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Liebe Stern-Zeichen-Leser!

Die letzten Oldtimerveransialtungen der diesjihrigen Oldtimersaison gehen gerade zu Isnde und man
konzentriert sich wieder auf das Restaurieren beziehungsweise auf das Fimvintern der geliebten Autos.
Daczu in diesem Heft ein paar praktische Tips.

Auperdem gibt es eine weitere I-olge des Modellprofils, Neuigkeiten zum "Dauerbrenner"-Thema KAT
im Oldtimer und vieles mehr.

Ich hoffe, daff das Layout der Zeitung gefdllt und es mir trotz geringer Mittel gelungen ist, etwas
Ansprechendes auf die Beine zu stellen. In diesem Zusammenhang mochte ich mich an dieser Stelle
besonders bei Herrn Heiliger - auch im Namen des Vorstandes - bedanken, denn dieser hat dem Club
einen Kopierer geschenkt;, und zwar einer der, mit den Worten Manfreds, "Mama und Papa" sagen
kann. Daher ist es in Zukunft moglich, unsere Zeitung und auch die sogenannten 'Zwischeninfos’
schnell und vorallem budgetschonend zu produzieren. Meinen besonderen Dank auch an alle, die mir
hilfreich zur Seite stehen, denn nicht nur Stern-Zeichen-lesen, sondern auch Stern-Zeichen-schreiben

macht Spafs!

Thr Axel Wolf
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Werkzeugkasten:

Fiir alle Schrauber unter Thnen gibt es eine gute
Neuigkeit: Sie haben jetzt die Moglichkeit iiber
unseren Club-Vize, Hrn. Kenyeri, Stahl-Wille
Werkzeug zu stark reduzierten Preisen zu
erhalten. Stahl-Wille Kataloge liegen bei Hrn.
Schmid bzw. bei jedem Clubabend auf. Dieses
Service bleibt aber nur Mitgliedern vorbehalten.

Der Vorstand

Typreferenten:

W 105/120/121/128/180 "Ponton™:
Christian Frahmann

W 114/115 "Strich Acht"
Karl Huber
2442 Schranawand 21

Tel.: 02254/35 67
und

Reimund Lehrkinder
Halsriegelstrafie 82
2500 Baden

Tel.: 02252/85 414

Clublokal:

Jeden ersten Freitag im Monat treffen wir uns
zu  gemitlichen’ Benzingesprachen  im
Restaurant Ulm, Hauptstrale 25-27, 2384

Breitenfurt W 186/189 "Adenauer”, W 100 "600"
W 136/191, W 116
Manfred Schmid

Kalender:

Beckmanngasse 13
1140 Wien

Freitag, 5. November  Club-Abend Tel.- 894 33 52 (nur von 7.30 bis 8.30)

Freitag, 10. Dezember ~ Generalversammlung
RedaktionsschluB3 Stern-Zeichen 4/93 ist am 15.
November 1993, das nichste Heft erscheint
Anfang Dezember.

W 110/111/112 "Heckflosse":
Alexander Hochst
Tel.: 0663/02 36 69

Fahrzeugkatalog:

Unser Kassicr, Manfred Sommer, hat sich bereit
erkliart, einen Fahrzeugkatalog in Farbe
anzulegen. Dazu benétigt er Farbaufnahmen
Thres Autos und die wichtigsten technischen
Daten, wie Modell-bezeichnung, Baujahr
,Fahrgestellnr., Motornr. und Farbe (evtl.
Farbnummer). Bitte schicken Sie diese
Unterlagen an folgende Adresse:

Manfred Sommer

Justgasse 29/24/2

1210 Wien
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Es war einmal: ein Leser iiber seinen
"verflossenen' 300 SE

Im Sinne des dringenden Aufrufes zur
schriftlichen Mitarbeit in unserer Clubzeitung
greife ich zur Feder und versuche mich in einem
Bereich, der mir bis dato vollig fremd war.
Wenn unsere Clubzeitung  durch meinen
Beitrag aufgelockert wird, ist mein Ziel erreicht.
Denn ich mochte nicht informieren, sondern
schlicht unterhalten.

In der einschldgigen Literatur beschiftigten sich
die Redakteure gerne mit den Mercedes SL
Typen, Cabrios, den Pontonmodellen oder
anderen historischen Fahrzeugen, jedoch selten
mit der "Heckflosse". Umso erfreulicher ist es,
dal nun in unserer Clubzeitschrift dariiber
geschrieben wird. Die "Heckflosse" fand aber
bei den  Astheten nicht  grenzenlose
Bewunderung, denn Mercedes bevorzugte
immer flieBende Linien. Verspieltheit war in
erster Linie den "Amerikanern" vorbehalten.
Heute, 30 Jahre spiter, siecht man diese
Baureihen aus der Distanz und man kann
unwidersprochen behaupten, dal3 auch diese
Modelle von zeitloser Schonheit und Eleganz
sind. Als ich auf der Titelseite von "Markt"
9.9.92 - und im Sternzeichen 3/92, Modellprofil
Seite 6 den 300 SE sah, blutete mir das Herz
und ich dachte verklart zuriick an die 2 Jahre, in
denen ich selbst so einen Wagen besal3.

"Verklart" deshalb, weil es damals mit dem
Wagen auch einige Probleme gab und die
Freude nicht ungetriibt war. Die
Schwierigkeiten ~waren nicht durch das
Fahrzeug an sich  begriindet, sondern
resultierten aus der Tatsache, dafl mir fiir ein
derartiges Fahrzeug entsprechendes Wissen und
auch  Erfahrung fehlte. Zum  besseren
Verstdndnis meiner personlichen Situation muf3
ich erwidhnen, daf3 ich (Jahrgang 43) zunichst
etwa 20 Jahre meines Lebens Autos nur vom
Sehen (und Nachschauen) kannte und sich
meine Kenntnisse und Erfahrungen in dieser
Zeit nur auf das Fahrrad beschréinkten.

Schicksal spielte zundchst der Umstand, dafB3 der
Vater meiner damaligen Liebe - ein kleiner
Fabrikant, der bei Austro-Daimler in Wr.
Neustadt Mechaniker war (1925) - einen
wunderschonen 220 S Ponton  mit
Stoffschiebedach besall und die Autowelt (der
"Oberschicht") fiir mich somit Realitdt wurde.
Ich besuchte sofort eine Fahrschule und
pilotierte zunidchst den "Kéafer 1100" der
herzigen Tochter. Diese war ein aufgehender
Stern am Musiktheaterhimmel, ich selbst junges
Mitglied des Staatsopernorchesters.

In diesem Umfeld tauchte eines schonen Tages
ein reiferer Schauspieler mit Hang zum
Besonderen auf, und dieser fuhr T H N : den
300 SE. Der Wagen war mit Schiebedach und
Automatik ausgestattet, eierschalengelb und
hatte griine Ledersitze. Er war einer der Ersten
und Wenigen in Osterreich - Direktionswagen
von Philips. Der Zweitbesitzer war eben jener
“Filmstar", dessen Namen ich deshalb nicht
nenne, weil sein Sohn in Autofahrer-ORF-
Kreisen bestens bekannt ist.

Wie es der Zufall so wollte, war der Mime
soeben ohne groBe Einkiinfte- Fernsehserien
gab es damals noch nicht - und er lieB
durchblicken, daB er sich zwar ungern, aber
wenn wir eben Freude hitten, er sich schweren
Herzens von seinem Prunkstiick trennen wiirde.
Freilich verschwieg er seine miese finanzielle
Lage und so konnte ich nicht ahnen, dalB} sich
der Gute den Wagen nicht nur zur Zeit, sondern
auch schon vorher nicht leisten konnte!

Uberpriffungen waren damals noch wenig
tblich, doch ich bestand darauf. Der grofle
Charakterdarsteller war (auch) dort nicht
unbekannt und blendete mit imponierendem
Auftritt auch den braven Techniker. Schlieflich
erwarb ich einen Wagen, dessen technischer
Zustand mit dem optischen nicht harmonierte.
DaB auch das AuBere nicht so schon war, wie
ich es in meinem verliebten Zustand sehen
wollte, stellte sich erst spater, dafiir aber sehr
drastisch, heraus.

Bei der Ubergabe des Wagens meinte der grofie
Kiinstler mit viterlicher Sorge in der markanten
Stimme: "Junger Freund, tragen Sie den Wagen
auf Hinden, fahren Sie nur schon langsam und



vorsichtig, denn er ist verdammt schnell!" (Bis
dahin - einschlieflich "Uberpriifung" saf3 nur der
Sohn am Steuer des fahrbaren Heiligtums.)

Mit klopfendem Herzen fuhr ich denn los, man
winkte noch freundlich, doch als ich bei der
nichsten Kreuzung bremsen wollte, trat ich das
Pedal ohne Reaktion vollig durch. Sofort noch
einmal und gleich wieder - und siehe da - es
wirkte. Ich hatte also rasch herausgefunden, daf3
ich - wann immer ich die Absicht hatte,
demnichst zu bremsen - mehrmals pumpen
mufte ...

Die erste Fahrt mit dem schonen Wagen ging zu
meinen Eltern nach Simmering, nachst der
Hasenleitengasse. Nur wer diese Gegend kennt,
kann ermessen, welche Bewunderung und
welches Staunen dieser Wagen dort hervorrief!
Sicher, auch der Mautner wohnte in Simmering,
doch fuhr der damals blof3 Rolls und nur auf der
Hauptstrafle. Ich war also die Sensation - und
allein dieser Auftritt rechtfertigte die Investition.

Jedoch nicht nur beim einfachen Volk - auch der
Vater meiner grofBBen Liebe war Uberrascht und
auch etwas indigniert: Ja, zuerst der Coup mit
dem Tochterlein und dann noch der 300er -
ganz schon stark. Doch wahrend der flotte Sohn
des verwaisten Vorbesitzers mit dem hiibschen
VW meiner Braut herumkurvte (diese hatte sich
gern von dem Kifer getrennt, nachdem sie nur
ein einzigesmal damit gefahren war- von Wr.
Neustadt nach Aspang in 2 Stunden, das ist ein
Schnitt von etwa 10 km/h) machte ich erste
Bekanntschaften mit Mercedeswerkstétten.
Dort waren ausnahmslos nette Menschen und
ich hatte das groBe Gliick, daB sich immer
irgendein guter Geist fand, der qualifiziert war,
auf meinem 300er herumzuschrauben. Es ging
also los:  Bremszylinder,  Bremsservo,
Lichtmaschine, Kontakte u.s.w.

SchiieBlich war alles so, wie es sein sollte und
es begann eine relativ unbeschwerte Zeit.
Relativ deshalb, weil der Wagen wirklich
verdammt schnell war und ich damals mit
grofler Begeisterung Auto fuhr. Kurioserweise
hatte ich mit dem 300er keine Beanstandung
wegen Schnellfahrens, dafir zweimal mit dem
Kifer! Wir hatten ein Engagement bei den
Bregenzer Festspielen, fuhren zur Silvretta, in

die Schweiz und in den Schwarzwald, wo meine
Schwester damals lebte. Die Stralen waren
noch nicht so ausgebaut wie heute, es gab
gefihrliche Kuppen und Mulden, oft enge
Kurven, keine Ortsumfahrungen etc.

