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Die neue Mercedes-Streitmacht ist auf die
StraBen ausgeschwéarmt. Man gewohnt sich
langsam ab, sich nach den Autos mit dem
flachen Kiihler umzudrehen, Tut man es
trotzdem, dann entdeckt man sehr oft den
Buchstaben D auf dem Heck: Die Diesel-
Kaufer haben ihre volle Sympathie auf das
neue Modell Ubertragen.

Sie taten es in so groBem Umfang, daB
manche Leute meinen, es gabe den neuen
Mercedes iberhaupt nur als Diesel. Be-
sonders die Fahrer der teureren Mercedes-
Typen neigen zu dieser Auffassung — fiir
sie ist der ,Kleine” ein Diesel, und es steht
ihm nicht zu, etwa einen 250 S abzuhéngen.
Das ist aber mit einem 250 mihelos mog-
lich, denn nach den Gesetzen der Physik
ergeben geringeres Gewicht und geringerer
Stirnwiderstand bei gleicher Motorleistung
bessere Beschleunigung und héhere Ge-
schwindigkeit. Um den Abstand aufrecht-

@ Elastische, ruhig laufende Motoren
@® Gute Fahrleistungen

® Guter Fahrkomfort

@ Sichere Fahreigenschaften

®

Sehr gute Handlichkeit (mit Servo-
lenkung)

Nachteile

@ Nichterne Ausstattung der Karosserie
® Unbefriedigende Heizungsluft-
Regulierung

® Gewdhnungsbedurftige und hohen
Kraftaufwand erfordernde Feststell-
bremse

zuerhalten, hat Daimler-Benz die Motoren
der groBeren Limousinen in Hubraum und
Leistung verstarkt. Und auch in der Ka-
rosserie kommt der Klassenunterschied
zum Ausdruck: 230 und 250 geben sich
betont schlicht. Sie sind keine ausgespro-
chenen Représentations-Gefahrte.

Auf diese Weise kommt ein neues ,Image”
zustande: Die ,kleinen” Modelle tendie-
ren mehr in Richtung BMW, Alfa Romeo
oder Peugeot, und sie kénnen vielleicht den
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einen oder anderen Anhinger dieser Mar-
ken unschliussig machen. Andererseits sind
sie Mercedes genug, um sterngewohnte
Kéaufer zu befriedigen. Der Mercedes-Cha-
rakter ist bei ihnen jugendlich-sportlicher
gemacht worden — sozusagen ein stilisti-
scher Linksruck.

Vom gleichen Band

Im Inneren ist allerdings die Schlichtheit
etwas zu steril-abwaschbar, um sportlich
zu wirken, und das féillt bei den teureren
Sechszylindern besonders auf. Der nuch-
terne Taxi-Look, dessen Vorzige fir ge-
werblich genutzte Diesel nicht zu bezwei-
feln sind, wirkt hier deplaciert. Ein Ford RS
ist ein Wunderding an Ausstattung, ver-
glichen mit dem 15 000 Mark-250.

Im Vierzylinder-Test (Heft 8) war ausfihr-
lich von dem Rotstift die Rede, mit dem
offenbar an der Karosserie eingespart
wurde, was man am Fahrwerk nicht gern
einsparen wollte. Diese Feststellungen
gelten auch fur den 230 und den 250, deren
Karosserien auf dem gleichen Band gefer-
tigt werden, Der 250 bekommt vorn dop-
pelte StoBstangen — im uUbrigen sind die
Karosserien auBen und innen gleich. Liege-
sitze, Bodenteppiche, Handschuhkasten-
schloB, TankschloB missen extra bezahlt
werden, und elegantere Polster- und Ver-
kleidungsmaterialien bekommt man auch
gegen Mehrpreis nicht.

Nicht zu umgehen sind auch einige prak-
tische Méangel, die — zumindest fur einige
Zeit— zum Serienstandard dieses Wagens
gehdren: Der Scheibenwascher hat nur
eine zentrale Duse, die Fensterkurbeln
sind schwergéngig, die Luftregulierung der
Heizung verstellt sich von selbst und ruft
Pfeifgerdusche hervor.

