrieb vonein-
ander getrennt. Die Gleichlaufgelenke der
Antriebswellen ermoglichen eine gleich-
maBige Ubertragung des Antriebsmomen-
tes auf die Hinterrdder, ohne daBl beim
Durchfedern Winkelgeschwindigkeitsande-
rungen auftreten. Die Bremsreaktions-
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Die neue Mercedes-Benz-Hinterradaufhingung, vom Werk selbst ,Dia-
gonal-Pendelachse* genannt, besitzt an einem bumerangéhnlichen Fahr-
schemel angelenkte Schriglenker, die sich auf Schraubenfedern mit
innenliegenden Bilstein-GasdruckstoBdampfern abstiitzen. Die Lage der
Lenker-Drehachsen ist so gewdhit, daB die Pendellange der Hinterrider

fast so groB ist wie die Spurweite. Dadurch ergeben sich beim Ein- und
Ausfedern und beim Kurvenfahren nur geringe Spur- und Sturzverinde-
runcen. Unten: Schnittbild des auf 2778 ccm Hubraum vergréfierten Motors
der 280er Modelle. Durch die gréfiere Bohrung blieb zwischen den Zylin-
dern kein Platz fiir einen durchgehenden Kiihlwassermantel.
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momente werden Uber die Schraglenker

abgestitzt. Lenkerdimensionen und Feder-
B anordnung verhindern weitgehend ein An-

heben des Wagenhecks beim Bremsen.
Die Bremsen selbst — Zweikreis-Schei-
benbremsen an allen vier Rédern — erhiel-
ten ein neues Servogerat, das die Pedal-
kraft noch weiter herabsetzt. Die Feststell-
bremse Ist eine separate Innenbacken-
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=~ bremse in den Bremsscheibentépfen der
Hinterrdader, die durch FuBdruck betatigt
und mit einem Knopf am Armaturenbrett
= gelost wird. Die auf Wunsch eingebaute
hydraulische Niveauregulierung verwendet
Federbeine, die durch eine motorgetrie-
bene Olpumpe mit Druckadl versorgt wer-
den. Der Wagen stellt sich damit beim An-
lassen des Motars unabhangig von der je-
weiligen Belastung auf sein richtiges
Niveau ein.
‘ Die neuen Typen 280 S, 280 SE, 280 SE
- Coupé/Cabriolet, 280 SL und 300 SEL unter-
scheiden sichvonihrenVorgangern nurdurch
die Motoren. Der schon erwihnte 2,8 Liter-
Sechszylindermotor mit sieben Kurbelwel-
lenlagern leistet im 280 S mit zwei Ver-
gasern 140 PS, im 280 SE und den beiden
Karosserie-Varianten als Einspritzmotor
160 PS und im 280 SL und 300 SEL 170 PS.
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Die neue
Mercedes-Benz-
Generation

FORTSETZUNG

Fiir die neuen Modelle 200—250

wurde eine nene Automatik entwidcelt,
bei der fiir das Vierganggetriebe

mit hydraulischer Kupplung
drei statt der bisherigen zwei
Planetensitze angeordnet sind.

Der 300 SEL tragt seinen Namen nun nicht
mehr zu Recht, denn der 3 Liter-Leicht-
‘metallmotor wurde zugunsten des 2,8 Li-
ters aufgegeben. Im Ubrigen bleibt auf die-
Sen Typ (mit um 100 mm léngerem Rad-
stand) zusammen mit dem 600 die Aus-
stattung mit Luftfederung beschrankt.

Wir hatten Gelegenheit, die neuen Mer-
cedes-Benz-Modelle auf dem Targa Florio-
Kurs in Sizilien (72 km Streckenldnge, 700
Kurven pro Runde) ausgiebig zu fahren
und nach unseren Malstében zu erproben.
Dabei war der spontanste Eindruck der
eines ganz und gar Obersichtlichen, leicht
2u lenkenden Wagens. Tatséchlich ist der
neve Typ, gleichgiiltig, mit welchem Motor
gr ausgestattet ist, der bis heute mit Ab-
stand am mithelosesten zu fahrende Mer-
¢edes, Sitzposition, Fahrkomfort und allge-
meine Verarbeitung entsprechen dem
Image der Marke. Die neue Hinterradauf-
héngung erwies sich als wesentliche Ver-
besserung und echter Fortschritt. Der Wa-
gen besitzt erheblich mehr Stabilitat in der
Langsachse gegeniber seinem Vorginger,
da die Spur- und Sturzverdnderungen um
dle Halfte reduziert sind. Auch beim Ge-
radeausfahren bringt die Schraglenker-
oder Diagonal-Pendelachse mehr Rich-

tungsstabilitdt. Man merkt das am besten
bei Windeinflub oder gewissen Fahrbahn-
unebenheiten. Auch bei 180 km/h auf der
Autobahn war diese verbesserte Léangs-
Stabilitat deutlich zu spiren. Durch die
weiche Lagerung der Fahrschemel wurde
der Wagen glrtelreifenfromm gemacht. Es
erfolgt praktisch keine Ubertragung des
harteren Abrollens der Radialreifen ins
Wageninnere. Das Fahrverhalten im Kur-
vengrenzbereich ist das eines Untersteue-
" rers, der allerdings in engen Kurven, bei
nasser Fahrbahn oder mit mehr Schub ins
Ubersteuernde Verhalten ibergeht. In je-
dem Fall ist er leicht zu korrigieren und
bleibt in allen Situationen gutmiitig. Es
empfiehlt sich unbedingt, auf die — nur
auf Wunsch eingebaute — Serveolenkung
nicht zu verzichten; sie ist dann 16:1 Uber-
setzt, recht direkt und Uberaus angenehm,
weil sie trotz geringer Lenkkréafte den Stra-
Benkontakt beibehalten laBt. Ohne Lenk-
hilfe ist die Kugelumlauflenkung 21,9:1
Ubersetzt und damit zwar genligend leicht-
géngig, aber zu indirekt, um in kurvigem
Gelande damit rasch zu fahren. Von einer
bestimmten Vorderachsbelastung an, die
bei 850—700 kg liegt, wird die Lenkhilfe
zur Notwendigkeit, wenn man sich nicht
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auf einen Kompromill wie hier mit 4,6
Lenkradumdrehungen von links nach rechts
einlassen will.