Ein alterer Onkel, der als Berufsfahrer mit
einem VW Bus Hefe und Germ zu den Béickern
brachte (der Mautner Germ-Karl) war immer
begeistert, wenn wir Uberland fuhren und alles
hinter uns lieBen. "Ha" pflegte er zu sagen,
"heute zeigst Du ihnen wieder den Auspuffl".
Besonders beeindruckend waren die
Kraftreserven und der "Kick down". Trotz der
eigenen Masse und der grof3en Malle war der
300er allen Autos - auch Sportwagen -
iiberlegen. (Die bosartigen Flohe mit viel PS
und wenig Gewicht gab es damals noch nicht).
Allerdings war man in Kurven und bei Glitte
immer rasch am Limit.

AnlaBlich eines Auftrittes im Grazer Opernhaus
fuhren wir also nach dort. Es war Winterszeit.
Nach der Vorstellung wollten wir noch bis
Aspang fahren und dort néchtigen. Es hatte
jedoch abends so stark zu schneien begonnen,
daB ich nach wenigen Kilometern wieder
umkehren mufBite. Am nichsten Morgen waren
die StraBen wieder befahrbar und wir kamen
ohne Probleme bis siidlich von Monichkirchen.
Dort oben war es aber stark vereist und ich
hatte groBte Miihe die vielen PS so zu dosieren,
daf} das Heck nicht nach vor kam. Als wir kurz
anhalten muBten, kam ich an ebener Stelle kaum
vom Fleck. Trotz Alu-Motor war die
Lastverteilung bei Betrieb ohne Fahrgiste und

Gepick sehr ungiinstig - auch
Straf3enbahnschienen konnten gefahrlich
werden.

Wie dem Beitrag "Modellprofil" zu entnehmen
war, hatte der 300er Lufifederung. Diese war
vom Komfort natirlich super, doch der
Fahrkontakt ziemlich weich. Einmal zeigte auch
die Lufifederung eine besondere Tiicke:

AnliBlich eines Besuches der Englischen
Konigin in Wien "muBte" ich den Wagen vom
"Toman" abtransportieren lassen, denn ich
parkte einige Tage nédchst der Staatsoper und
wurde von zwei Tatsachen tberrascht: Erstens
fand ich zwei Halteverbotstafeln vor, da die



Queen am néchsten Tag die Oper zu besuchen
gedachte. Das war nicht beunruhigend, da ich
nach der Vorstellung wegfahren wollte. Als es
aber dann soweit war, stellte ich zweitens mit
Schrecken fest, dal der Wagen "auf der Nase"
lag! Es war aus dem Luftfederungssystem Luft
entwichen und da ja keine Schrauben- oder
Blattfedern stiitzten, neigte sich eben die
schwerste Stelle zundchst nach unten. (Dal} bei
Citroen dieser Zustand des "Tieferlegens"
Errungenschaft werden sollte, konnte ich
damals natiirlich nicht ahnen und deshalb auch
nicht auf die Idee kommen, einfach den Motor
zu starten, um so den Wagen wieder
"aufzupumpen".) Ich hatte also einen gehorigen
Schreck und rief Tags darauf sofort den
"Toman" - (damals) Prinz-Eugen-Straflie - an.
Doch es meldete sich niemand, trotz
mehrmaliger Versuche. SchlieBlich wurde ich
doch erlost: Es meldete sich eine Dame, welche
mir erklarte, daB3 die ganze Belegschaft an den
Fenstern sei, um die Vorbeifahrt der Queen zu
erwarten.

Nachdem die Luftausgleichszylinder
ausgetauscht waren, war die Federungswelt
wieder heil. Doch die Welt blieb nicht heil. Ja es
kam schlimm und schlieflich der Zeitpunkt der
Trennung:

Zundchst weigerte sich der Launische
rickwirtzufahren. Also mufBite ich mit dem
Getriebe etwas machen. Meine mir inzwischen
angetraute und einige Jahre spiter wieder
entschwundene Theaterliebe hatte in Miinchen
aufzutreten und so fuhr ich frohen Mutes los,
auch in der Absicht, dort die Reparatur zu
veranlassen. Ich fand auch dort sehr nette
Mechaniker, doch blieb diesen nicht erspart, mir
eine distere Lage zu erdffnen: Das mit dem
Getriebe wire das kleinere Ubel. Schlimm war
vielmehr, daB mir der schone Wagen unbemerkt
durchgerostet war! Sicher hatte ich einmal
Blasen an den Tiirunterkanten bemerkt - doch
hatten mich diese nicht beunruhigt. Beunruhigt
war ich erst, als mir ein freundlicher Meister
mihelos mit dem Schraubenzieher durch die
Bodenplatte stocherte.

DaB sich in den Tiiren Rost gebildet hatte, war
sicher auch deshalb, weil der Wagen
unermidlich gewaschen wurde und die
AbfluBschlitze in den Tiiren nicht durchgeputzt

wurden, sodal3 zeitweise Wasser in den Tiiren
stand. Dal3 die Bodenplatte durchgerostet war,
lag an dem damals vemachldssigten
Unterbodenschutz und am vielen Salz im
Winter. Schweren Herzens entschlof3 ich mich -
auch mit Enttduschung und Wut - vor allem im
Hinblick auf die Instandsetzungskosten - mich
von meinen "bdsen" Auto zu trennen. Ich fuhr
nach Salzburg, fand einen Handler, der mir fur
den verwelkten Schonling S 5.000,-- gab und
kaufte mir sogleich einen VW Kifer.

Jahre spater glaubte ich meinen ehemaligen
Stolz bei einer Tankstelle in Salzburg zu
bemerken - doch war ich in Eile und spét dran.
Als ich Tage spater wieder dort vorbeifuhr, war
er weg. Oft stelle ich mir die Frage, ob es ihn
noch gibt, doch ist es jetzt ja egal. Fiir mich war
entscheidend, dalB3 ich ihn besal3 und durch ihn
einiges gelernt hatte!

Mag. Erhard Litschauer
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Die Coupés und Cabrios der Baureihen W
111 und W 112

Da ich in den letzten drei Folgen in dieser
Rubrik alle Versionen der Heckflossen-
Limousinen W 110, W 111 und W 112
behandelt habe, sind diesmal die Coupés und
Cabrios aus der Heckflossen-Zeit dran, namlich
alle Modelle vom 220 SE iiber den 250 SE und
den famosen 300 SE bis zum 280 SE und 280
SE 3,5. Nun aber der Reihe nach:

Die Coupé-Version des 1959 vorgestellten 220
SE lieB eineinhalb Jahre auf sich warten, das
Derivat der W 111-Limousine wurde im Marz
1961 der Presse vorgefiihrt und das 220 SE
Cabriolet konnte erstmals anlalich der IAA im
September desselben Jahres bewundert werden.

Anders als bei den Coupé- und Cabrio-Ablegern
der Ponton-Limousine wurde die Bodengruppe
in der Lange nicht gekiirzt, man plante namlich
von vornherein ein vier-bis flinfsitziges und 2-
tiriges Coupé bzw. Cabrio herauszubringen.
Auch der Innenraum blieb in den Abmessungen
fast unverandert, beim Coupé war der
Kofferraum bis auf die Hohe genauso grof3 wie
in der Limousine. Im Gegensatz zu diesem
waren Coupé und Cabrio von Anfang an mit
Scheibenbremsen an  der  Vorderachse
ausgeriistet, der Rest der Technik war identisch
mit den in der Limousine eingebauten
Aggregaten, auch Motor und Getriebe
stammten aus der Flosse. Bei der Technik
machte Mercedes-Benz besonders intensiv vom
Baukastenprinzip Gebrauch, allerdings wurden
Coupé und Cabrio immer nur mit den jeweiligen
Einspritzmotoren ~aus den  Limousinen
ausgestattet.



Am Beginn der langen Bauzeit
stand das 220 SE Coupé, das
in seiner duBeren Erscheinung
durchaus als eine  der
gelungensten Kreationen von
Mercedes bezeichnet werden
kann; viele halten es fir den 4
Hoéhepunkt schlechthin.
Bereits auf den ersten
Entwurfen aus dem Jahr 1958
waren die Flossen
verschwunden, an deren Stelle js
fand man eine modernere
Losung mit  eleganteren
Rundungen, die fortan das
Heck formschon wirken lieBen. Das Coupé
wurde insgesamt harmonischer gestaltet, es
geriet sogar eine Spur linger und breiter, dafiir
niedriger als der Viertirer und auf den damals
modernen Hiiftschwung konte man angesichts
dieser formalen Harmonie getrost verzichten.
Die Panorama-Heckscheibe und die
charakteristische Form der C-Siule sah man
bereits beim 300 S-Coupé von Pininfarina, einer
Sonderanfertigung von 1956. Dieses Stilelement
kam aber erst so richtig beim W 111-Coupé zur
Geltung und erlaubt heute, wie auch die
Panorama-Windschutzscheibe mit ihren
kniefeindlichen  Ecken, eine eindeutige
Zuordnung des Karosserie-Konzeptes in die
Zeit der End-Funfziger.

Da man beim Coupé auf eine B-Siule
verzichtete, muflten der Rahmen der
Windschutzscheibe sowie die C-Siule und die
Schweller verstarkt werden. Das Cabrio erhielt
zusatzlich einen verstarkten Kardantunnel, der
ubrigens auch von wunten aus Stabilitits-
Grinden mit Blech verschlossen wurde. Die
Techniker gaben sich erfolgreich grofe Miihe,
damit sich die grofle Cabrio-Karosserie nicht
verwindete wie ein Schuhkarton ohne Deckel.

Das Cabrio hatte im Gegensatz zum 190 SL und
300 SL Roadster, die mit einem "Fetzendachl"
auskommen mufiten, ein dickes, mehrlagiges
Stoffverdeck, das allerdings auch im Winter
nicht durch ein Hardtop ersetzt werden konnte.
Trotz allen Aufwandes sollte das Verdeck
mihelos von einer Person zu o6ffnen bzw. zu
schlieBen sein, an eine Losung mit
automatischen Verdeckmechanismus wie sie zu

der Zeit in einigen amerikanischen Cabrios
angeboten wurde, dachte damals niemand, sie
erscheint eigentlich auch heute nicht notwendig.
Um das aufwendige Verdeck unterbringen zu
konnen, wurde ein Verdeckkasten eingebaut,

worunter natirlich das Volumen des
Kofferraums etwas leidete und auch der
Kofferraumdeckel wurde gekiirzt.

Im Gegensatz zum Dach bot man flirs Getriebe
eine automatisierte Losung an, die zwar in
unserem Breiten als "unsportlich" galt, aber
trotzdem im Zusammenspiel mit dem
seidenweichen 120 PS-Sechszylinder sehr gut
zur Charakteristik der groflen Coupés und
Cabrios paBte. Das aus der Limousine
tibernommene Fahrwerk wurde in der
Einstellung uberarbeitet, blieb aber sonst gleich
und unterstreicht mit dem gebotenen Komfort
den "Grand-Tourisme"-Anspruch der 220 SE
Coupés und Cabrios.

