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Genialer Wurt:

Der 1982 vorgestelle Mercedes 190, ode
auch W 201 hat den Grundstein fiir den
immensen Erfolg der 1993 eingefiihrten C-
Klasse gelegt. Schon Ende der 1970er Jahre
entschied sich Daimler-Benz fiir eine Bau-
reihe unterhalb der etablierten grofRen
Modelle. Mit dem 190 und seinen vielfalti
gen Ableitungen gelang es dem Stuttgarter
Unternehmen, die Karten in der Mittelklasse
neu zu mischen. Der Erfolg war eindrucks
voll: Insgesamt liefen 1,88 Millionen Fahr-
zeuge der Baureihe W 201 von den Bandern
- robuste Vier- und Sechszylinder-Benziner
(darunter sportliche 16-Ventiler) sowie wirt-
schaftliche Vier- und Flinfzylinder-Diesel.

Bald sprach alle Welt von einem ,kleinen”
Mercedes. Selbst Daimler-Benz betonte die
eigentlich nur geringe Langendifferenz zu
anderen Autos der Marke so sehr, dal® man
annehmen mufite, in Stuttgart seien immer
nur grolle und sehr groBe Autos gebaut
worden. Was gar nicht der Fall ist. Modelle
vergleichsweise bescheidener Abmessun-
gen hat es bei Mercedes schon immer gege-
ben; erinnert sei an den Typ 170 von 1931
(3,94 m lang), an den 130 H (4,05 m lang)
oder den 170 V von 1936 (4,27 mlang) - alle-
samt kleiner als der W 201 mit seiner
Gesamtlange von 4,42 m.

Der 1982 prasentierte ,Kleine” bewies in
vieler Hinsicht sogar wahre Grofie — in sei
nen Absatzzahlen wie auf der Rennstrecke,
wo das enorme Optimierungspotential sei-
nes Motors zur Wirkung kam. Der 190er
erwies sich als so vielversprechend, dal3
Daimler-Benz es sich zutraute, mit ihm 1988
nach 33-jahriger Abstinenz offiziell zum
Motorsport zurlickzukehren. Und noch et
was bewirkte dieses Auto: Mit dem 190er
erlangte die Hansestadt Bremen ihre einsti-
ge Bedeutung als Automobilbau-Metropole
(erinnert sei an Borgward) zuriick. Das Bre-
mer Daimler-Werk erhielt mit dem 190er
eine ganz neue Gewichtung im Konzern,
nachdem an der Weser jahrzehntelang nur
Nutzfahrzeuge hergestellt worden waren.

Die Modellgeschichte des 190, die ich in
Zusammenarbeit mit Hans-Jirgen Schnei-
der erhellen konnte, erforderte ein geriittel-
tes Mal3 an Recherchearbeit. Danken moch

Mercedes 190

te ich Lars Dohmann, Peter Kurze und Hans
Joachim Weise fiir die Lieferung von Daten
und Informationen. Und ohne die von
Heribert Hofner und Karl Ludvigsen geschaf
fene und von mir guten Gewissens zitierte
Standardliteratur hatte ich nicht auskom-
men mogen. Denn archiviertes Werksmate
rial alleine — so sehr es schon wegen seiner
Authentizitat heranzuziehen ist = kann nie-
mals alleine die Substanz flir ein Buch dieser
Art abgeben.

Gute Lektiire!
Halwart Schrader
Hosseringen, im Marz 2014

achhaltigket, eine heute geldufice Voka

bel. Daimler-Benz baute schon Autos
nach dieser Devise, als der Modebegriff noch
gar nicht erfunden war. Eines der besten
Beispiele flir Qualitdt und Langlebigkeit im
Automobilbau ist der 1982 vorgestellte und
immerhin elf Jahre lang bis 1993 weitgehend
unverandert gebaute Mercedes 190. Klar und
sachlich im Auftritt, innovativ im Fahrweks-
bereich und grundsolide hinsichtlich der
Benzin- und Dieselmotoren ist der 190 repra
sentativ fir Fodukte, die nicht zum schnellen
Verschleifen und Wegwerfen, sondern zum
Ausdauern konzipiert worden sind. Umwelt-
vertraglichkeit beschrankt sich eben nicht nur
aufVerbrauch und Abgasentgifung, sondern
auch auf schonenden Umgang mit Resour-
cen. Was lange halt, mufl nicht eretzt und
aufwendig neu hergestelt werden.