Auffallend ist der weichere Lauf der Mo-
toren durch die neue Motorlagerung. Ganz
besonders eindrucksvoll ist das spontane
Reagieren der Vierzylindermotoren mit
Stromberg-Vergaser aufs Gasgeben. Man
hat den Eindruck, es handle sich um Ein-
spritzmotoren, und tatsachlich waren wir
eine Zeitlang im Zweifel, ob nicht der 220
Vierzylinder im unteren Drehzahlbereich
besser beschleunige als der 250 Sechs-
zylinder mit seinen 25 Mehr-PS. Dieser
Eindruck wurde von Dipl.-Ing. Uhlenhaut
bestétigt; er ruhrt von dem ungestimen
Einsetzen der Stromberg-Vergaser her.Die
Stoppuhr freilich zeigt, daB es nur ein Ein-
druck ist und daB der starkere Motor doch
noch etwas besser beschleunigt.

Die neukonstruierten Getriebe neigen
nicht mehr zu dem oft kritisierten Haken
beim Schalten; wenn man etwas aussetzen
wollte, dann hochstens, daBl die Sperr-
synchronisierung beim schnellen Schalten
einen durchaus fihlbaren Widerstand ent-
gegensetzi. Beim langsamen Schalten ist
das nicht zu spuren. Besser auf alle Fille
eine exakt wirkende Sperre als stéandiger
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Mercedes-Benz-
Generation
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Arger mit Synchronringen oder Konen, die
Liiberfahren" worden sind und nicht mehr
richtig synchronisieren. Die fur die neuen
Modelle des Typ W 114 entwickelte Auto-
matik ist durch den Einbau eines dritten
Planetensatzes ein echter Fortschritt ge-
genuber der bisherigen. Die Schaltrucke
entfallen weitgehend, die Abstufung ist viel
besser, und die mittleren Génge lassen
sich jetzt auch so hoch hinausfahren, wie
es der Verkehr gelegentlich erfordert.

Uber die Bremsen braucht man nicht viel

T ="

Mit dem noch getarnten Prototyp der neuen Mercedes-Benz-

Generation in einer engen sizilianischen Dorfstrafle.
Daimler-Benz hatte fiir Probefahrten auf der

Targa Florio-Rundstrecke 32 Autos auf die Insel gebracht.

zu sprechen. Es sind die Vierradscheiben-
bremsen des bisherigen Typs 250 S, die im
neuen, um 100—150 kg leichteren Wagen
praktisch dberdimensioniert sind. Auch
beim scharfen Fahren auf der kurvenreichen
Targa Florio-Strecke zeigten sie nicht das
geringste Fading. Erwéhnt werden muld
schlieBlich noch die im Wirkungsgrad er-
heblich verbesserte Beliftung des neuen
Wagens. Bei 80 km/h erfolgt jetzt ein Luft-
durchsatz von 7 statt bisher 4,6 cbm/min.
Die Heizung auszuprobieren bestand im

FOTOS: WEITMANN

milden sizilianischen Winter keine Veran-
lassung.

Die Preise der neuen Mercedes-Benz-Mo-
delle waren bis Redaktionsschluf noch
nicht bekannt. Voraussichtlich werden sie
leicht tiber denen der Vorgangertypen lie-
gen. Daimler-Benz hat nie den Ehrgeiz ge-
habt, die billigsten Wagen in der jeweiligen
Klasse zu bauen. Dafur war man von jeher
bestrebt, fiur den geforderten Preis etwas
Besonderes zu bieten. Und das ist unzwei-
felhaft auch diesmal wieder gelungen. @

Technische Daten der neuen Mercedes-Benz-Modelle
200D | 220D | 200 | 220 | 230 | 250 | 280S | 280SE 208:.18,;5 300 SEL| 280 SI

Zylinderanzahl ) 4 4 4 6 6 6 6 6 6 6
Hubraum cem 2000 2200 2000 2200 2300 2500 2800 2800 2800 2800 2800
Leistung PS 55 60 95 105 120 130 140 160 160 170 170

bei U/min 4200 4200 5000 5000 5400 5400 5200 5500 5500 5750 5750
max. Drehmoment mkg 11,5 12,8 15,9 18,2 18,2 20,3 22,8 24,5 24,5 245 245
‘Gewicht* kg 1360 1360 1310 1310 1335 1360 1460 1485 1510 1620 1360
Beschleunigung 0—100 km/h s 31,0 28,1 15,2 13,7 13,3 12,8 12,5 10,5 10,5 10,5 9.0
1 km mit stehendem Start s 45,2 43,6 36,7 35,0 34,3 33,7 33,5 31,7 31,7 31,7 29,5
Héchstgeschwindigkeit** km/h 130 135 160 168 175 180 185 190 190 190 200
*} mit automatischem Getriebe jeweils um 20 kg schwerer **} mit automatischem Gelriebe jeweils um 5 km/h langsamer
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