Nach einem Jahr wurde den beiden 220 SE-
Modellen eine Variante mit dem 3-Liter Alu-
Motor zur Seite gestellt - intern wie die
entsprechende Limousine W 112 genannt. Wie
diese unterscheiden sich auch 300 SE Coupé
und Cabrio von der 220 SE-Basis hauptsichlich
durch den aufwendigen Alu-Motor, der es
anfangs mit der auch im 220 SE verwendeten
Zweistempeleinspritzpumpe auf 160 PS brachte.
Ab Jinner 1964 gab es dann die
Sechsstempeleinspritzpumpe, die 170 PS aus
dem Aggregat holte, allerdings nicht lange - wie
bose Zungen behaupten- weil dieser Motor nie
die Mercedes-typischen hohen
Kilometerleistungen erreichte; dafiir war er fiir



damalige Verhéltnisse vielleicht zu ausgereizt.
Ein  serienmiBiges Automaticgetriebe in
Verbindung mit der Luftfederung
komplettierten das Angebot, ab 1963 wurde
Ubrigens  alternativ.  ein  Schaltgetriebe
angeboten. AuBerdem konnte man zwischen
mehreren Hinterachsiibersetzungen wéhlen. 300
SE und 220 SE waren von Haus aus mit Leder
und viel Holz ausgestattet, in welches auch die
Instrumente gebettet wurden, die wieder die
gewohnte  Form  hatten.  Einzig  das
Kombiinstrument, das den Fahrer iber das
automobile Wohlbefinden informierte, erinnerte
noch an das "Fieberthermometer" aus der
Flosse.

Bis auf di¢ Hebeleien fiir die Luftfederung und
die in einige 300 SE eingebauten elektrischen
Fensterheber unterscheiden sich die fritheren
Modelle nicht
voneinander, bei
220 und 300 konnte !l
man wie damals bei 2=
Mercedes iiblich M2
zwischen Lenkrad
oder
Mittelschaltung
wahlen.
durchgehende
vordere Sitzbank
wie in den Flossen
gab es nie; el
allerdings  wurden b 3 N
elnige wenige [ ;
Exemplare mit
Einzelsitzen im Fond ausgestattet.

AuBerlich unterscheidet sich der W 112 durch
durchgehende Chromleisten an den Flanken und
dezentem Radlaufchrom vom W 111-
Schwestermodell, das es als 220 SE-Coupé und
Cabrio allerdings nur bis 1965 gab. Die beiden
3-Liter-Modelle wurden als einzige Vertreter
der W 112 Baureihe bis 1967 mit verstirkter
Hinterachse und Bremskraftregler weitergebaut.

Vom bis 1965 unverdndert gebauten W 111
wurden 16.902 Stiick gebaut, vom 300 SE mit
160 PS 961 Stiick (= Motor-Nr. 189.985) und
vom 300 SE mit 170 PS-Maschine 2166 Stiick
(= Motor Nr. 189.987).

Mit Erscheinen des Heckflossen-Nachfolgers W
108, der zunichst als 250 S und SE angeboten
wurde, sollten eigentlich auch die Coupés und
Cabrios einen entsprechenden Nachfolger
bekommen. Von diesem Vorhaben wurde aber
schnell Abstand genommen, weil keine
stilistisch ~ iiberzeugende  Alternative  zum
bestehenden Modell gefunden wurde, Coupé
und Cabrio avancierten so bereits zu Lebzeiten
langsam aber sicher zu Klassikern.

Mit dem 250 SE-Motor zog in den W 111 eine
iiberarbeitete und aufgebohrte Variante des
bisherigen 2,2 Liter ein, dessen Zwischenstufe
als 2,3 Liter mit der Sechsstempel-
Einspritzpumpe nur im SL Dienst tat. Die 2,5
Liter-Version erhielt grofBere Ventile, eine
andere Nockenwelle und eine siebenfach
gelagerte Kurbelwelle (statt der bisher 4-fach

gelagerten) und
. verfugte so  Uber
I mehr  Drehmoment

= :-.ﬂr und war standfester.
R Gegeniiber dem 220
SE stieg allerdings
nicht nur die Leistung
um 30 PS sondern
B auch der
~ §M¥ Becnzinverbrauch,
=% dem Zweieinhalb-
— _Liter werden sogar

‘- ﬁL_gnachgesagt,

Die Produktion der 250 SE Cabrios und Coupés
wurde nach 6.213 Exemplaren 1967 gleichzeitig
mit der Herstellung der 300 SE-Versionen
eingestsellt; 250 und 300 werden wegen ihrer
technischen Herkunft eher noch zur groflen
Heckflossenfamilie gezéhlt als deren
Nachfolgeversionen.

1967 wurde dann der 6-Zylinder-Motor vollig
iiberarbeitet, da die bisherige M 127 (220 SE)
bzw. M 129 (250 SE) genannte Konstruktion
als ausgereizt betrachtet wurde, der Alu-3 Liter
(M 180) wurde wegen zu  hoher
Produktionskosten aus dem  Programm
gestrichen. Beide Motoren wurden im Coupé
und Cabrio durch den neuen 2,8 Liter (M 130)
ersetzt, dessen 6 Zylinder in gleichméiBigen



Abstinden angeordnet waren; bisher waren sie
ja paarweise zusammengefaBt. Auf die
Wasserkanile dazwischen wurde verzichtet,
weil man den Platz zum VergroBeren des
Hubraumes benotigte. Dieses fur die 70er
konzipierte Aggregat wurde fiir den Einsatz in
Coupé und Cabrio wieder —mit der
Sechsstempel-Einspritzpumpe ausgestattet. Fast
2 Jahre lang gab es die beiden W 111-Modelle
nur als 280 SE mit 160 PS, ein 300 SE 2,8 mit
dem hoher verdichteten 170 PS-SL Motor wie
er kurze Zeit im W 109 in Verbindung mit
Luftfederung angeboten wurde, gab es in Coupé
und Cabrio nicht.

Als 280 SE 3,5 lieB Daimler-Benz im
September 1969 die Katz aus dem Sack, besser
gesagt den neuen V8 in den "alten" W 111, eine
Kombination, die fiir die Coupés und Cabrios
die letzte Neuerung in der langen
Modellgeschichte darstellen sollte. 280 SE und
SE 3,5 erhielten flachere Ruckleuchten sowie
H-4 Hauptscheinwerfer und den sogenantnen
Flachkiihler, eine etwas
breitere und niedrigere
Kiihlermaske. Damit die
Haube auch  zuging,
muBten die vorderen
Kotfliigel sowie die obere
Quertraverse angepaft
werden und zu guter Letzt
setzte man Gummilippen
auf die Stof3stangen.

Technisch entsprachen die
beiden letzten Coupé- und
Cabrio-Versionen  ihren
Limousinen-Pendants der
W 108-S-Klasse, so hatte
der 3,5 die innenbeliifteten
Scheibenbremsen aus dem
6,3. Die Kombination 6,3
Liter-Motor und Coupé

oder Cabrio wurde leider nie ab Werk
angeboten, man wollte damals ja nicht
tibertreiben.

Obwohl modern motorisiert und zeitlos elegant,
konnte das Fahrwerk mit seinen zahlreichen
Schmiernippeln und der mit der Motorleistung
in Extremsituationen den ungeiibten Fahrer
schnell uberfordernde Pendelachse Anfang der
70er nicht mehr zufriedenstellen. Da auch die
Nachfrage zuriickging, beschloB man im Jahr
1971 den W 111 auslaufen zu lassen. Immerhin
liefen zwischen Februar 1961 und Juli 1971
insgesamt 35.931 Coupés und Cabrios der
Baureihen W 111 und W 112 vom Band - das
entspricht in etwa der 63er Jahresproduktion
des Typs 190 c.

Fir das Coupé stand schon der Quasi-
Nachfolger 350 SLC in den Startlochern, der
mit einem ganz anderen Konzept um die
Kaufergunst warb als der Vorganger. Das
Cabrio allerdings erhielt keinen direkten
Nachfolger, weil sich Daimler-Benz auf die SL-
Modelle fiirs Offenfahren spezialisierte.

Nach 20 Jahren Abstinenz im Segment der
groflen viersitzigen Cabrios startet Mercedes-
Benz sein Comeback - ob es gelungen ist,
werden wir demnéchst mit einem Vergleich neu
gegen alt iberpriifen.




Biicher:

Das groBe Mercedes-Benz
Cabriolet-Buch von Peter
Hartmann

Hehl-Verlag ISBN 3-89365-
2779

Mercedes.Benz Cabrios
1949-1971 vom 170-280 SE
3,5

Schrader-Verlag ISBN 3-
922617-77-8

TECHNISCHE DATEN

Triebwerk und Fahrwerk

Allgemeines

MaBe und Gewichte

Radstand

Spurweite vorn
hinten

Lange

Breite

Hohe

Kleinster Wendekreis
zuldssiges Gesamtgewicht
Leergewicht

Nutzlast

4. Sonstige Daten
Hochstgeschwindigkeit

Beschleunigung 0-100 km/h

Kraftstoffverbrauch
Stiickzahl

300 SE (W111/III)
1962-1967

diese Daten stimmen mit denen der

300 SE Limousine 1Uberein
Heft 3/92)

2750 mm

1482 mm

1480 mm

4880 mm

1845 mm

Cp: 1420 mm, Ca: 1435 mm
11,9 m

Cp 2060 kg, Ca 2160 kg
Cp 1600 kg, Ca 1700 kg
Putomatic: + 40 kg

460 kg

175 km/h, 160 PS (Autom.)
180 km/h, 160 PS (Schalter)
185 km/h, 170 PS (Autom.)
200 km/h, 170 PS (Schalter)
12 sek, 160 PS '
11 sek, 170 PS

17-19 1/100 km

Cp: 2.410, Ca: 697

(siehe



TECHNISCHE DATEN

1. Triebwerk

Motor

Typ

Hoéchstes Drehmoment
Grofte Nutzleistung
Hubraumleistung
Verdichtungsverhdltnis
Schmiersystem
Zylinder-Werkstoff
Zylinderbohrung
Kolbenhub
Gesamthubraum
Zylinderkopf
Anordnung der Ventile
Ventilsteuerung
Nockenwelle

Nockenwellenantrieb
Kraftstoff-Fillmenge
Gemisch-Rufbereitung
Batterie

Kraftiibertragung
Getriebe

Ubersetzungen

Antriebslibersetzung

2. Fahrwerk
Rader, - Bereifung, Lenkung
ReifengroéfBe

Felgengrdfe
Radaufhangung, vorn

hinten

Art der Lenkung

Bremsanlage

Wirkungsweise der Handbremse

3. Allgemeines
Mafie und Gewichte

Radstand

Spurweite vorn
hinten

Lange

Breite

Hohe

Kleinster Wendekreis
zulassiges Gesamtgewicht
Leergewicht

Nutzlast

4. Sonstige Daten
Hochstgeschwindigkeit
Beschleunigung 0-100 km/h
Kraftstoffverbrauch
Stiickzahl

280 SE 3,5 (W1l1l1/E35/1)
1969-1971

V8-Otto-Motor, 4-Takt
M 116
29,2 mkg bei 4.000 U/min
200 PS bei 5.800 U/min
57 PS/1
1:9,5
Druckumlauf, 7,5, anfgangs 6,5 1
Grauguf
92 mm
65,8 mm
3.499 ccm
Leichtmetall
hangend/senkrecht
iiber Schwinghebel
eine oben liegende Nockenwelle je
Zylinderbank
Duplexkette
82 1
elektron. Benzineinspritzung
Bosch D-Jetronic
12 V 66 Ah
Antrieb auf die Hinterrader
4-Gang-Automatic, hydraul.
Kupplung, nur Coupé wahlweise 4-
Gang-Schaltgetriebe, Einscheiben-
Trockenkupplung
Schalter: I 3,96 11 2,34
III 1,46 IV 1,00
Automatik:I 3,98 II 2,39
ITI 1,46 IV 1,00