Daneben bietet diese Karosserie eine
Menge echte Vorzige. Zum Beispiel die
Qualitat und VerschleiBfestigkeit der Aus-
stattung, die vernunftige und verwechs-
lungssichere Anordnung der Schalter und
Hebel, die leichtgdngige Sitzverstellung,
die soliden Tirschlésser, die hohe Kapa-
zitdt der Sommerbeliftung. Im téaglichen
Gebrauch zahlen sich solche Vorziige aus
— auch scheinbar nebensachliche Details
wie die symmetrische Ausfiihrung der
Schliissel (einer nur fur Turen und Zin-
dung, einer fir Taren, Zindung und Koffer-
raum) oder die gut zugangliche und leicht
bedienbare Verriegelung der Motorhaube.
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Niichtern wie beim Diesel prisentiert
sich die Innenausstattung

auch in den Sechszylindertypen.

Thr Vorzug: hohe Strapazier-
fihigkeit. Die Lehnen der
Vordersitze sind bis zu einer
halbhohen Lage verstellbar.



Nicht weniger verninftig ist die groB-
flachige offene Ablage zwischen den
Sitzen. An den Tirkasten stort der ein-
warts gebogene obere Rand — man be-
kommt nicht alles hinein, was man gern
hineintun méchte. Ein echtes Plus sind die
reichlich mit Gummi belegten Seitenleisten
und StoBstangen, durch die sich so man-
cher argerliche Mini-Schaden vermeiden
l1aBt.

Bei verniinftigen AuBenmaBen (so furcht-
bar klein sind diese Autos auch wieder
nicht, man merkt es beim Parken) haben
funf Personen gut Platz, und sie kénnen ihr
Gepédck raum- und gewichtsmaBig gut
unterbringen. Es sind seriése Mittelklasse-
maBe, was Mercedes hier anbietet, und
serids ist auch die Stabilitat und Unfall-
sicherheit der Karosserie. Das versthnt
mit dem spartanischen Inneren.

Motoren-Generationen

Beim direkten Umsteigen von den Vier-
zylindern auf die Sechszylinder ist man
zunédchst von den Sechszylindern ent-
tauscht. Sie wirken trager — als hatten sie
nicht mehr, sondern weniger Temperament.
Das stimmt zwar nicht, aber der subjek-
tive Eindruck hat einen objektiven Grund:
die Stromberg CD-Vergaser der Vierzylin-
dertypen. Diese Vergaser mit variablem
Lufttrichter sprechen auf Gaspedalbewe-

WICHTIG BEIM KAUF

Mercedes-Benz 230/250

Limousine viertiirig Typ 230
DM 13 145.— ab Werk

Limousine viertiirig Typ 250
DM 14 630.— ab Werk

SerienmiafBige Ausstattung

12 V-Drehstromlichtmaschine, Scheibén-
bremsen vorn und hinten, Zweikreis-
bremsanlage, Servobremshilfe, Radzier-
blenden, TirschloB rechts, Hauben-
selbstarretierung vorn und hinten, Aus-
stellfenster vorn, Einzelsitze vorn mit
Lehnenverstellung und Lehnenverriege-
lung, zuriickklappbare Armlehne hinten,
Beifahrerhaltegriff, 2 Haltegriffe hinten
mit Kleiderhaken, Ablagemoglichkeit
zwischen den Vordersitzen, Aschen-
becher vorn, 2 Aschenbecher hinten,
Kartentaschen vorn, abblendbarer In-
nenspiegel, Frischluftdiisen, stufenlos
regulierbaresHeiz-undLiftungsgeblése,
2 Scheibenwischergeschwindigkeiten,
regelbare Instrumentenbeleuchtung,
elektrische Zeituhr, Tageskilometerzah-
ler, Benzinuhr, Zigarettenanzinder,
Warnleuchte fir Bremsflussigkeit und

Handbremse, Lichthupe, Parkleuchten,
Kofferraumbeleuchtung, Nebelschein-
werfer, Rickfahrscheinwerfer, Sicher-
heitsgurtbefestigungen.

