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Mercedes-Benz 230

mit und ochne Automatik

Fil

sportlich

Wahler

all die Automatik in Deutschland gesell-

schaftsfahig wurde, ist schwabischen
Autobavern zu verdanken: Schon 1962 be-
gann Daimler-Benz eine Getriebeautomatik
eigener Konstruktion serienméfig zu bau-
en. Zu dieser Zeit hielten viele Leute die
Automatik noch fiur eine typisch amerika-
nische, auf Europa nicht Ubertragbare
Sache. Heute bieten fast alle européischen
Autohersteller automatische Getriebe an.
Aber keiner erreicht bisher einen so hohen
Produktionsanteil der Automatik-Wagen wie

Daimler-Benz. Die Pionierarbeit hat sich
ausgezahlt: Ein groBer Teil der Mercedes-
Fahrer wurde zu (berzeugten Automatik-
Fahrern.

Das hingt zum Teil mit der Kaufkraft des
Mercedes-Publikums zusammen. Es zahlt
den nicht gerade kleinen Aufpreis fir die
Beguemlichkeit bereitwilliger als die Kun-
den von Opel ader WW. Inzwischen sind
aber auch Opel und VW in grofiem Stil in
das Automatik-Geschéft eingestiegen. lhre
Getriebe sind nicht billig, aber immerhin

billiger als die Mercedes-Automatik, fiir die
1300 Mark =zusatzlich bezahlt werden
mussen.

Ob dieser Preis gerechtfertigt ist, bleibe
dahingestellt. Die Herstellungseinrichtun-
gen fir automatische Getriebe sind nicht
gerade billig, aber mit steigender Produk-
tion wird naturlich der auf das einzelne
Getriebe entfallende Investitionsanteil ge-
ringer. Auf einen angewachsenen Kalkula-
tionsspielraum 1Bt auch die Tatsache
schliefien, dal} Daimler-Benz zum gleichen

Preis nunmehr drei statt bisher zwei Pla-
neten-Zahnradsétze in das Getriebe ein-
baut.

Verzicht auf den Wandler

Das blieb aber auch die einzige Anderung,
die bisher vorgenommen wurde. Man sah
vor acht lahren in der DB-Automatik eine
typisch europaische Losung des Automa-
tik-Problems: Daimler-Benz hatte auf
den hydraulisch-dynamischen Drehmoment.

wandler, der fur die amerikanischen Auto-
matik-Getriebe typisch ist, verzichtet und
sich mit einer Flissigkeitskupplung be-
gnigt. Auch bei anderen damals in Ent-
wickiung befindlichen Konstruktionen wur-
de versucht, den Wandler zu umgehen, da
er nach allgemeiner Auffassung den Ver-
brauch zu unginstig beeinfluBte. Inzwischen
gilt diese Auffassung aber nicht mehr: Wie
Opel und YW haben sich die meisten an-
deren européischen Autofirmen fir den
Wandler entschieden. Denn es hat sich ge-

zeigt, daB bei richtiger Auslegung des
Wandlers kaum noch ein Verbrauchsnach-
teil gegenuber der Flissigkeitskupplung
vorhanden ist.