3,69

185 V 14 (a.W.: 195 oder 205 HR

od. VR)

6 J x 14 HB (a.W.: 6,5 J x 14)

Doppel-Querlenker, Stabilisator

Schraubenfedern

DB Eingelenk-Pendelachse,

Schubstreben, Schraubenfedern,

hydropneum. Niveau~Ausgleich

DB Kugelumlauf, Servohilfe auf

Wunsch

vorne: Scheibenbremsen, Durch-
messer: 273 mm

hinten:Scheibenbremsen, Durch-
messer: 279 mm

mechan. auf die Hinterréader

2750 mm

1482 mm

1485 mm

4880 mm

1845 mm

Cp 1405 mm, Ca 1420 mm
11,8 m

Cp 2040 kg, Ca 2120 kg
Cp 1630 kg, Ca 1710 kg
Automatic: + 40 kg

410 kg

210 km/h

10 sek, Cp m.Schaltgetriebe 8 sek
18,5 - 19,5 1/100 km

Cp: 3.270, Ca: 1.232
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TECHENISCHE DATEN

1. Triebwerk

Motor

Typ

Hochstes Drehmoment
Grofite Nutzleistung
Hubraumleistung
Verdichtungsverhdltnis
Schmiersystem
Zylinder-Werkstoff
Zylinderbohrung
Kolbenhub
Gesamthubraum
Zylinderkopf
Anordnung der Ventile
Ventilsteuerung
Nockenwelle
Nockenwellenantrieb
Kraftstoff-Fillmenge
Gemisch-Aufbereitung
Batterie
Kraftibertragung
Kupplung

Getriebe

Ubersetzungen

Antriebstbersetzung

2. Fahrwerk
Rader, - Bereifung, Lenkung
Reifengrohe
FelgengridBe
Radaufhangung, vorn
hinten

Federung vorn/hinten

StoBRdampfer
Art der Lenkung

Bremsanlage

Wirkungsweise der Handbremse

3. Allgemeines
MaBe und Gewichte

Radstand

Spurweite vorn
hinten

Lange

Breite

Hohe

Kleinster Wendekreis
zuldssiges Gesamtgewicht
Leergewicht

Nutzlast

4. sonstige Daten
Héchstgeschwindigkeit
Beschleunigung 0-100 km/h
Kraftstoffverbrauch
Stiickzahl

250 SE (W111/I1I1)
1965-1967

Otto-Motor 6-Zylinder, 4-Takt
M 128
22,0 mkg bei 4.270 U/min
150 PS bei 5.500 U/mi:n
60 PS/1
1:9,3 ab 67: 1:
Druckumlauf, 5,
GrauguB
82 mm
78,8 mm
2.496 ccm
Leichtmetall
hangend/senkrecht
iiber Schwinghebel
oben liegend
Duplexkette
82 1
Bosch 6-Stempel-Einspritzpunmpe
12 V 66 Ah
Antrieb auf die Hinterréder
Einscheiben-Trockenkupplung
DB 4-Gang Schaltgetriebe, (auf
Wunsch: 4-Gang-Automatik mit
hydraulischer Kupplung)
Schalter: I 4,05 II 2,23

III 1,42 1V 1,00
Automatik:I 3,98 II 2,52

IIT 1,58 1V 1,00

9,5
5 5 Ol

3,92

Cp 7,35 H 14 oder 185 H 14 ,

Ca 7,75 H 14 oder 195 H 14

¢ J x 14

Doppel-Quer’enker, Stabillisator

DB Eingelenx-Pendelachse,

Schubstreben

Schraubenfedern, hydraulische

Niveauregulierung auf Wunscnh

hydraul. Teleskopdampfer

DB Kugelumlauf, Servohi:fe auf

Wunsch

vorne: Scheibenbremsen, Durch-
messer: 273 mm

hinten:Scheibenbremsen, Curch-
messer: 279 mm

2-Kreis-Hydraulik, Servohilfe
mechan. auf die Hinterrécer

2750 mm

1482 mm

1485 mm

4880 mm

1845 mm

Cp 1420 mm, Ca 1435 mm
11,8 m

Cp 1960 kg, Ca 2045 kg
Cp 1490 kg, Ca 1575 kg
Automatic: + 40 kg

470 kg

193 km/h, Autom.: 188 km/h
12 sek

15,5 1/100 km,autom.16,5 1/100km
Cp: 4.108, Ca: 2.105



TECHNISCHE DATEZN

1. Triebwerk

Motor

Typ

Hochstes Drehmoment
Grofte Nutzleistung
Hubraumleistung
Verdichtungsverhiltrnis
Schmiersystem
Zylinder-Werkstof{
Zylinderbohrung
Kolbenhub
Gesamthubraum
Zylinderkopf
Anordnung der Ventile
Ventilsteuerung
Nockenwelle
Nockenwellenantrieb
Kraftstoff-Fullmenge
Gemisch-Rufbereitung
Batterie
Kraftibertragung
Kupplung

Getriebe
Ubersetzungen

Antriebsiibersetzung

2. Fahrwerk
Ridder, - Bereifung, Lenkung
ReifengroBe
Felgengrofe
Radaufhangung, vorn
hinten

Federung vorn/hinten
Art der Lenkung

Bremsanlage

Wirkungsweise der Handbremse

3. Allgemeines
MaBe und Gewichte

Radstand

Spurweite vorn
hinten

Lange

Breite

Hohe

Kleinster Wendekreis
zulissiges Gesamtgewicht
eergewicht

Nutzlast

4. Sonstige Daten
Hochstgeschwindigkeit
Beschleunigung 0-100 km/h
Kraftstoffverbrauch
Stickzahl

280 SE (W111/E28)
1968-1971

Ctto-Motor 6-Zylinder,4-Takt
M 130
24,5 mkg bel 4.250 U/min
160 PS bei 5.500 U/min
57,6 PS/1
i:9,
Druckumlauf, 5,5 1 Ol
Grauguf
66,5 mm
78,8 mm
2.778 ccm
Leichtmetall
hangend/senkrecht
ber Schwinghebel
oben liegend
Duplexkette
82 1
Eosch 6-Stempel-Einspritzpumpe
12 V 66 Ah
Antrieb auf die Hinterrader
Einscheiben-Trockenkupplung
DB 4-Gang, ab 69: 5-Gang a.W.
Schalter: 1 4,05 II 2,23

II1IT 1,42 IV 1,00
Automatik:I 3,98 II 2,52

IIT 1,58 1V 1,00
ab 9/69: Schalter: I 3,96

IT 2,34 III 1,43

IV 1,00 ggf. V 0,87
Automatic: I 3,98 II 2,39

III 1,46 IV 1,00

3,92

7,35 H 14 oder 185 H 14
6 J x 14 HB

Doppel-Querlenker, Stabilisator

DB Eingelenk-Pendelachse,
Schubstreben, Stabilisator
Schraubenfedern, hydropneun.
Niveauausgleich

DB Kugelumlauf, Servohilfe auf

Wunsch

vorne: Scheibenbremsen, Durch-

messer: 273 mm

hinten:Scheibenbremsen, Durch-

messer: 279 mm
mechan. auf die Hinterrdder

2750 mm

1482 mm

1485 mm

4880 mm

1845 mm

Cp 1420 mm, Ca 1435 mm
11,8 m

Cp 1980 kg, Ca 2055 kg
Cp 1540 kg, Ca 1615 kg
Automatic: + 40 kg

440 kg

193 km/h, Autom.: 188 km/h
11 sek

17 1/100 km

Cp: 3.797, Ca: 2.977



TECHNISCHE DATEN 220 SEb(W 111/3)

1961-1965

1. Triebwerk

Motor

Typ

Hochstes Drehmoment
Grofte Nutzleistung
Hubraumleistung
Verdichtungsverhaltnis
Schmiersystem
zZylinder-Werkstoff
Zylinderbohrung
Kolbenhub
Gesamthubraum
Zylinderkopf
Anordnung der Ventile
Ventilsteuerung
Nockenwelle
Nockenwellenantrieb
Kraftstoff-Fillmenge
Gemisch-Aufbereitung
Batterie
Kraftibertragung
Kupplung

Getriebe

Ubersetzungen

Antriebslbersetzung

2. Fahrwerk
Rader,- Bereifung, Lenkung
Reifengrofe
Felgengrofie
Radaufhangung, vorn
hinten

Federung vorn/hinten

Stofdémpfer ;
Art der Lenkung

Bremsanlage

Wirkungsweise der Handbremse

3. Allgemeines
Mafle und Gewichte

Radstand

Spurweite vorn
hinten

Lange

Breite

Hohe

Kleinster Wendekreis
zuldssiges Gesamtgewicht
Leergewicht

Nutzlast

4. Sonstige Daten
Hochstgeschwindigkeit
Beschleunigung 0-100 km/h
Kraftstoffverbrauch
Stickzahl

Otto-Motor 6-Zylinder,4-Takt
M 127 I1I

19,3 mkg bei 3.900 U/min

120 PS bei 4.800 U/min

54,6 PS/1
1:8,7
Druckumlauf,
GrauguhB

80 mm

72,8 mm
2.195 ccm
Leichtmetall
hangend/senkrecht

iiber Schwinghebel

oben liegend

Duplexkette

65 1

Bosch 2-Stempel-Einspritzpumpe
12 Vv 60 Ah

Antrieb auf die Hinterrader
Einscheiben-Trockenkupplung

DB 4-Gang Schaltgetriebe, (auf
Wunsch: 4-Gang-Automatik mit
hydraulischer Kupplung)

5,5 1 Ol

Schalter: I 3,64 II 2,36 (ab 62:

2,28 IIT 1,53 IV 1,00
Automatik:I 3,38 II 2,52
IIT 1,58 IV 1,00

4,10

Cp 7,25-13, Ca 7,50-13

Cp 5 Jk x 13, Ca 5 1/2 Jk x 13

Doppel-Querlenker, Stabilisator

DB Eingelenk-Pendelachse,

Schubstreber

Schraubenfedern, hydraulische

Niveauregulierung auf Wunsch

hydraul. Teleskopdampfer

DB Kugelumlauf, Servohilfe auf

Wunsch

vorne: Scheibenbremsen, Durch-
messer: 253 mm

hinten:Trommelbremsen, Durch-
messer: 230 mm

ab 63: 2-Kreis-Hydraulik, Servo-
hilfe

mechan. auf die Hinterridder

2750 mm

1482 mm

1485 mm

4880 mm

1845 mm

1445 mm

11,9 m

Cp 1880 kg, Ca 1950 kg
Cp 1450 kg, Ca 1520 kg
Automatic: + 40 kg

430 kg

172 km/h

13 sek

14,5 1/200 km, autom.15,5 1/100km
Cp: 14.173, Ca: 2.749

)



Die Konkurrenten der W 111/111 Coupés
und Cabrios

Citroen DS/ID Cabriolet usine:

Das von André Chapron Karossierte Cabrio
wurde im Werksaufirag gebaut, daher der
Zusatz "usine" und daher auch mit dem 220 SE
vergleichbar. Der Citroen hatte allerdings statt
eines Sechszylinder-Einspritzers einen  4-
Zylinder-Vergasermotor, der einer
Vorkriegskonstruktion ~entstammt und im
Gegensatz zum Rest des Autos leider gar nicht
zukunfisweisend war. Alle Modelle vor 1969
hatten noch unverkleidete Scheinwerfer,
Hydropneumatik serienméfig.