Empfehlenswertes Zubehor
SerienméBig lieferbar (Preis einschlief3-
lich Einbau und Mehrwertsteuer):

Automatisches Getriebe DM 1430.—

Servolenkung DM 511.50
Beheizbare Heckscheibe DM 209.—
Gurtelreifen 5-fach

fur 230 DM 154.—

fur 250 DM 22—
Windschutzscheibe

aus Verbundglas DM 8250
Warnblinkanlage DM  30.80

AuBerdem serienmaBig lieferbar

Armlehne klappbar vorn

(Stoff) DM 8250
Batterie mit groBerer

Kapazitat DM 25.30
Zweiklangfanfare DM 121.—
Hértere StoBdampfer DM 25.30
Fensterheber, elektrisch,

2-fach DM 495.—

4-fach DM 907.50

Viscose-Lifterkupplung DM 134.20

462.—
12—
770.—

Niveauregulierung DM
Polsterung MB-Tex DM
Leder DM

WeiBwandreifen
fur 230 DM

fur 250 DM
Zwei Ruhesitze DM
Schiebedach, mechanisch DM

elektrisch DM

Zwei Sicherheitsgurte vorn DM
hinten DM

TankschloB DM
Teppich-Bodenbelag DM

Warmedammendes Glas
ringsum DM

Seiten- und Heckscheibe DM
Heckscheibe DM
Handschuhkastenschlof DM

Handschuhkasten
beleuchtet DM

126.50
154.—
77.—
561.—
715.—
110.—
88.—
8.80
77.—

223.30
80.30
25.30
19.80

25.30

Reifen

SerienmiBig werden Normalreifen der
Fabrikate Continental, Dunlop, Firestone
Phoenix, Fulda, Metzeler und Goodyear
(GroBe 6.95S 14) geliefert. Gegen Auf-
preis (DM 154.— bzw. DM 22.—) wer-
den Giirtelreifen der Fabrikate Dunlop
und Michelin (XAS) in der GroBe 175
SR 14 bzw. 175 HR 14 angeboten.
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gungen viel unmittelbarer an als die Ze-
nith-Registervergaser der Sechszylinder-
motoren, Die Sechszylinder sprechen mit
etwas Verzoégerung an, sie haben nicht so
einen kréftigen .Antritt” wie die Vier-
zylinder.

Ilhre Leistungsiberlegenheit ist trotzdem
nicht zu bezweifeln — sie geht nicht nur
aus den PS-Zahlen, sondern auch aus den
MefBwerten klar hervor (siehe Vergleichs-
tabelle). Schon der 230 ist ein schnelles
Auto: Er lauft in der Spitze ca. 175 km/h,
beschleunigt in wenig mehr als 13 Sekun-
den von 0 auf 100 km/h und bleibt bei alle-
dem elastisch und leise. Mit 10 PS mehr
bringt es der 250 auf 180 km/h und ca.
12 Sekunden.

Der 230 ist rund 1500 Mark billiger, und
das ist bei dem geringen Leistungsunter-

Einstieg und Sichtverhiltnisse lassen nichts
zu wiinschen iibrig. Ablageraum, Haltegriffe — alles das ist
geniigend vorhanden und richtig placiert.

schied eine ganze Menge. DaB 200 ccm
Hubraum im Preis so stark zum Ausdruck
kommen, héngt mit den Konstruktions-
Unterschieden zusammen: Im 230 wird
noch der alte Motor mit vierfach gelagerter
Kurbelwelle eingebaut, wihrend der 250
den siebenfach gelagerten Motor hat, und
zwar in der neuesten Ausfihrung mitgleich-
méBigen Zylinderabstédnden, die fur die
280-Modelle eingefihrt wurde. Der Motor
des 250 unterscheidet sich auch von dem
des 250 S, der zwar ebenfalls sieben Kur-
belwellenlager, aber noch die alte paar-
weise Zylinderanordnung hat. Es sind so-
zusagen drei verschiedene Motoren-Gene-
rationen, die in die Typen 230, 250 und
250 S eingebaut werden. In ihren Maf3en
und in den Konstruktions-Einzelheiten sind
sie jedoch eng miteinander verwandt.