Ohnehin haben beide Aggregate viel Ahn-
lichkeit: Bei der Flussigkeitskupplung fehlt
lediglich das feststehende Leitrad (Stator),
das die Wandlerwirkung hervorbringt. Das
vom Motor angetriebene Pumpenrad und
das die Kraft weiterleitende Turbinenrad
sehen in beiden Fillen etwa gleich aus.
Das Getriebe selbst hat bei Daimler-Benz
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vier, bei den anderen europaischen Kon-
struktionen drei Génge, Die bisherige Aus-
fihrung des DB-Getriebes konnte man
trotzdem nicht als vollwertiges Viergang-
getriebe ansprechen, denn die Ubersetzun-
gen der drei unteren Gange lagen dicht
beisammen, so dal} schon bei relativ nied-
riger Geschwindigkeit — wenig lber 100
km/h — der V. (direkte) Gang einge-
schaltet wurde. Der sehr hoch Obersetzte
I. Gang dagegen wurde kaum gebraucht:
Beim normalen Anfahrvorgang rollte der
Wagen im |Il. Gang an. Es wurden also zu-
meist nur drei Giange wirklich benutzt.
Diese Ubersetzungsverhiltnisse ergaben
sich aus den besonderen Bedingungen des
Planetengetriebes, das keine beliebigen
Abstufungen zulafit. Erst mit dem dritten
Planetensatz konnten die Génge so geleqt
werden, dal die Abstufung einem normalen
Vierganggetriebe entsprach. Diese neue,
zunéchst beim 600, dann bei den Modellen
der _neuven Generation™ eingefihrte Ver-
sion ist zweifellos eines der technisch auf-
wendigsten Automatik-Getriebe, die es gibt.
Denn auller den vier Géingen bietet Daim-
ler-Benz auch noch die sonst nicht Gbliche
Sekundar-Ulpumpe, die ein Anrollen oder
Anschleppen des Wagens bei ausgefalle-
nem Anlasser erméglicht.

Perfektionierte Schaltpunkte

Dennoch mull die Frage gestellt werden,
ob nicht der Wandler bei geringerem Auf-
wand gleiche oder sogar gréBere Vorteile
bietet. Denn der Wandler kann nicht nur
die Rolle des Anfahrgangs Gbernehmen (so
dal die drei Gange praktisch wie die oberen
Génge eines Vierganggetriebes ausgelegt
wearden konnen), sondern er kann auch
noch die Ubersetzungsspringe zwischen
den einzelnen Gangen Gberbriicken.

Daimler-Benz laft diese Méglichkeit unge-
nutzt und marschiert mehr in Richtung auf
die sportliche Automatik, bei der der Fahrer

mitzudenken und auch gelegentlich mitzu-
schalten hat. Entsprechend wurde der Wihl-
hebel ausgelegt: Man kann zwischen Stel-
lung 3 (sie umfalBt die drei unteren Génge)
und Stellung 4 (automatisches Schalten
zwischen allen wvier Giéngen) leicht und
schnell schalten, ohne Sperre und Ge-
schwindigkeits- oder Drehzahlbegrenzun-
gen. Nur beim Wechsel auf Stellung 2 und
selbstverstandlich  beim Ruckwértsgang

mufls eine Sperre Uberwunden werden.l,
Daimler-Benz hat sehr viel getan, um das |
Fahren in Stellung 4, bei dem der Fahrer;
die Automatik sich selbst Uberlaft, zu ver-
bessern. Storende Zuriickschaltungen in|
den |. Gang bei langsamem Fahren wurden
durch einen Kunstgriff vermieden: Selbst
beim Halten bleibt das Getriebe im Il. Gang,
und erst wenn man zum Beschleunigen dag
Gaspedal antippt, schaltet es in den |. Gang

Mercedes-Benz 230

Mercedes-Benz 230 Automatik
FAHRLEISTUNGEN Schaltgetriebe auto- durch-
matisch geschaltet

Beschleunigung in sec
0 bis 60 km/h 6,0 7.1 6.8
0 bis 80 km/h 8,9 11,9 9,9
0 bis 100 km/h 13,5 17,1 14,2
0 bis 120 km/h 19,4 25,5 20,0
0 bis 140 km/h 21,7 33,0 29.4
1 km mit stehendem Start 33,8 38,7 349
Hichstgeschwindigkeit km/h 178.0 179,0
Fahrbereiche in km/h

I. Gang bis 52 bis 35 his 40
Il. Gang bis 90 bis 55 bis 90
Il Gang bis 140 bis 115 bis 135
Achsantrieb 392 3,92
Getriebeiibersetzungen

l. Gang 3,90 3,98

il. Gang 2,30 2,39

lll. Gang 1.4 1,46
IV.Gang 1,00 1,00

VERBRAUCH

Mercedes-Benz 230 Mercedes-Benz 230

Superbenzin in Liter[100 km Schaltgetriebe Automatik
LandstraBe Schnitt ca. 85 km/h 17,2 18,0
Autobahn Schnitt ca. 100 km/h 15,1 15,2
Stadtverkehr 14,7 16,2
Gesamtverbrauch 15,8 16,9
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zuriock. Dadurch werden nicht nur die
Schaltrucke vermindert, sondern auch die
Kriechneigung des stehenden Wagens. Er
braucht im Stand nur ganz leicht mit der
Bremse festgebalten zu werden.