1,9 - 2,1 Liter 4-Zylinder Vergaser oder
Einspritzer; 80 - 110 PS

Bauzeit ID 19: 1961 - 1965; DS 19, 20 und 21:
1961 - 1974

Hochstgeschwindigkeit: 150 - 170 km/h

BMW 2800 CS:

Bis auf den Vorbau mit dem seit 1965 gebauten
2000 C/CS identisch, ist dieser BMW im
gleichen Marktsegment wie das 280 SE Coupé
placiert. Wie bei Mercedes, so konnte man auch
bei BMW zwischen Schaltgetriebe und
Automatic wiahlen, der Bayrische hatte zwar
auch einen 2,8 Liter 6-Zylinder, der aber im
Gegensatz zu Mercedes Vergaser-bestiickt war.
Bis 1971 muBte das BMW-Coupé mit
Trommelbremsen  an  der  IHintcrachse
auskommen, was aber nichts daran andert, daf3
der bei Karmann gebaute Wagen maBgeblich
zum Riickgang der W 111-Coupé-Stiickzahlen
Anfang der 70er beigetragen hat.

2.8 Liter 6-Zylinder Vergasermotor, 170 PS.
Hochstgeschwindigkeit: 200 km/h.

Stiickzahl: ca. 9.400. Bauzeit: 1968 - 1971 (als
3,0 CSL bis 1975)

Jensen Interceptor FF/SP:

Mit dem 3,5 ist dieses englische Coupé
vergleichbar. Die Karosserie wurde vom
italienischen Spezialisten Vignale entwickelt,
der V8-Motor stammte von Chrysler und der

wahlweise angebotene Allradantrieb (im FF)
wurde von Ferguson ausgetiiftelt. AuBerdem
wurden in den Wagen Dunlop-"Maxaret"-
Bremsen eingebaut, ein Vorldufer des ABS.
Alle diese zukunfisweisenden technischen Gags
machten den 220 km/h schnellen, iiberwiegend
von Hand gebauten Wagen zu einem sehr
teuren Vergnigen.

63 bzw. 72 Liter V8, 284 PS,
Hochstgeschwindigkeit 220 km/h.

Bauzeit: 1967 - 1976 (als Interceptor III Ende
der 80er neu aufgelegt)

Stiickzahl: ca. 4.500.




Mein Gott, Rudolf!

Wenn dem Esel zu wohl ist, dann begibt er sich
aufs Glatteis - so oder zumindest so &hnlich
heil3t es in einem altbekannten Sprichwort. Der
geneigte Leser fragt sich jetzt wahrscheinlich,
was das mit einem alten Mercedes zu tun hat,
und tberhaupt, was heifit Rudolfl? Um nicht
noch mehr Verwirrung zus tiften, wollen wir
eine kleine Geschichte erzdhlen, und zwar
chronologisch.

Das Unheill nahm im September 1992 seinen
Lauf,  genauer gesagt anlaBlich des
Veteranenflohmarktes, der, wie sich spiter
herausstellen sollte, zum letzten Mal 1n
Kremsegg stattfand. Viel Interessantes gab es
zu sehen, viele bekannte Gesichter diesseits und
jenseits der reichlich angerdumten Tische, viele
bemerkenswerte Klein- und GroBteile. Zu
Letzteren zdhlte auch ein Abschleppwagen, auf
dessen Ladefliche ein ziemlich desolates W
111-Cabniolet wohnte. Eine nihere
Begutachtung  offenbarte, daB "ziemlich
desolat" noch untertrieben war - aber, nebenbei
bemerkt, auch diese Auffassung sollte sich
Monate spater noch relativieren. Aber zuriick
zu unserem Cabriolet; es handelte sich offenbar
um einen der "beliebten" US-Importe, nicht
zuletzt die iiberdikmensionierten Warzenblinker
zwischen Scheinwerfer und Kiihlermaske lielen
diesen Schluf3 zu. An dem Auto war eigentlich

alles hintiber - Chrom, Blech, Lack, Holz,
Polsterung; die Technik blieb - gottlob - im
Verborgenen.

Angesichts eines solchen Objektes beginnen sich
im Gehirn des typischen Mercedes-Liebhabers
blitzschnell Zahlenreihen zu formieren, welche
die Kosten einzelner Reparaturen und
Ersatzteile reprasentieren; ebenso blitzschnell
gruppieren sich diese Zahlenreihen zu
Kolonnen, welche gerne addiert werden
mochten. Ist die Addition endlich korrekt
abgeschlossen, dann  kann man  sich
iiblicherweise, sobald man aus der Ohnmacht
erwacht ist, wieder anderen Dingen zuwenden
und die eventuell ins Auge gefaBte
Restaurierung abhaken.

In konkreten Fall verhinderte jedoch ein kleines
Plakat im Fenster des Abschleppwagens das
Abhaken; aus besagtem Plakat ging hervor, daf3
der Besitzer jenes Objektes noch eine ganze
Menge mehr anzubieten hatte. Der bereits oben
erwahnte Mercedes-Liebhaber 1af3t englische
Roadster und Ami-Schlitten links liegen, um
sich auf eine einzige Zeile zu konzentrieren:
"MB 260D, 2 Fahrgestelle mit Motor und
osterr. Typenschein, Bj. 38 und 39, Teile einer
Karosserie sowie einige Kleinteile" - das Ganze
zu einem fairen Preis. Ein 260D also! Eigentlich
zwei! Zwei von 1967 Exemplaren!

Man beginnt im
Gedéchtnis zZu
kramen und findet
nicht sehr viel auller
"erster Serien-Diesel-
PKW der Welt".
Also vertieft man
sich in die - sparliche
- Literatur  und

gewinnt neue
Erkenntnisse:
technisch  gesehen
handelt es sich um
einen
Reihenvierzylinder

mit 2527 cm3
Hubraum und 45 PS
bei 3000 U/min.
Erstmals prisentiert
wurde die Serien-



version nach
einigen
Versuchen mmit
Prototypen  im
Februar 1936
anlaBlich der
Internationalen
Automobilausstel
lung (IAMA) in
Berlin. Der neue
Motor wurde ins
Fahrgestell  des
Typs 200 Lang
implantiert, was
eine  bis heute
gepflegte
Tradition im
Hause Mercedes-
Benz begriindete:
die bis zu einem
gewissen Grad freie Kombinierbarkeit von
Motor- und Karosserievarianten.

Vorerst war der Dieselmotor nur mit der
Landaulet-Karosserie leiferbar, doch schon ein
halbes Jahr nach der Prisentation basierte der
260D auf dem Fahrgestell des Typs 230 und
war in all dessen Karossierievarianten mit
Ausnahme von Cabriolet A und Tourer
erhiltlich - das bedeutet, da0 man beispielsweise
ein vier- bis funfsitziges B-Cabriolet mit
Dieselmotor fabrikneu erwerben konnte! Solche
Exemplare blieben jedoch die Ausnahme, die
Landaulets und Pullmann-Limousinen waren
hingegen die Regel, was Ruckschliisse auf den
haufigen Verwendungszweck als Taxis und
Mietdroschken zuldfB3t. Fir den Selbstfahrer - so
hieB das damals - rechnete sich der teurere
Diesel nur bei einer hohen
Jahreskilometerleistung, genauso, wie es auch
heutzutage noch der Fall ist.

Da die Deutsche Wehrmacht im Krieg auf
Rudolf Diesel's Ideen keinen Wert legte,
iberlebten relativ viele Exemplare des 260D die
furchtbaren Jahre und wurden - wiederum zur
Personen- aber auch zur Giterbeforderung -
weiterverwendet, mitunter bis in die frithen
sechziger Jahre. Und hier schliefit sich der
Kreis, denn genau dieses Schicksal widerfuhr
den beiden in Kremsegg angebotenen Autos, die
ihren mehr oder minder gemitlichen

Lebensabend in Oberdsterreich verbrachten,
schlieflich in den frithen sechziger Jahren
abgemeldet wurden und einfach stehenblieben.
Eine Karosserie wurde relativ bald verheizt, die

andere als  Fischerhitte am  Traunsee
mif3braucht, bis sich  schlielich  Herr
Marschhofer aus Gmunden des ganzen Paketes
erbarmte und begann, einen Liebhaber mit
ausreichendem Irrsinsspotential zu suchen. Er
fand ihn beim anfangs erwihnten Flohmarkt in
eurem Autor "Pille", der alsbald mit "Jellinek"
zu einer Besichhtigung ins schone Gmunden
aufbrach.

Was dort zu sehen war, war einerseits sehr
spannend und aufregend - zwei Monumente von
Motoren, viele spezifische Kleinteile, etwa die
Klappsitze aus der Pullmann-Limousine, sowie
ein Objekt, das noch die dufleren Umrisse einer
Karosserie hatte, andererseits auch sehr
entmutigend - zwei vollkommen verdreckte,
teilweise der Nebenaggregate entledigte,
scheinbar zehn Tonnen schwere motorahnliche
Felsen, ein Haufen verstaubten Geraffels in
diversen Kisten sowie Uberreste einer
Karosserie, die sich wohl nur nach Erwerb des
darunter befindlichen Grundstiickes bergen lieB.
Insgesamt also Ansichtssache!

Am Heimweg gelang es Pille, Jellinek durch
stichhaltige Argumente - Raritit, nur 1967
Stiick gebaut, sogar Mercedes-Benz ist stolz



auf thn und stellt 1thn ins Museum,
Osterreichische Originalpapiere - zu iiberzeugen:
dieser exklusive Schrotthaufen soltle in Wien
eine neue Heimat erhalten.

Wenige Tage vor Weihnachten ging es dann
erneut nach Gmunden, ausgerlstet mit zwel
Fahrzeugen mit je einem Anhdnger sowie
unterstutzt von zwei Helfern (der "Farmer" und
der "Amerikaner"). Die dufleren Bedingungen
waren leider nicht erfreulich. Pille: "Bist Du
deppert, ist das emn Sch _.wetter"; Jellinek:
“Nein und ja"; Pille : "?7"; Jellinek: "Nein, ich bin
nicht deppert, ja es ist ein Sch...wetter"

Erfreulicherweise hatte Herr Marschhofer schon
einiges vorbereitet. Die Kleinteile konnten ziigig
in die Autos und in den kleineren Anhinger
verladen werden. Die Motoren straubten sich
schon ein biflchen, doch mit Hilfe einer
flaschenzugahnlichen  Konstruktion konnten
auch sie uberredet werden, das Ticket nach
Wien zu losen. Blieb noch die Karosserie; diese
ruhte - hoppla, beinahe hitten wir's unter den

Schlingpflanzen Ubersehen - auf den zwei
Rahmen, welche sich als kerngesund und daher
ebenso  massiv  wie schwewr erwiesen.
SchelieBBlich  gelang es uns mit vereinten
Kriften, das ganze Ensemble auf den groBeren
Anhdnger zu zerren, dessen Alu-Ladefliche
dabei leider erkrankte.