Mercedes-Benz
ZUM VERGLEICH
Typ 200 | Typ 220 | Typ 230 | Typ 250 | Typ 250 S

Beschleunigung

0 bis 60 km/h s 5,7 52 5,2 47 54
0 bis 80 km/h s 9,5 8,9 8,4 7,6 8,4
0 bis 100 km/h s 14,5 13,2 13,0 11,6 12,8
0 bis 120 km/h s 20,8 19,3 19,0 16,4 18,0
0 bis 140 km/h s 33,5 29,7 29,0 24,0 24,7
0 bis 160 km/h s —_ —_ — 36,0 39,8
1 km mit

stehendem Start s 35,5 34,6 34,1 32,6 33,0
Hochst-

geschwindigkeit km/h 166,0 168,0 171,5 182,0 180,0
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Fahrt man beide Wagen abwechselnd, dann
ist der Motor-Unterschied zu merken: Der
250 hat mehr Temperament, auch ,unten
herum”, und lauft im gesamten Drehzahl-
bereich etwas ruhiger. Es handelt sich aber
nicht um einen groBen Unterschied, im
Charakter sind sich 230 und 250 sehr
ahnlich. Wem die geringe Leistungsdiffe-
renz nicht wichtig ist, der ist mit dem 230
ebensogut bedient. Er lauft ebenfalls leise
und elastisch, und in Beschleunigung und
Spitze ist er kaum schlechter als der Typ
250 S. Auch mit automatischem Getriebe
bleibt der 230 ein lebendiges Auto (0—100
km/h 13,5 Sekunden, Héchstgeschwindig-
keit ca. 170 km/h). Der 230 kostet 1000
Mark mehr als der Vierzylinder-220. Fir
diesen Preis bekommt man eine spirbare
bessere Laufruhe und zusatzliches Tempe-
rament, also echte praktische Morzige. Der
Unterschied ist merkbarer als derjenige
zwischen dem 230 und dem 250, der mit
1500 Mark honoriert werden muf3. In den
meisten Fallen dirfte darum der 230 die
verniinftigere Lésung sein.

Der 250 als Prestige-Typ der neuen Mer-
cedes-Klasse kann zu den schnellen Autos
gerechnet werden — mit Gber 180 km/h
Spitze und uberlegener Beschleunigung
hat er sportwagenmiBige Leistungen zu
bieten. Er ist kein voélliger Ausnahmefall;
manchmal begegnet man auf der Autobahn
billigeren Autos, die keineswegs lang-
samer sind — etwa dem Opel Commodore
GS oder dem BMW 2000 TI. Auf jeden
Fall ist der 250 zu schnell, um fir einen Die-
sel gehalten zu werden. Da kann die An-
erkennung nicht ausbleiben — auch wenn
man zur Zeit noch Mihe hat, auf der Auto-
bahn von linksfahrenden Mercedes-, Opel-
oder Ford-Fahrern vorbeigelassen zu
werden.

Der 250 ist allerdings zu schwer, um mit
130 PS schon eine ausgesprochene
.Bombe" zu sein. Auch der offenbar hohe
Luftwiderstand der Karosserie zehrt an der
Leistung: Beim Alfa Romeo 1750 und beim
NSU Ro 80 geniigen 115 PS fiir die gleiche
Hochstgeschwindigkeit. Um aus dem 250
ein absolut uberlegenes Auto zu machen,
miBte man wahrscheinlich den Motor des
300 SE einbauen — mit 170 PS kénnte es
dann fir 200 km/h und entsprechende Be-
schleunigungswerte reichen.

Ein solcher Schritt ist aber vorlaufig nicht
zu erwarten. Vermutlich will man bei Daim-
ler-Benz zundchst Erfahrungen mit der
neuen Serie machen, ehe man die Leistung
weiter aufstockt. Die Kraftibertragung
scheint schon von 130 PS ziemlich stark in
Anspruch genommen zu sein, denn im Be-
reich der Hochstgeschwindigkeit lief der



TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MERCEDES-BENZ 230/250
(Werte fiir Typ 250 in Klammern)