Auch die Feststellung der Schaltpunkte
wurde perfektioniert. Der Il. Gang schaltet
sich beim vollen Beschleunigen bei ca. 25
bis 30 km/h ein, bei Teilgas dagegen schon
bei @ km/h. Der IIl. Gang kommt bei Vollgas
bei 53 km/h, bei Teilgas schon ab 27 km/h.
Der IV. Gang schaltet sich bei Teilgas ab
38 km/h ein, die Rickschaltung aus dem
V. in den Ill. Gang erfolgt ohne Gas sogar
erst bei 29 km/h. Der Il. Gang kommt {un-
abhéngig von der Gaspedalstellung) bei
20 km/h, der |. Gang lalt sich durch An-
tippen nur unterhalb von 5 km/h, durch
Kickdown unterhalb von 17 km/h holen.
Man kann also das Getriebe mit dem Gas-
pedal gut beeinflussen. Es ist dafir gesorgt,
dafl man beim Mitschwimmen im dichten
Verkehr immer in ainem hohen Gang, prak-
tisch ab 30 km/h schon im V., fahren kann.
Man hat, wenn es auf Beschleunigung nicht
ankommt, stets die Maglichkeit des nerven-
schonenden Fahrens mit niedriger Dreh-
zahl,

Diese Auslegung bedingt natirlich, dali die
Automatik bei jedem Gaswegnehmen hoch-
schaltet. Will man sich einer schnellen
Fahrweise befleiBigen, dann mull man zum
Beschleunigen durch Kickdown den jeweils
gunstigsten Beschleunigungsgang holen,
kann aber in Stellung 4 nicht verhindern,
dafl die Automatik bei jedem wverkehrsbe-
dingten Gaswegnehmen um einen, manch-
mal auch um zwei Génge hochschaltet. Um
digs zu wvermeiden, mull man vom Hebel
Gebrauch machen und zuriickschalten, Die-
ses Zurlickschalten i1st auch aus einem an-
deren Grund oft nitig: Der Ill. Gang bleibt
in Stellung 4 bis (nach Werksangabe) ca.
120 krvh eingeschaltet, dann geht das Ge-
triebe unweigerlich in den V. Gang. Beim
Testwagen lag dieser Punkt sogar schon

bei ca. 115 km/h. Der Motor 140t aber ein
Ausdrehen des lll. Ganges bis Uber 135
km/h zu, und von dieser Moglichkeit kann
man nur in Stellung 3 Gebrauch machen.

Schalten mit und ohne Automatik

Die Automatik des Testwagens berraschte
durch weiche, relativ langsame Gangwech-
sel, Der Wechsgel vom dritten zum vierten
Gang bei Vollgas dauerte fast eine Sekun-
de. Auch die Ruckschaltvergdnge sind, ver-
glichen mit dem friheren Getriebe, lang-
samer und weicher geworden, Dieses wei-
che Schalten ist wie die neue Abstufung
auf die Werwendung eines zusatzlichen
Planetenradsatzes zuriickzufihren und hat
nach Werksauskunft keinen hiéheren Ver-
schleil zur Folge. Trotzdem wird man na-
turlich beim Fahren versuchen, unnitige
Schaltvorgénge zu vermeiden.