Doch was ruaf darf, muBl auch einmal wieder
runter, oder anders formuliert: Nach
storungsfreier Fahrt tber die Al nach Wien
soltle das Ganze ja auch noch abgeladen und
verstaut werden. Selbst unser zu Hilfe geeilter
Chefredakteur konnte jedoch nicht mehr
verhindern, daB3 die Karosserie, als sie
heruntergehoben wurde, auseinanderbrach und
zerfiel - Morsch und Holzwurm hatten ganze
Arbeit geleistet. Demgegeniibber war das
Entladen der restlichen Teile Routinearbeit -
wozu hat man einen Unimog -, und schlief3lich
befind sich alels dort, wo es vorerst hingehorte.
Nun soll das ganze Ding aber restauriert
werden, wird sich der Leser danken. Recht hat
er, der Leser. Nach etwa zehnmonatiger
Erfassung der  Ersatzteilsituation  und
Kalkulation der Restaurierungskosten freut
sich der Autor mitteilen zu diirfen, dal3 der
erste Fahrbericht fir Heft 3/2004 vorgesehen
15t.
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ABKURZUNGSFIMMEL?

Die Entwicklung der Typenbezeichnungen bei Daimler-,

Personenkraftwagen

1886 bis 1906

Die #itesten von Verbrennungsmotoren an-
getriebenen Fahrzeuge entsprachen in der
Bauart ihres Fahrgestells den damals Gibli-
chen Kutschen und dhnlichen Fuhrwerken.
So stammen die Typenbezeichnungen bis zur
Mitte der 20er Jahre aus der Fachsprache der
Fuhrwerkhersteller. Beispiele dieser Zeit:
Benz Landaulet, Mercedes Simplex Tonneau.
Der Markenname Mercedes fiir die Wagen
der Daimler-Motoren-Gesellschaft wird 1902
gesetzlich geschiitzt und allgemein einge-
fuhrt.

1906 bis 1926

Diese Fuhrwerkbezeichnungen bekommen
ab 1906 eine Erganzung dadurch, daB ein
geandertes Kiz-Steuergesetz in Kraft tritt.
Eine komplizierte Rechnung von Zylinderzahl,
Zylinderbohrung und Kolbenhub ergibt eine
Steuerzahl, die zusammen mit der Hochstlei-
stung des Motors nunmehr zur Typenbe-
zeichnung gehort.

Beispiel: Benz-Doppelphaeton 6/10 (6 =
Steuereinstufung, 10 = Hochst PS-Leistung).

Nach der Bildung der Interessengemein-
schaft Daimler-Benz im Jahre 1924 (eine Vor-
stufe der Fusion in 1926) wird zwar das Mo-
dellprogramm auf vier Hauptbaureihen redu-
ziert, aber das Variantenangebot war breit
gefachert. So weist das Baujahr 1936 15 ein-
zelne Baureihen (Wagentypen) und entspre-
chend viele Karosserie-Varianten auf. Nach
der Fusion, 1926, fiihrte man eine numeri-
sche werksinterne Typenbezeichnung ein.
Dabei wurden die Baureihen mit einer Kom-
bination von Buchstaben und Ziffern be-
nannt. Der Buchstabe »Wu steht fiir iWagen«
W 01 oder W 08 etc. Ahnlich gibt es seit die-
ser Zeit Motorenbezeichnungen mit den
Buchstaben M (= Motor) oder OM (= Olmo-
lor, d.h. Dieselmotor). Diese Art der Bezeich-
nung (Kombination von Buchstabe und Ziffer)
wurde mit der Zeit zur Grundlage der Typen-
bezeichnung.

1926 bis 1936: Anfang der Verwendung
von Buchstaben

Seit der Fusion (1926) heiBt die Produktmar-
ke yMercedes-Benz«. Die beiden wichtigsten
Baureihen benannte man nach ihren Herstel-
Jungsorten »Stuttgarty und yMannheime. Der
Hubraum wurde in 10%-Werten angedeutet,
dazu kam bis 1933 (Kfz-Steuer abgeschafft)
noch die Steuer-PS-Zahl und die tatséchliche
PS-Zahi. So kommt es zu typischen Bezeich-
nungen wie: iMercedes-Benz Typ 260 Stutt-
gart 10/50 PS Roadsterc. Als Oberklasse-
Fahrzeug kam 1928 noch die Baureihe Wi
burgy hinzu (der erste Mercedes mit 8-Zylin-
der-Motor).

Neben diesen drei GroBbaureihen wurden
nach wie vor hochwertige Kompressor-Fahr-
zeuge gebaut, allerdings in kleineren Stiick-
zahlen. Deren besondere Stellung kam nun
auch in der Typenbezeichnung mittels Buch-
staben zum Ausdruck . Man unterschied ei-
nerseits mit Kompressor-Motoren ausge-
stattete Limousinen, Tourenwagen und Ca-
briolets mit Hubraumangabe und Buchstabe.
Zum Beispiel: Mercedes-Benz 630 K (=XKom-
pressor).

Diesen gegeniiber standen die reinen Sport-
fahrzeuge, deren Entwicklung im Typ SSKL
(=Super Sport Kurz Leicht) gipfelte, der nur fur
Rennzwecke gebaut wurde. Er ist der Hohe-
punkt der Reihe S (= Sport), SS (= Super
Sport) und SSK (= Super Sport Kurz, d.h, ver-
kiirzter Radstand). Hier wurde auf Hubraum-
angabe verzichtet.

Verwendung weiterer Buchstaben

Man fing nun auch an die Stellung von ande-
ren Sonderfahrzeugen mit einem Buchsta-
ben anzudeuten. Beispiele: G (= Geldndewa-
gen) oder L (= Lieferwagen). Alsin den 30er
Jahren Daimler-Benz, wie viele andere Firmen
auch, im Gegensatz zu der iiblichen Frontan-
ordnung kompakte Fahrzeuge mit Heckmo-
toren erprobte und baute, gab es 1934 -
1936 die Typen 130 und 150. Ahnliche Er-
probungen wurden auch beim groBeren Typ
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Benz- und Mercedes-Benz

170 unternommen zur Zeit der Umristung
dieses Wagens von 6- auf 4-Zylinder-Moto-
ren. So kommt es zum Typ 170 H (= Heck-
motor). Aber da die Frontanordnung sich
letztendlich besser bewahrte, wollte man die-
ses hervorheben und gab diesem Typ nun-
mehr die Kennzeichnung 170 V (= Vorne).
Der 170 \kentwickelte sich in 3 Jahren (1936
- 1939) zum meistverkauften Vorkriegsmo-
dell und wurde in vielen Varianten gebaut.

1936 bis 1945: Hubraumangabe wird
zum Hauptmerkmal

Der Typ 170 [oste die friihere Baureihe Stutt-
gart ab und auf &hnliche Weise wurden die
Bezeichnungen Mannheim und Nirburg
durch numerische Bezeichnungen ersetzt.
Die Hubraumangabe (in 10 v. H-Werte, so
wie heute noch immer) wurde zum Haupt-
merkmal des Typs und hinzukommende
Buchstaben standen fiir Sonderausfuhrung,
wovon es viele gab. Wichtigstes Beispiel: Typ
260 D (= Dieselmotor). Die damalige Pro-
grammfiille und die Schwierigkeit, sie zu
durchschauen wird deutlich, wenn man sich
klarmacht, daf} zwischen 1926 und 1943 ins-
gesamt 24 GroB-Serien (Stiickzahl tiber 100)
gebaut wurden. Davon 6 Baureihen mit nor-
malem oder verlangertem Radstand sowie
weitere 7 Kleinbaureihen (25 - 100 Stiick)
und viele Prototypen.

1945 bis 1965: Nachkriegsentwickliung -
Sonderausstattungen — Einspritzmotoren
Die Personenwagenproduktion nach dem
Krieg wurde aufgebaut auf der Grundlage des
erfolgreichsten Vorkriegstyps 170V (=W
136). Die Beliebtheit des Dieselmotors
wuchs so stark, daB beim Nachfolgemodell
Typ 180 (= W 120) erstmals mehr Diesel-als
Benzinfahrzeuge einer Baureihe gefertigt
wurden. Die frihere Typenbezeichnung mit
Hubraumangabe und Buchstabe(n) wurde
beibehalten. Ab 1949 trat zum Modellpro-
grammder Typ 170§ hinzu, in diesem Fall al-
lerdings nicht als Sportwagen, sondern
wegen seiner verbesserten Ausstattung und
des erhohten Fahrkomforts als Spezial- oder



Sonderklasse-Fahrzeug (in Anlehnung an die
Bezeichnung Spezial und Normal des Typs
200 zwischen 1926 und 1936).

Mit der Einfuhrung des Typs 300 S 1951 be-
kommt die Baureihe der Oberklasse-Fahr-
zeuge eine gewisse Selbstandigkeit, die mit
der Zeit zu der Bezeichnung »S-Klasse fiihrt.
Einige Jahre spater (1954) wurde der Serien-
bau von Sportfahrzeugen wieder aufgenom-
men. So hat der Buchstabe »S« im Laufe der
Zeit zwei ganz verschiedene Bedeutungen
bekommen: zum einen S = Sonderausstat-
tung oder Sonderklasse, zum anderen S =
Sport. Allerdings wurden und werden diese
Sportfahrzeuge alle in Leichtbauweise gefer-
tigt und erhielten (wie auch in der heutigen
Sportbaureihe) immer den zweiten Buchsta-
ben L = Leichtbauweise.

Die 50er Jahre brachten nicht nur die Ein-
fihrung der selbsttragenden Karosserie in
Ganzstahlbauweise (ab 1953 mit dem Typ
180), sondern auch einen neuen Buchsta-
ben: E = Einspritzmotor. Diese Einspritztech-
nik wurde zwar zuerst in der Sportbaureihe
der SL-Wagen (ab 1954) eingesetzt, aber
nicht in der Typenbezeichnung zum Ausdruck
gebracht. Dies geschah erstmals bei dem
Einbau von Einspritzmotoren in Fahrzeuge
der SKlasse (Typ 220 SE ab 1958).

Daimler-Benz hat auch viele sogenannte Ca-
briolet-Modelle gebaut. Dies waren Fahrzeu-
ge mit versenkbarem und spéter auch gefiit-
tertem Stoffverdeck ohne Festdachersatz-
moglichkeit wie beim sogenannten Roadster
mit »Hardtopu«. Es gab mehrere Bauarten, die
jeweils mit einem groBen Buchstaben ange-
deutet wurden. Dieser Buchstabe weist nicht
auf den Typ hin, sondern auf die jeweilige Ca-
briolet-Bauart. Die folgenden Bezeichnungen
sind verwendet worden:

1965 bis 1987: S-Klasse mit verlangertem
Radstand, T-Reihe, Coupé-Reihe.