Wenn ein Auto Gber 20 Jahre nach Serien-
ende noch hundertausendfach aufden Stras
sen Europas anzutreffenist, und dies meistin
gutem Zustand, ist das wohl ein Bdeg dafiir,
dal die Traditionsfirma DaimlerBenz wie die
Firmadamals noch hiel3, konsequent auf Qua-
litdt setzte und nicht hinter kurzlebigen Mo-
detrends herlief.Im Sinne der Umwelt wares
eine Selbstwerstandlichkeit fiir den altesten
Automobilherdeller der Welt, den W 201 ab
1985 auch mit geregeltem Katalysatoranzu-
bieten, oder zumindest mit einer entspre-
chenden Vorriistung.

Einen 26Jahre dten 190 Vergaser bei einem
x-beliebigen Handler zu kaufen, kurz zu
checken und mit ihm dann sofort einen

Langstreckentest a1 unternehmen, der bis
Athen und London fthrte, war ein Wagnis.
Aber wir haben dem Auto das zugetraut: Er
hatte zwar tiber 300.000 km auf dem Tacho,
war aber stets bei Daimler werkstatgepflegt
worden und sah auen noch aus wie neu. Der
silberfarbene ,Baby-Benz" hat uns nicht ent
tauscht. Er tut im Verlag nach wie vor gute
Dienste. Valentin Schneider hat mit seiner
7000 -km-Reise durch halb Europa auch den
Beweis erbracht, dall es maglich ist, einen
Youngtimer problemlos im Alltag zu bewe
gen, sogar in kurzer Zeit (be weite Strecken
und zeitweise bis an die Zuladegrenzevollge
packt, dabe aber mit Verbrauchen um 8 I/100
km immer noch sparsam.

Vor dem Hintergrund dieser Erfatrung hat
es uns Spall gemacht, die Geschichte des W
201 naher zu betrachten und uns besonders
ausfihrlich mit der motorsportlichen Vergan
genheitdes 190zu beschaftigen, mit dem de
Le Mans Sieger Klaus Ludwig 1992 DTM-Mei
ster wurde, nicht mit dem normalen Model|
sondem mit einem 380 PS starken 190 E 2.5-
16 Evolution 1L

Wer einen 190, egal ob Vergaser, Einspritzer
oder Diesel ds Youngtimer kauft, mach nichts
falsch. Was diese Autos kosten, zeigt die
Preistabdle, die unsere grofle Kaufberatung
abrundet. Bei den sportlichen ,Evo"-Modellen
sind die Preise teilveiseschon davengelaufen.

Gute Fahrtauf allen Stral3en
wiinscht

Hans-Jiirgen Schneider
Normandie, August 2014

Der Hardcover-Teil bietet auf 216 Sei-
ten und mit 479 Abbildungen eine ge
ballte Info-Ladung zu den Themen Modell
geschichte, Sport, Tuning und Kaufbera
tung. Die Broschiire umfal3t 104 Seiten und
ist mit noch einmal fast 452 Abbildun-gen
unentbehrlich, wenn der 190 gewartet, ge
pflegt und (in Grenzen) repariert werden
soll, Dieser separate Beipack vermittelt um
fassendes Basiswissen zu allen Bereichen
der W 201-Technik und ist eine wertvaolle
Hilfe bei Pannen aller Art,
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1988-1993: 190 E 2.5-16, 2.5-16 Evolution, 2.5-16 Evolution Il
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Gewicht des Testwagens von 1398 kg anla-
stete; das Auto war (wie fast alle Presse-
autos) gespickt mit teurem Zubehdor. Der
Benzinverbrauch war mit durchschnittlich
12,9 1/100 km standesgemal.