MOTOR

Sechszylinder-Viertakt-Reihenmotor,Bohrung
x Hub 81,75 x 72,8 (82 x 78,8) mm, Hubraum
2292 (2496) ccm, Verdichtungsverhiltnis 9,0:1,
Leistung 120 PS bei 5400 U/min (130 PS bei
5400 U/min), spezifische Leistung 52,4 (52,1)
PS/Liter, maximales Drehmoment 18,2 (20,3)
mkg bei 3600 U/min, mittlere Kolbengeschwin-
digkeit bei Nenndrehzahl 13,1 (14,2) m/s, bei
100 km/h im IV. Gang (entsprechende
Drehzahl 3375 U/min) 8,2 (8,9) m/s, 4(T)fach
gelagerte Kurbelwelle, obenliegende Nocken-
welle, Wasserkiihlung mit Pumpe und Ther-
mostat, Kiihlerinhalt 10,5 Liter, Druckumlauf-
schmierung mit Olfilter im Hauptstrom,
Olinhalt Motor ca. 5,5 Liter, 2 Zenith Fall-
strom-Registervergaser 35—40 INAT, mecha-
nische Kraftstoffpumpe, 65 Liter-Tank im
Heck, Batterie 12 V 44 Ah, Drehstrom-Licht-
maschine 490 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni-
siertes Vierganggetriebe mit Mittel- oder
Lenkradschaltung, auf Wunsch DB-Auto-
matik, Ubersetzungen (in Klammern Gesamt-
iibersetzungen): . 3,9 (15,29), 1. 2,3 (9,02),
L. 1,41 (7,93), IV. 1,0 (3,92), R. 3,66 (14,35),
Achsantrieb 3,92, Olinhalt Getriebe 1,6 Liter,
Differential 1,15 Liter.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie mit Rahmenboden
verschweilt, vorn Einzelradaufhingung an
Querlenkern und Schraubenfedern, Stabili-
sator, hinten Einzelradaufhingung an Schrig-
lenkern und Schraubenfedern, Stabilisator,
vorn und hinten hydraulische TeleskopstoB-
dampfer, hydraulische FuBbremse, Zwei-
kreissystem, vier Scheibenbremsen, Brems-
kraftverstirker, Kugelumlauflenkung, mecha-
nische Handbremse auf separate Innenbacken-
bremsen der Hinterrdder, Felgen 52 ] x 14,
Reifen 6.95 S 14/175 S 14 (6.95 H 14/175
HR 14), Luftdruck 1,9/2,4 atii, bei groBer Be-
lastung 2,1/2,6 atii.

ABMESSUNGEN

Radstand 2750 mm, Spur 1444/1440 mm,
AuBenmaBe 4685 x 1770 x 1440 mm, Innen-
breite vorn 1470 mm, hinten 1470 mm, Innen-
hohe iiber Sitzhinterkante vorn 940 mm, hinten
890 mm, Sitztiefe vorn 480 mm, hinten 470 mm,
Knieraum hinten 115—355 mm, Wendekreis
links 11,1 m, rechts 11,1 m, 5 Lenkrad-
umdrehungen von Anschlag zu Anschlag, mit
Servolenkung 3'2 Lenkradumdrehungen.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1370 kg (davon
Vorderachse 730 kg, Hinterachse 640 kg,
Gewichtsverteilung 53,3:46,7), zuldssiges Ge-
samtgewicht 1880 kg, Zuladung 510 kg, Per-
sonenindexzahl 6,0, Leistungsgewicht voll-
getankt 11,4 (10,6) kg/PS, bei Belastung mit
340 kg (4 Personen mit Gepick) 14,3 (13,2)
ka/PS.

FAHRLEISTUNGEN

Typ 230 Typ 250
Hochstgeschwindigkeit 171,5 182,0 km/h
(entspr. Drehzahl 5800 6150 U/min)

Raumokonomie unter der Haube: Obwohl jede Ecke ausgenutzt wurde, sind wichtige Teile wie Ker-
zen, Ziindverteiler, Ziindspule und Batterie gut zugénglich.

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

0 bis 40 km/h 2,7 24s
0bis 60 km/h L] 4,7s
0 bis 80 km/h 8,4 76s
0 bis 100 km/h 13,0 116s
0 bis 120 km/h 19,0 164 s
0 bis 140 km/h 29,0 240s
0 bis 160 km/h —_— 36,0s
1 km m. stehend. Start 34,1 326s

Geschwindigkeitsbereiche (km/h)

Bei 100 km/h . . . 73 69 Phon
Bei 120km/h . . . 75 73 Phon
Bei 140 km/h . . . 78 77 Phon
Bei 160 km/h . . . 79 79 Phon
Bei 180 km/h . . . _— 83 Phon
VERBRAUCH

(Superbenzin, Liter/100 km)

Autob. Schnitt ca.130km/h 15,3 14,7
Autob. Schnitt ca.155km/h 18,8 18,4
Landstr. Schnitt ca. 70km/h 14,9 14,0