1965 gibt es gleich zwei Neuheiten. Die so-
genannte S-Klasse bekommt endgliltig eine
Identitat als Baureihe fiir sich und wird mit
normalen und verlangertem Radstand ange-
boten.

Dieses letzte bringt den Buchstaben L = Lang
mit sich mit und fihrt, ahnlich wie beim »Sg,
zu einer doppelten Bedeutung flr das nlLg,
einmal (bei der S-Klasse) L = Lang, andermat
(beider Sportbaureihe) L = Leicht.

AuBerdem wird 1965 eine neue Mehrzweck
Pkw-Baureihe eingefiihrt, zuerst unter der
Bezeichnung Universal. Mit der Zeit fand die-
ses Modell immer mehr Anklang und bekam
1977 dementsprechend eine eigene Be-
zeichnung, die T-Reihe (T = Touristik und
Transport).

Damit der Uberblick der Typen vollstandig
wird, missen abschlieBend die Coupés ins
Licht gertuckt werden. Mit der Einfiihrung
der Coupé-Modelle auch fiir die Mittelklas-
se (1969}, so wie sie bereits ldngere Zeit in-
nerhalb der S-Klasse gebaut wurden, ent-
schlo3 man, deren Stellung in der Typenbe-
zeichnung hervorzuheben. So trat der Buch-
stabe »C« = Coupé zum Mercedes-Alphabet
hinzu.

Die Cabriolets

Mercedes-Benz Cabriolets
Cabriolet

A 2-3 Sitzplatze
(B = alle Zweitiirig)

B 4 Sitzplatze
Cc 4 Sitzplatze

2 Seitenfenster

4 Seitenfenster
2 Seitenfenster
D 4 -5 Sitzplatze 4 Seitenfenster
(E = alte Viertiirig)

E 4 -5 Sitzplétze
F 6-7 Sitzpldtze

6 Seitenfenster
6 Seitenfenster
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Die wichtigsten Buchstaben
Rickblickend kann gesagt werden, daB
werksintern noch sehr viel mehr Buchstaben
kirzere oder ldngere Zeit Verwendung fan-
den. Nur einige haben innerhalb der Typen-
entwicklung des Mercedes-Benz Personen-
kraftwagens allgemeinen Eingang gefunden.
Dazu gehéren zwei Buchstaben, die es nicht
mehr gibt: das V = Vorne und das K = Kom-
pressor (wenn alleinstehend) oder K = Kurz
(in der Vorkriegssportbaureihe). Abschlie-
Bend sind hier die wichtigsten Buchstaben
der Typenbezeichnung aufgelistet.

Mit einzelner Bedeutung:

C =Coupé

D = Dieselmotor

E = Einspritzmotor

G = Gelandewagen

T =T-Baureihe (Touristik und Transport)

Mit doppelter Bedeutung:

L= Lang (d.h. mit verlangertem Radstand,
serienmaBig nur in der S-Klasse lieferbar.

L = Leichtbauweise (nurin den Sportbaurei-
hen)

S = Sport (nur bei 2-tirigen Sportfahrzeu-
gen)

S = Sonderausstattung (spater Sonderklas-
se mit ausschlieBlich 4-tiirigen Limousi-
nen).

Um das Verstandnis der friihesten Typen zu er-
génzen, sind nachfolgend die wichtigsten Ka-
rosserie-Bauarbeiten aus der Anfangszeit des
Automobils aufgelistet und beschrieben.
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Geregelte Abgasreinigung

Paul Wurmi GmbH -~ Am Wildbadle 4 - D- 70 329 Stutigart Am Wildbddle 4
D- 70 329 Stullgarl (Hedellingen)
Telefon (0711) 42 00 71

Herrn
Telefax (0711) 4200 73

Siegfried Siegl
Ebersdorf 59
Hedellingcr Bank ¢G

A-3200 Ober Grafendorf (BLZ 60O 698 92) Konto-Nr. 30 721 008

Tag 24.8.93

Geregelte Katalysatornachristung
Oldtimer

Sehr geehrter Herr Siegl,

vielen Dank fUr Ihre Anfrage und Ihr Interesse an der geregel-
ten Katalysatornachristung.

In der Anlage Ubersenden wir Ihnen einige Unterlagen und eine
Ubersicht der von uns lieferbaren TUV-geprUften Nachristsédtze.

In einem Gesprdch mit Herrn Dipl.-Ing. Lukaschek, vom Bundes-
ministerium fir Offentliche Wirtschaft und Verkehr (Tele-

fon 222-71162-0) wurde deutlich, daf3 am liebsten der KAT-
lose ' Altbestand miéglichst bald aus dem Verkehr gezogen
werden sollte.

Einer NachriUstung bei Oldtimern stand er sehr reserviert gegen-
Uber. In Ausnahmefédllen sollte bei besonders gepflegten, er-
haltungswirdigen Fahrzeugen eine Nachristung mit G-KAT nach
der US-Norm erlaubt sein.

Am 20. Oktober 93 soll in Wien ein Oldtimer-Abgas-Seminar
abgehalten werden. Ich empfehle Ihnen, unter Kontaktaufnahme
mit Herrn Lukaschek, eine Teilnahme am Seminar.

Eine erfolgreiche Nachristung bei Oldtimern kann nur gelingen,
wenn die bestehenden Gutachten aus Deutschland anerkannt werden.
Dies ist augenblicklich leider nicht der Fall. Da wir sehr viel
Geld in die Abgasprifung investiert haben, kdnnen wir z. Z. leider
keine Inserate schalten.

Mit freunghichen GriBen

Geschalftstuhrer: Paut F. Wurm
Registergericht Stutlgart, HRB 10 010
USt. Id. Nr.: DE 147 823 125



Karosserieform im Automobilbau unter be-
sonderer Berlicksichtigung der Anfangszeit

Vis-a-vis:

Fahrzeug in Kutschenform mit vier Sitzen, von
denen jeweils zwei Sitze oder eine Sitzbank mit
zwei Sitzplitzen gegeniiberliegend angeordnet
sind. Die beiden vorderen, gegen die Fahrtrich-
tung angebrachten Sitze konnten auch ab-
nehmbar oder als Kindersitze, Notsitze, usw.
ausgefiihrt sein. War das Fahrzeug mit einem
abnehmbaren Verdeck ausgerlistet, dann er-
hielt der Wagen die Bezeichnung Vis-a-vis Pha-
eton.

Dos-ados:

Fahrzeuge hnlich dem Vis-a-vis, jedoch mit
anderer Sitzverteilung, wobei die Fahrgéste
mit dem Riicken zueinander auf zwei Sitzrei-
hen oder Banken sitzen. Mit einem abnehm-
baren Verdeck ausgeriistet, wurde das Fahr-
zeug Dos-a-dos Phaeton genannt.

Viktoria:

Offener Motorwagen in Kutschenform, vier
bis sechssitziges Fahrzeug mit sogenanntem
Kutschbock und dahinter angeordnetem
Fahrgastteil mit zwei gegeniiber liegenden
Sitzreihen. Bei dem viersitzigen Fahrzeug
sind nur zwei in Fahrtrichtung angeordnete
Sitzreihen vorhanden. Die Sitzreihen konnten
auch durch ein abnehmbares Verdeck ge-
schiitzt werden. Bei der sechssitzigen Aus-
fiihrung wurde nur der hintere viersitzige
Fahrgastteil durch das Verdeck geschiitzt.
Bezeichnung des Fahrzeuges mit Verdeck:
Viktoria Phaeton.

Wagonette:

Leichtes, viersitziges Fahrzeug, im Aufbau dhn-
lich dem Phaeton, jedoch mit geringeren Ab-
messungen und entsprechend geringer Mo-
torleistung, Durch die Verwendung eines ab-
nehmbaren Schutzverdeckes enstand der
leichte Motorwagen mit der Bezeichnung Phae-
ton Wagonette.

Spider:

Leichtes, zweisitziges Fahrzeug mit abnehm-
baren Verdeck und im Aufbau @hnlich dem
Phaeton. Der Spider-Fahrzeugtyp wurde als
schneller Jagdwagen, wahiweise mit zwei Not-
sitzen in Fahrtrichtung hinter der Sitzbank, und
als Rennwagen verwendet.

Duc:

Kleines, meist zweisitziges Fahrzeug, &hnlich
dem Spider, jedoch ohne Verdeckaufbau.
Durch die Verwendung von zwei zusatzlichen
Sitzen in Fahrtrichtung erhielt das Fahrzeug
den Charakter einer Wagonette.

Tonneau:

Fahrzeug mit kastenformigen hinteren Aufbau,
offen. Zwei quer- oder ldngs angeordnete Sitz-
reihen flr 2, 4 oder 6 Personen. Einstieg durch
eine Tir in der Riickfront, bei mehrsitzigen
Fahrzeugen manchmal auch zusétzlich eine
Seitentiir. Das mit einem abnehmbaren oder
zurlickfaltbaren Verdeck ausgeriistete Fahr-
zeug erhielt die Bezeichnung: Tonneau Phae-
ton. Bei fest eingebautem Verdeck erhielt das
Fahrzeug nur seitlich eingebaute Tiren.

Break:

Fahrzeug mit kastenfGrmigem Aufbau dhnlich
Tonneau und seitlich angeordneten Sitzbdnken
fiir Personalbefrderung. Anzahl der Sizmédg-
lichkeiten auf maximal 6 beschrénkt. Offenes
Fahrzeug, wahlweise mit fest angebautem
Sonnendach oder zusammenlegbarem Ver-
deck. Weniger gebrauchliche Bezeichnung flir
letztere Fahrzeugausfiihrung: Break Phaeton.

Gesellschaftswagen oder Omnibus:
Fahrzeug dhnlich Break, jedoch mit verlanger-
tem Aufbau. Sitzgelegenheiten fiir mehr als 6
Personen. In der Anfangszeit offenes Fahrzeug
mit Sonnendach, spater auch mit zurlick-
klappbarem Verdeck, aber offenen Seiten. Bei
gestaffelter Sitzanordnung, wobei die hinteren
Sitzreihen erhdht angeordnet waren, wurde
diese Fahrzeugart auch als Aussichtswagen
bezeichnet. Fahrzeuge mit allseitig geschlos-
senem Aufbau wurden allgemein als Omnisbus
bezeichnet. :

Char-a-Bancs oder Charaban:

Offenes Fahrzeug ahnlich Break mit Langs-
oder Quersitzbanken. Ausstieg seitlich. Weni-
ger gebrauchliche Ausfiihrung mit fest anmon-
tiertem Sonnendach. Auf Wunsch war der
Anbau von zwei Notsitzen in Fahrtrichtung an
der Hinterfront moglich.

Charette:

Charette anglaise oder Dog Car, kleines offe-
nes Fahrzeug mit hinterem Kastenaufbau mit
oder ohne Sitzbénke. Einstieg an der Riick-
front. Der Charette-Fahrzeugtyp wurde auch
als kleiner Lieferwagen verwendet.