Wie der Vorlaufer (iberzeugte der 2.5-16
durch exzellente Fahreigenschaften (,mit
leichter Untersteuerneigung bei hohem Kur-
ventempo”) und durch ,lberraschend gute
Federungsqualitdaten”.Bemangelt wurden die
Luniiberschtlich plazierten’ Zusatzinstrumen-
te. Zuletzt teilte Schruf einen Seitenhieb we-
gen des hohen Preises aus: ,Der 2.5 16 kostet
67.944 Mark, damitdiirfte sichergestelltsein, dafd
der sportliche Imagetrager auch weiterhin nur
kleine Auflagen erreicit.” Jedenfals farbte das
Image auf die Grundmodelk ab. Flir den per-
fektausgestattetenTestwagenwurde ein noch
hoherer Preisangegeben 80.673 DM,

Im Dezember 1988 verglich auto, motor
und sport den 190 E 2.5-16 mit dem deutlich
Lbilligeren”(54.606 DM), sechszylindrigen und
betont komfortablen 300 E der Reihe W 124
und kam zu dem wenig schmeichelhaften
Fazit: ,Ist der kleinere, teurere Mercedes der
bessere? Unter Umstdnden ja. Dann ndmlich,
wenn man mit dem bescheideneren Platzan-
gebot klarkommt und der forsche optische
Auftritt nicht mit dem eigenen Selbstversténdnis
kollidiert. Mit dem 300 E ist man ohne Frage
besser angezogen. Selbst wenn man mit dem
verspoilerten 2.5-16 lieber féahrt, gibt es doch
Orte, wo man mit ihm lieber nicht vorféhrt.”

Noch krasser war der Preisunterschied zu
anderen 190er Modellen. So wunderte es
nicht, daB sich der geschmeidige und 160 PS
starke, aber 21.000 DM billigere Sechszylin
der 190 E 2.6 rund zehnmal besser verkaufte
als der 2.5-16. Ausstattungsbereinigt waren
es immer noch 14.000 DM.

Im ams-Test ermoglichte der kultiviert lau-
fende Ohc-Sechszylinder Spitzentempi bis
214 km/h, was im Alltag und auf der linken
Spur durchaus reichte, um sich Respekt zu
verschaffen. Und bei der Standard-Beschleu-
nigung war der 190 E 2.6 mit 8,9 Sekunden
nur 0,8 Sekunden langsamer als der Spoiler-
trager.DaB der Sechszylindermit 13,31/100km
mehr verbrauchte, lag in der Natur der Sa-

Das umfangreiche Schweller- und Spoiler-
werk des 190 E 2.5-16 wurde vor allem von
Mercedes-Traditionalisten als Provokation
empfunden. Doch die Elemente waren im
Windkanal optimiert worden und verringer-
ten den Auftrieb. AuBerlich unterschied sich
der 2.5-16 nicht vom Vorlaufer 2.3-16.
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1988-1993: 190 E 2.5-16, 2.5-16 Evolution, 2.5-16 Evolution Il

che. Auf der anderen Seite machte die
Sportlimousine mehr Spal3: ,,Der 2.5-16 ist ein
Kurvenkiinstler und reagiert praktisch auf
Schenkeldruck. (...) Wahrend sich der Vierven-
tiler wie ein Sportwagen fahrt, gibt sich der
190 E 2.6 den etwas behdbigen Anstrich einer
schweren Limousine; er vermittelt dem Fahrer
ein biflchen das Gefiihl, eine 5-Klasse im We-
stentaschenformat zu bewegen.”