1. Gang bis 47 bis 47 Landstr. Schnitt ca. 90 km/h 16,7 16,1
Il. Gang 14bis 80 13bis 80 Kurzstrecke 15—19,0 15—18,5
Ill. Gang 24 bis 131 22 bis 131 Testverbrauch . . . . 175 171
IV. Gang ab 35 ab 33
Tachometerabweichung FREISE
Anzeige effektiv km/h Limousine 230 . DM 13145.—
400 ;= b o 38 38 Limousine 250 . DM 14630.—
gg o gg gg Schweiz:
100 . S IR a5 08 Limousine 230 . . . . . sfr 19700.—
120 . . . . . 114 115 Limousine 250 . . . . . sfr 21000.—
190 & = & & = 131 134 Osterreich:
R s 152 Limousine 230 . 55 110 000.—
abweichung . . . +1% +3% Limousine: £50. - S 100
INNENGERAUSCH WARTUNG
(Gemessen nach ISO-Kurve A) Inspektion und Olwechsel alle 10 000 km.
Leerlauf im Stand . 51 48 Phon
Bei 50km/h . . . 65 61 Phon Hersteller:
Bei 80km/h . . . 70 67 Phon Daimler-Benz AG., Stuttgart-Untertiirkheim
200 200
< 10 v et
£ = 1o ARESEUZEEE
x 160 = 160 '
£ 140 < 140 '
£ 120 = 120
=y ]
E 100 -E, 100
Z 80 E 80
§ 60 1km mnszer1engem Slalrti % 60
O 40 3.2'65- 0,4 km/h % 40
20 © 2
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 0 12 345678

Beschleunigungszeit in Sekunden

Drehzahl in 1000 U/min
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Ubersichtlich und geordnet geht es
auf dem Armaturenbrett zu.

Ganz links der Ausléseknopf der
Fufi-Feststellbremse, daneben die
Seitenscheiben-Entfroster.

250 nicht so leise und vibrationsarm, wie
man es sonst von Mercedes-Autos ge-
woéhnt ist.

Der hohe Luftwiderstand treibt im oberen
Geschwindigkeitsbereich auch den Ver-
brauch nach oben. Bei schnellem Fahren
auf der Autobahn — die Schnitte lagen je
nach Verkehrsverhéltnissen zwischen 120
und 150 km/h — kamen wir auf Werte zwi-
schen 16 und 19 Liter/100 km, bei mehr
zuriickhaltender Fahrweise waren es 14 bis
16 Liter. Auch im Kurzstreckenverkehr la-
gen die Verbrauchswerte um die 15 Liter.
Zwischen dem 230 und dem 250 besteht im
Verbrauch kein groBer Unterschied — der
Testverbrauch lag beim 230 sogar etwas
hdher, was vielleicht damit zusammen-
héngt, daB die Leistung héaufiger voll aus-
genutzt wurde. Im Olverbrauch waren beide
Motoren bescheiden, sie begnigten sich
auch bei schneller Dauerfahrt mit Nach-
fullmengen von ca. 1 Liter/1000 km.

Allround-Autos

Far DM 511.50 einschlieBlich Mehrwert-
steuer baut Daimler-Benz die Servolen-
kung ein, und erst mit dieser Lenkung wer-
den die neuen Sechszylinder das, was sie
sein kénnen: Bequeme, schnelle und zu-
gleich mihelos zu fahrende Allround-Autos.
Die Normallenkung ist akzeptabel, aber sie
wurde sehr indirekt gemacht, um genigend
leichten Gang zu erhalten. Trotzdem macht
sich das hohere Gewicht der Sechszylin-
dermotoren beim Lenken bemerkbar, be-
sonders in engen Kurven und beim Ran-
gieren.