Zum Wergleich fuhren wir einen 230 mit
Schaltgetriebe, und es wurde bei diesem
Vergleich deutlich, dafl die neue Automatik
durch ihre ginstigeren Ubersetzungen kei-
ne Machieile gegeniber dem Schaligetriebe
mehr hat, Man kann, wenn man den Wahl-
hebe! benutzt, mit dem Automatik-Wagen
ebenso .sportlich” fahren, man kann
schnell und sicher (berholen und braucht
sich, in Stellung 3, auf Bergstrecken nicht
uber unnétige Schaltvorgdnge zu drgern.
Das Schalten, das ja nur ein Wahlen ist,
geht miheloser vor sich — auch wenn sich
das Schaltgetriebe in dieser Hinsicht unter-
dessen vorteilhaft veréndert hat. Ob aber
jeder sportliche Fahrer an der wesentlich
teureren Automatik mehr Freude hat, bleibt
zweifelhaft. Wer gern schaltet, dem macht
ja der Umgang mit Kupplung und Schalt-
hebel nichts aus. Im Gegenteil — viele Fah-
rer rihren mit einer gewissen Begeisterung
im Getriebe. Echte Vorteile zeigt die Auto-
matik jedoch im dichten Verkehr und in der
Stadt, wo an Ausnutzen der Leistung chne-
hin nicht zu denken ist. Hier ist es eine

Die Mercedes-Automatik, auf Wunsch
mit Mittelwiihlhebel ermdglicht

einen ungehinderten Wechsel

zwischen den beiden Fahrstellungen 3
urid 4. Beim vollen Beschleunigen

aus dem Stand (siehe erste Seite)

ergibt sich ein kleines Plus fiir den
Wagen mit Schaltgetriebe.

Die Verbrauchsmessungen (siehe Tabelle)
ergaben je nach Fahrbedingungen
Differenzen zwischen 2 und 10 Prozent.

FOTOS: WEITMANM

spurbare Erleichterung, wenn man nur mit
Gas und Bremse zu fahren braucht.

Bei wvoller Leistungsausnutzung bot der
handgeschaltete Wagen die bessere Be-
schleunigung. Der Automatik-Wagen kam
auch dann nicht an ihn heran, wenn die
Gange jeweils voll ausgefahren und ge-
schaltet wurden (siehe Tabelle). Die Flis-
sigkeitskupplung bedingt einen Leistungs-
veriust, der sich in den Beschleunigungs-
zeiten auswirkt. Auch die Héchstgeschwin-
digkeit pflegt Daimler-Benz bei den Auto-
matik-Wagen um 5 bis 10 km/h niedriger
anzugeben. Dall der Automatik-Wagen in
der Spitze fast so schnell war wie der ge-
schaltete, laft auf eine besonders gute
Leistung dieses Exemplars schlisfen. Ab-
gesehen davon, dal die Testwagen fur
230er enorm ginstige Leistungswerte auf-
wigsen.

Der Verbrauchsunterschied zwischen bei-
den Wagen war auf schnellen Strecken nur
gering, bei forciertem Fahren auf verkehrs-
reicher Autobahn stieg er auf etwa 5 Pro-
zent, im Stadtverkehr auf etwa 10 Prozent.
Wo also die Automatik die groBten Vor-
teile bringt, da bringt sie auch den groften
Mehrverbrauch,

Um auf die vorhin gestelite Frage zuriick-
zukommen: Die DB-Automatik ist im Cha-
rakter sportlich und bedarf der Mitwirkung
des Fahrers. Man kann zwar ohne diese
Mitwirkung auskommen, aber dann ist das
Ergebnis — trotz der verbesserten Uber-
setzungen und Schaltpunkte — nicht voll
befriedigend. Eine sich selbst Uberlassene
Automatik mit Drehmomentwandler arbeitet
unauffilliger, schaltet seltener und ani-
miert daher den Fahrer auch weniger zum
Eingreifen. Die DB-Automatik hat ihren ei-
genen Charakter und ist in ihrer Weise per-
fektioniert. Dennoch dirfte es wohl kaum
ein Zufall sein, daB sie bis heute noch keine
Machahmer fand. Reinhard Seiffert