1989: 190 E 2.5-16 Evolution

Im Hinblick auf den Motorsport, an dem
sich Daimler-Benz nach jahrelanger Zurlick-
haltung kinftig wieder starker beteiligen
wollte, entwickelte man auf Basis des 190 E
2.5-16 ein ,Evolution”-Maodell (in der Folge-
zeit salopp ,Evo | genannt). Der als Basis flr
den Rennsport konzipierte Wagen wurde
auf dem Genfer Automobilsalon im Marz
1989 vorgestellt, hatte nun doch einen villig
neu konzipierten Motor und hob sich vom
Jhormalen” 2.5-16 vor allem durch groBere
Spoiler und breitere Kotfliigel ab. Die Rad-
ausschnitte waren deutlich nach oben gezo
gen worden, so dal die Verbreiterungen fast
bis an die oberen Kotfliigelkanten reichten.
Auch war die Sportlimousine insgesamt tie
fergelegt worden. Die Entwicklung des Kurz-
hubers war unumgénglich gewesen, um
den Anschlufl im Motorsport nicht zu ver
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passen. Die Entscheidung hatten die Daim-
ler-Vbrstande Reuterund Petersabgesegnet.
Fir die zur Teilnahme am Rennsport not-
wendige Homologation mulite DaimlerBenz
500 Exemplae des,Evol” produzierenes wur
den letztlich sogar 502 Autos. Die Kleinserie
war sofort ausverkauft. Anschliefend diente
der 2.5-16 Evolution als Basisfahrzeuq fiir die
DTM 1989 und bestand im Mai seine Feu-

Der 190 E 2.5-16 Evolution (,,Evo 1*) erschien
1989. Die Homologations-Auflage von 502
Exemplaren war im Handumdrehen verkauft.
In der Rennversion mischte der Evo | von
Anfang an kraftig in der DTM mit. Spoiler,
Schweller und Radliufe waren gegeniiber
der normalen Serie stark modifiziert worden.
Auch lag der Wagen deutlich tiefer. Unten:
der bis 1993 kaufliche Normal-190 E 2.5-16.
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Motorsport 1985 bis 1993

te. Klaus Ludwig wuBte sich nicht anders zu
helfen, als Stuck zweimal ins Heck zu knallen,
ging dann jeweils hinter Thiim durchs Ziel,
dem Vernehmennach auf Stallorder.

Norbert Haug waltete als neuer ,Chefpre-
cher der Mercedes-Rennabteilung” (Ex-ams-
Kollegin Eva-Maria Burkhardt) seines Amtes
und wetterte kraftig gegen das Ingolstadter
Team:, DiesesAutoist falscheingestuft.Fallsdas
so bleibt, wird Mercedes im ndchsten Jahr nicht
mehr an der Meisterschaftteilnehmen.”

Unabhdngig davon wurde in Hockenheim
bekannt, dall Daimler Benz fir 1991 das
Zakspeed-Team als neue Mercedes-Mann-
schaft verpflichtethatte. AMG sollte zunachst
keine eigenen Autos mehreinsetzen,sondern
erstens nur noch als ,Tuner” der Mercedes-
Wagen auftreten, zweitens Entwicklung, Pro-
duktion und Service auch fiir alle anderen
Mercedes-Teanms (ibernehmen. Doch dann
ging AMG in Eigenregiean den Start.

Das zweite Rennen im Hockenheim (Okto
ber 1990) hatte auch ansonsten historische
Bedeutung, denn zum ersten Mal ging im
AMG-Mercedes ein junger Nachwuchsfahrer

P il

an den Start, der bald die Schlagzeilenbeherr-
schen wiirde: der frisch gebackene Farmel 3-
Meister Michael Schumacher. Zunachst aber
reagierte die Presse eher negativ, denn der
Jungspund schof schon in der ersten Runde
Cecottos BMW M3 ab, was BMW um die letz-
tenTitelchancen brachte.Rennabbruch, Safe-
ty-Car Chaos Frust.,Ich habe zu spét gebremst,
muflte auf die Wiese ausweichen und habe
dann den Johnny erwischt’, gab Schumacher
anschlieBend reumdtig zu. Er hockte zer-
knirscht in der AMG-Box und mufite sich von
Mercedes-Rennleiter Neer-pasch wie ein klei

ner Junge tadeln lassen: ,Das war nicht gut,
Michael!”