Mit der Servolenkung dagegen ist vom
Wagengewicht nichts zu spiren. Man be-
wegt den Wagen wie einen Kleinwagen —
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ebenso miihelos und vielleicht noch ein
wenig exakter. Was in den meisten Autos
keinen SpaB macht, namlich das Fahren
auf kurvenreichen LandstraBen, ist im 230
und im 250 ein Vergniugen. Das Kurbeln an
den indirekten Lenkungen untersteuernder
Autos ist schon sehr zur (schlechten) Ge-
wohnheit geworden, daf3 manche Leute die
Mercedes-Servolenkung als zu direkt emp-
finden. Aber davon kann keine Rede sein,
denn ein nervéses, ,kippeliges” Fahren,
das auf eine zu direkte Lenkung hindeuten
wiirde, gibt es bei diesen Wagen nicht.
Ohnehin sind die neuen Mercedes-Typen
durch Ubertriebene Lenkbewegungen noch
weniger aus der Ruhe zu bringen als die
bisherigen Modelle. Mehr Handlichkeit und
sichere Kontrollierbarkeit kann man sich
kaum vorstellen. Der Mehrpreis fir die
Servolenkung Iohnt sich also auf jeden
Fall. lhre Funktionssicherheit bereitet nach
den bei auto motor und sport bekannten
Erfahrungen keine Probleme. Im Notfall
1aBt sich der Wagen auch ohne Servo-
Unterstitzung fahren, wenn auch mit er-
heblich gréBerem Kraftaufwand. Man kann
das leicht ausprobieren, indem man bei
rollendem Wagen den Motor ausschaltet.

Dal3 das Fahren auf LandstraBen so er-
freulich ist, hdangt nicht nur mit der Len-
kung, sondern auch mit dem Komfort und
den Fahreigenschaften zusammen. In die-
sen Punkten unterscheiden sich die Sechs-
zylinder zwar technisch nicht von den
Vierzylindern, aber die ruhiger laufenden
Motoren runden das Gesamtbild ab. Auch
kommt das hohere Gewicht der Federung
zugute, so daB die Typen 230 und 250 in
der Annehmliichkeit und Bequemlichkeit
des Fahrens noch Uberlegen sind. Das ist
keine Nebensache, denn Europas StraBen
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werden nie so gut sein, daB gute Federung
keine Rolle mehr spielt. Es werden darum
immer jene Autos die besten sein, in denen
man von Kurven, Bodenwellen und Schlag-
ldchern am wenigsten zu spuren bekommt.
In den neuen Mercedes-Typen ist nicht nur
das Ansprechvermogen der Federung auf
Unebenheiten aller Art iberdurchschnittlich
gut, sondern es werden auch groBere Auf-
und Abbewegungen vermieden, die auf
welliger Fahrbahn dem Wohlbefinden noch
abtréglicher sind als harte StoBe. Auch die
Seitenneigung ist gut unterdriickt, so daB
diese Wagen dem lIdealbild minimaler Be-
wegungen des Fahrzeugkdrpers sehr nahe-
kommen.

Nicht weniger beruhigend ist die Gutmitig-
keit in Kurven, beim VerreiBen der Len-
kung und bei Seitenwind. Das Kurven-
verhalten ist weitgehend neutral, so daB
weder Ubertriebenes Einlenken noch Ge-
genlenken erforderlich ist. Unter sehr
seltenen Umstanden, etwa in schnell ge-
fahrenen engen Kurven auf glatter Fahr-
bahn, kann es zu einem leichten Aus-
brechen des Hecks kommen, das durch
Gegenlenken korrigiert werden muB. Der
Geradeauslauf ist bei jeder Geschwindig-
keit einwandfrei, auf der Autobahn wird
der Wagen weder von Seitenwind noch
von Fahrbahnunebenheiten aus dem Kurs
gebracht. Ein Plus gegenuber den bisheri-
gen Pendelachstypen ist die weitgehende
Unempfindlichkeit gegen Bremsen in Kur-
ven: Man kann ohne Schwierigkeiten die
Bremskraft so dosieren, daB der Wagen
gut in der Spur bleibt.

Neben Diagonalreifen verschiedener Fabri-
kate werden serienmafBig Girtelreifen
Dunlop SP und Michelin XAS montiert
(Phoenix P 110 sind noch nicht freigege-



ben). Die Gurtelreifen haben auf nasser

Fahrbahn und in der Lebensdauer un-
bestreitbare Vorteile. Im Abrollkomfort ist
der Michelin XAS sehr gut, wahrend sich
der Dunlop SP etwas harter fahrt. Dafir
hat der Dunlop den Vorzug einer beson-
ders guten Drainage, er ist wenig empfind-
lich gegen Wasser auf der Fahrbahn. Der
Michelin XAS neigt etwas mehr zum Aqua-
planing, worauf man sich bei Gewitterregen
oder im Schneematsch einstellen mub.
Wenig Probleme bereiteten die Bremsen,
die beim Abbremsen aus hoher Geschwin-
digkeit ebenso wie auf Geféllestrecken
jeder Beanspruchung gewachsen waren.
Zu notieren ist lediglich das vorzeitige
Blockieren einer Hinterradbremse beim
250 — normalerweise stellt Daimler-Benz
die Bremsen so ein, daB die Vorderrader
vor den Hinterrédern blockiert werden. Bei
einer Undichtigkeit an einem Bremssattel
bewiahrte sich das Warnlicht, das den
Bremsfliissigkeitsverlust rechtzeitig signali-
sierte.