Phaeton:

Zweisitziges Fahrzeug mit abnehmbarem Ver-
deck. Das Fahrzeug konnte hinten zusétzlich
mit zwei Notsitzen ausgerlistet werden, die
aber nicht durch das Verdeck geschiitzt wur-
den. Als Doppelphaeton bezeichnete man
den Wagen, der eine zusétzliche geschiitzte
Sitzreihe erhielt. Das Schutzverdeck konnte
einzeln fiir jede Sitzreihe vorhanden sein, oder
in einem Stiick fiir beide Sitzreihen. Aus der
letzteren Ausfiihrung wurde das Doppelphae-
ton mit amerikanischem Verdeck abgeleitet,
woraus sich dann schlieBlich der offene Tou-
renwagen entwickelte.

Limousine:

Geschlossenes Fahrzeug mit mindestens vier
Sitzplitzen, das auch als Reisewagen ver-
wendet wurde. Fahrgastraum oft fiir 6 Perso-
nen ausgelegt und durch eine Trennwand
vom Fahrersitz abgetrennt. Die Luxus-Aus-
fiihrung mit einem oft verlangertem ge-
schlossenen Aufbau wurde als Pullman-Li-
mousine bezeichnet und bot im Fahrgast-
raum Platz fiir mindestens 4 Fahrgéste durch
fest eingebaute Einzelsitze oder Komfort-Sitz-
plétze.

Demi-Limousine:

Auch Halblimousine bezeichnet, da der Fah-
rerraum bei dieser Limousinen-Bauaus-
fiihrung an den Seiten nicht geschlossen war.
Das feste Verdeck iiber dem Fahrerraum



konnte auch ganz abgenommen werden oder
gegen ein zurlickklappbares Verdeck ausge-
tauscht werden. Diese Fahrzeuge wurden in
der Luxus-Ausfiihrung auch als Stadtsedan
bezeichnet.

Innenlenker:

Spatere Bezeichnung der normalen Limousi-
ne, bezogen auf den mit in den festen und ge-
schlossenen Aufbau einbezogenen Fahrer-
raumn. Der AuBenlenker entsprach demnach
der Demi-Limousine mit offenem Fahrer-
raum.

Landaulet:

Auch Landauer und Landau genannter Wa-
gentyp mit festem und in sich abgeschlosse-
nem Fahrgastraum mit abklappbarem Ver-
deck. Spiter ein vollkommen geschlossenes
Fahrzeug mit abklappbarem hinterem oder
vorderem Verdeckteil. Das Landaulet-Fahrzeug
wurde in der Anfangszeit haufigals Droschke
verwendet; spdter entwickelte sich aus diesem
Fahrzeug das Cabriolet.

Landaulet-Limousine:

Limousine, mit abnehmbarem hinterem Auf-
bau (Hardtop), wodurch dann der Fahrgast-
raum durch ein zuriickklappbares Verdeck
geGffnet werden konnte. Die Seitenteile des
Fahrgastraumes erhielten oftmals einsteckba-
re Fensterteile. Fahrzeuge mit fest eingebauten
Fensterteilen wurden in spdteren Jahren auch
als Cabrio-Limousine bezeichnet.

Berline:

Weniger im deutschen Sprachgebiet ge-
brauchliche Bezeichnung fiir Limousine oder
Pullman-Limousine. Die Berline-Karosserie-
form kennzeichnete jedoch in jedem Fall den
durch eine Trennwand abgegrenzten Fahrgast-
raum zum Fahrerraum hin. Bei Verwendung
eines abnehmbaren Verdecks im hinteren
Fahrgastraum erhielt das Fahrzeug die Be-
zeichnung Berline Landaulet.

Sedan:
Eine der Limousine entsprechende Karosse-
rieform, deren Bezeichnung hauptséchlich im

deutschen Sprachgebiet fiir auslandische Li-
mousinen Verwendung fand. Haufig findet sich
diese Benennung wieder bei der Bezeichnung
der Luxus-Halblimousine, die auch als Stadt-
Sedan bezeichnet wurde. Ferner wurden die Li-
mousinen speziell als Sedan bezeichnet, deren
Seitenfenster bei festemn Verdeckaufbau her-
ausgenommen werden konnten. Bei Verwen-
dung eines Klappverdeckes am Fahrgastraum
wurde die Bezeichnung Landaulet hinzugeflgt.

Brougham:

Wenig gebréuchliche Bezeichnung einer Halbl
mousine in Anlehnung an den englischen Ka-
rosseriebau. Durch die Verwendung eines
Klappverdecks am hinteren Fahrgastraum ent-
stand das Brougham Landaulet.

Droschke:

Aligemein ein Fahrzeug fiir kommerzielle Per-
sonenbefdrderung, auch Taxameter genannt.
In der Anfangszeit war dies ein Fahrzeug mit
festem iberdachtem Aufbau in Form einer Li-
mousine oder Landaulet (-Coupé).

Cabriolet:

Fahrzeug mit ganz abklappbarem aber fest
montiertem Verdeck. Bei Verwendung eines
abnehmbaren Verdecks wurde das Fahrzeug
allgemein als offener Tourenwagen bezeich-
net.

Coupé:

Eine verkiirzte Sonderausflihrung der nor-
malerweise mindestens viersitzigen Limousi-
ne oder des Landaulets. Das Coupé ist meist
eine zweisitzige geschlossene Fahrzeugtype
mit hchstens zwei zusétzlichen Notsitzen.
Das Landaulet-Coupé hatte neben dem fe-
sten seitlichen Aufbau ein abklappbares Ver-
deck.

Sportwagen:

2-sitziges Fahrzeug, das auch fUr Rennen als
Rennsportwagen zugelassen ist. GemaB in-
ternationalem Sportreglement missen der-
artige Fahrzeuge eine fest angebaute Wind

schutzscheibe und mindestens eine Ein-
stiegtur aufweisen.

Runabout:

Offener Sportwagen mit 4 bis 6 Sitzen, der
auch fiir Wettbewerbe zugelassen war. Bei
Verwendung eines abnehmbaren oder
zurlickklappbaren Verdecks erhielt dieser
Fahrzeugtyp die Bezeichnung Runabout
Phaeton. Die Runabout-Karosserie hatte ins-
gesamt 2 bis 3 Tiren, jedoch auBer der Wind-
schutzscheibe, gelegentlich eine zweite hin-
ter dem Fahrersitz, keine weiteren seitlichen
steck- oder fest montierten Fenster.

Torpedo:

Sonderbezeichnung fiir zunachst offene
Sportwagen mit Spitzkiihler des Runabout-
Typs. Entsprechend Torpedo Phaeton mit
zuriickklappbarem Verdeck. Die Bezeich-
nung Torpedo wurde der Marineterminologie
entlehnt, wie auch der grau Anstrich der
Fahrzeuge auf die um 1910 marineorientier-
te Regierung zuriickzufiihren ist. Beim deut-
schen Militdr wurde der urspriinglich engli-
sche Begriff Runabout grundsétzlich in Tor-
pedo geidndert, was gelegentlich auch zu
einer miBverstandenen Doppelbezeichnung
Torpedo Runabout fiihrte. SchlieBlich erhiel-
ten auch die Limousinen mit Spitzkiihler die
Zusatzbezeichnung Torpedo, ebenfalls aus-
gehend von Militdrlimousinen, die dann mit
Torpedo-Limousine bezeichnet wurden.

Roadster:

Offenes Fahrzeug, auch fiir Wettbewerbe zu-
gelassen, mit zusammeniegbarem Verdeck
und einsteckbaren Seitenfenstern. Das Fahr-
zeug hat Sportwagen-Charakter, wird aber
hauptsachlich als Alltagsfahrzeug verwendet.

Rennwagen:

In der Anfangszeit ein aus dem Phaeton ab-
geleitetes Fahrzeug mit 2 Sitzen und leichter
Karosserie fiir Rennen und Wettbewerbe.
Spéter einsitziges Fahrzeug flr Rennsport,
wobei die Konzeption durch Formeln festge-
legt ist.



Verkaufe:

MB 220/68, 130.000 km,
Erstbesitz,

Originalzustand, SD, weil,
innen blau,

Schaltung, garagengepflegt,
neue Reifen + Felgen

an Bestbieter

Bruckmayer
Delugstral3e 6
1190 Wien
Tel.: 32 21 80

220 SE Coupé, Baujahr 65
2 Farben- Lackierung,
teilrestauriert,
alltagstauglich, OAMTC-
geprft,

Leder stark gebraucht, aber
original

250 CE Automatic, Bj. 71
immer gefahren, OAMTC-
Pickerl

1/94, diverse Ersatzteile

Tel.: 02236/32 84 64

MB 250 SE / W108, Bj.
1967

Servo, Automatic,
beige/MB-tex rot
unfallfre1;, VB 35.000,--

Axel Wolf
Tel.: 877 62 76

280 S /W 108, Bj. 72
Erstbesitz, 74.000 km

542 dunkelrot/MB-tex
cognac

Servo, Doppelscheinwerfer,
VB 45.000,--

Herr Johann Handler
Tel.: 02622/28 454




Verkaufe:

280 CE, Bj. 77

Erstbes., 160.000 km
Leder, SD, Automatik,
garagengepfl., 1 A-Zustand
gegen Gebot

Hr. Subal
Tel.: 712 13 81 (Bettelheimer)
Auch auf Band sprechen !

Suche:

170 SD
fahrbereit (Zustand 3-4)

Johannes Holldnder
Bocklinstralle 53
1020 Wien

Tel.; 218 10 28
(neu: 728 10 28)

Jellineks Tips fiir das Einwintern

Krafistoffsystem:

Bei Fahrzeugen mit Benzinmotor Tank
anfullen (Gefahr von Kondenswasser).
Dieselzusitze fiir den Winter gegen das
Paraffinieren unter -13°C.

Reifen:

Schwere Fahrzeuge (300 SEL 6.3,..)
aufbocken, falls der Winterschlaf langer als
1/2 Jahr dauern sollte.

Fahrzeuge mit Luftfederung unter der Achse
aufbocken, da die Achse ansonsten an den
Dampfern bzw. Achsgummilagern hangt,
sollte die Luftfederung undicht sein oder
werden.

Fir Fahrzeuge mit Stahlfedern gentigen 4
Unterstellbocke unter die
Wagenheberaufnahme bzw. die ineren
Achstriger.

Lack und Interieur:

Den Innenraum griindlich reinigen und
eventuell Entfeuchtungssackchen ins
Fahrzeuginnere legen. Sie entzichen dem
Interieur etwaige Restfeuchtigkeit und
beugen der Schimmelbildung vor.

Das Fahrzeug griindlich waschen, den Lack
von festsitzenden Verunreinigungen befreien
(Verbrennungsriickstande rund um den
Auspuff,...), mit Hartwachs versiegeln und
das Fahrzeug nach Moglichkeit abdecken.

Batterie:

Nach Méglichkeit ausbauen, ansonsten
abklemmen (Stromverbraucher wie Uhr etc.
laufen weiter, Batterie entlddt sich komplett).

Kiihlmittel:

Die Kiihlfliissigkeit sollte nicht ausgelassen
werden, um das Austrocknen von Dichtungen
zu verhindern.

Frostschutz nicht vergessen !

Euer Jellinek