Unter der Headline , Auf der Suche nach der
verlorenenZeit"veroffentlche auto, motorund
sport in Heft 20 vom 21. September 1990 die
Ergebnisse aufwendiger Tempomessungen
auf dem Nurburgring mit den DTM-Wagen
der Saison, dem Audi V8, dem BMW M3, dem
Opel Omega 3000 24V und dem Mercedes
190 E 2.5-16 Evolution Il. Vor der Veedal-
Schikane brachte es der Audi V8 mit Fahrer
Raéhrl auf 235,294 km/h, der Evo Il mit Klaus

Ludwig konntemit 229,299 nichtganz mithal
ten und wurde Letzter, wobei Thiim die exakt
gleiche Zeit erzielte. In der Valvoline-ford-S-
Kurve dagegen hatte van Ommen mit dem
Daimler die Nase vorn - 109,479 km/h.

Den Abschluf} der Saison 1990 bildete ein
Gastrennen auf dem siidafrikaniuschen Kya-
lami-Kurs am 18. November. Dabei wurde
erstmals ein von Bosch entwickeltes Anti-
blockiersystem eingesetzt Die Steuerung des
ABS entsprach der in einem Mercedes der S-
Klasse, wobel Sensoren an jedem der vier
Rader (iber Mikroprozessoren Signale an ei
nen magnetischen Impulsgeber weitedeite-
ten, derdann den hydraulischenDruckan den
Bremszangen regelte. Die Verzigerungswir
kung der Bremsen war flr Fahrzeuggeschwin
digkeiten bis zu 300 km/h ausgeleqt.

Roland Asch (Startnummer 14) macht bei
den ,,200 Meilen von Nimberg" auf dem
Norisring am 1. Juli 1990 mit seinem AMG
190 E 2.5-16 Evolution gehdrig Dampf, wird
aber letztlich aber nur Zehnter und Elfter.
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Und der Versuch lohnte sich: Roland Asch
beendete das Kyalami-Remen auf dem ABS-
Evo Il mit einem ersten und einem zweiten
Platz. Der ABS-Einsatz schien eine gute L&-
sung zu sein.Daher beschbB AMG kiinftigalle

DTM-Wagen mit ABS ins Rennen zu schicken,

was aber Folgenhabensollte (s. ,1991").

1991: Phalanx von neun Evo |l

Zum Auftaktrennen der Saison 1991 in
Zoldertratennichtweniger alsneun 190 E 2.5-
16 Evolution Il an: drei von AMG (Klaus
Ludwig, Kurt Thiim und erstmals eine Frau,
Ellen Lohr, s.a. Kasten am Kapitelende), zwei
von Zakspeed (Asch, Giroix), zwei von MS
(Schmickler,van Ommen) und zwei von Sno-
beck (Laffite, Cudini). Mit dieser Phalarx woll
ten die Mercedes Truppe BMW und vor allem
die verhal3ten, aber immerhin mit 40 kg Zu-
satzgewicht belasteten Audi V8 in die Schran-
ken weisen. Doch es kam etwas anders: Lud
wig wurde (nach einem zweiten Platz im er-
sten Rennen) nach einem Frihstart beim
zweiten Lauf zurlickgestuftund hattedanach
keine Chancen mehr. Am Ende hatten die
BMW und Audi wieder mal die Nasen vorn.

Auch in Hockenheim war Mercedes trotz
eines Massenaufgebots von zehn qualifizier
ten Fahrzeugen mit drei unterschiedlichen
Reifenfabrikaten wieder der gedemiitigte
Verlierer, auch wenn Cudini im zweiten Lauf
als Zweiter auf dem Podium stand, vermutlich
weil er (anders als AMG) von vornherein auf
Michelin-Pneus gesetzt hatte. Steve Soper
gewann zweimal im Bigazzi-M3. Bei AMG
stellte sich die Frage, ob ,viellecht die Reifen
des neuen Lieferanten Bridgestone Sieg und
Ehreverhinderthétten”(Eva-Maria Burkhardtin
ams 9/1991). AMG-Chef Aufrecht reagierte
hilflos: ,,Was weil ich denn?” Und Ludwig
stohnte:,Die BMW flogen auf den Geraden an
uns vorbel, das war unglaublich!”