Auf starke Kofferraumbelastung reagieren
die neuen Mercedes-Typen mit einem deut-
lichen Absinken des Wagenhecks, das sich
weniger in den Fahreigenschaften als in
der Scheinwerfereinstellung unangenehm
auswirkt. Fur haufiges Fahren mit voll-
beladenem Wagen und fur Anhéngerbetrieb
ist darum die Niveauregelung (DM 492.—)
zu empfehlen, die fur diese Modelle eigens
entwickelt wurde. Zur Zeit bestehen fir
diese Zusatzausstattung noch Lieferschwie-
rigkeiten, sie ist erst ab Juni verfugbar.
Ohne Mehrpreis kann der Kéufer zwischen
Lenkrac’- und Mittelschaltung wahlen. Die
Lenkradschaltung ist unhandlicher gewor-
den, weil mit Ricksicht auf amerikanische
Bestimmungen eine durch Herausziehen zu

uberwindende Ruckwartsgangsperre ein-
gebaut wurde. Bei der Mittelschaltung laBt
sich der Riickwartsgang leichter einschal-
ten. Zwar nimmt der Mittelschalthebel
einen Teil des Ablageraums ein, aber trotz-
dem ist er wegen seiner besseren Hand-
lichkeit vorzuziehen.

Keine Wahl besteht bei der Handbremse:
Hier muB man sich mit der FuB-Feststell-
bremse abfinden, die fir die Automatik gut
geeignet ist, beim Fahren mit Kupplung und
Schalthebel dagegen Gewohnung erfor-
dert. Verschiedene Leser schrieben an auto
motor und sport, daB ihre Wagen bei be-
tatigter Bremse zum Zuriickrollen neigten.
Bei keinem der Testwagen war diese Er-
scheinung festzustellen, allerdings muBte
die Feststellbremse mit relativ hohem
Kraftaufwand (ca. 40 kg) getreten werden.
Beim Anfahren kommt es darauf an, daB
zunéchst eingekuppelt und dann, bei an-
ruckendem Wagen, der Ausléseknopf ge-
zogen wird. Das macht keine Schwierig-
keiten, wenn man es einige Zeit praktiziert
hat, aber es erfordert vom Fahrer zunéchst
eine betrachtliche Umstellung. Besonders
Fahrerinnen kommen damit schlechter zu-
recht als mit der konventionellen Hand-
bremse. Kupplungsschéden infolge falscher

Bedienung der Feststellbremse sind nach
Daimler-Benz-Auskunft bisher nicht aufge-
treten.
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Betrachtet man Preis und Gegenwert, dann
schneidet der 230 besonders gut ab, denn
bei ihm bekommt man gute Leistung und
Sechszylinder-Komfort zu einem relativ
ginstigen Preis. Der 250 hat als Spitzen-
modell ebenfalls seine Reize, aber bei
seinem Preis fallt es schwerer, sich mit der
Nuchternheit der Ausstattung und den klei-
nen Unzulénglichkeiten der Karosserie ab-
zufinden. Eine spezielle Ausstattung wirde
ihn attraktiver machen, aber man ist ja bei
Mercedes-Autos schon daran gewdhnt, daB
der Preis mehr in technischen Qualitaten
als in luxuridsen Ausstattungs-Details zum
Ausdruck kommt. Besonders bei den preis-
giinstigen Modellen gehort die Schlicht-
heit schon fast zum Image. Eine ernsthafte
Kritik kann man daraus nicht herleiten,
denn entscheidend fur den*>Wert eines
Autos ist die Gewissenhaftigkeit, mit der
es konstruiert und gebaut ist. Sie zeigt sich
in der Sicherheit und Annehmlichkeit des
Fahrens, und in diesen Punkten ist Daimler-
Benz kaum zu schlagen.
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