Beim folgenden Eifelrennen auf dem Niir-
burgring unter fast winterlichen Bedingun-
gen kam dann endlichder Durchbruchfiir das
frustrierte Mercedes-Lager: ,Klaus Ludwig
holte mit einem Doppelsieg nicht nur das Werk,
sondem auch sich selbst aus der Depressionfeh-
lender Erfolge” (ams 10 vom 3. Mai 1991).
AMG-Geschaftsfihrer Domingos Piedadeund
Norbert Haug lagen sich in den Armen,
LStumm und minutenlang, den Kopf verborgen
ander Schulterdes anderen, die feuchtenAugen
versteckt”.Ludwig flihrte nun auch die DTM-
Wertungan. So konnteauch verschmerzt wer
den, daB} Joachim Winkelhock im BMW M3
Thiims AMG-Mercedesim ersten Lauf von der
Strecke schol und dafiir disqualifiziert wurde.
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Auf der schnellen Avus in Berlin hatten die
konsequent auf Abtrieb geziichteten Evo |l
nicht wirklich eine Chance und mufiten sich
wieder einmal mitden hinteren Platzenbegnit
gen.Beimersten Laufgingenvier,beimzweiten
drei Audiin Formaion als Erstedurchs Ziel.

Fir Aufruhr sorgte das erstmals von AMG
eingesetzte ABS (s. weiter oben). Beim ersten

Oben: Klaus Ludwig am 3. September 1990
beim GroBen Preis der Tourenwagen auf
dem Ndiirburgringauf AMG 2.5-16 Evolution Il
Unten: Gleicher Tag, gleiches Rennen, aber
mit Kurt Thiim auf Evo Il im Karussell. Vom
Evo | unterschied sich der Evo Il duch die
Kotflugelubergdnge und den Heckspoiler.
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Youngtimer-Langstreckentest Normandie-Athen-Normandie

Valentin Schneider

5000 km nach Athen und zuriick: der 1987er 190 aut grofier Fahrt

ie zuverldssig und alltagstauglich ist ein

fast dreiflig Jahre alter Mercedes 190
heute?Wie wirtschaftlich und komfortabel las
sen sich damit auch groBBere Wegstrecken
zurticklegen? Um diese und weitere Fragen
beantworten zu kbnnen, haben wir kurzer
hand flir dieses Buch einen 190 mit Zweili-
ter-Vergaser-Motor {105 PS) von 1987 ange-
schafft,umihn aufeine Fernreisevon der Nor
mandie bis nach Griechenland und zuriick zu
schicken. Ein 5000-km-Langstreckertest also,
Zu dem spater noch 2000 km durch England
und Frankreich hinzukamen. Dabei war es
nicht das Ziel, das Auto sondedich zu scho-
nen: Dem Wagen sollte ein zeitgemalies
Vorwdartskom-men abverlangt werden, auf
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Olympiareife Leistung

Autobahnen, Landstrallen, in der Stadt, tagsi-
ber und in der Nacht, teils voll beladen, unter
nordeuropdschem Regen und Schnee sowie
bei mediteranem Sonnenschein.

Vorbereiturgen und Start
Ausganspunkt der Reise war die Normandie,
wo unser Verlagseit 1995 ein Redaktionsbliro
unterhalt; als Ziel setzten wir uns Athen und
das ca. 70 km weiter slidlich gelegene Kap
Sounion, die sidlichste Spitze der griechi
schen Halbinsel Attika. Die Hinfahrt bis zum
Fahrhafen in Siditalien wurde (ber drei Ta-
gesetappen von 650 bis 750 km (ber Lyon
und Rimini an der Adria bis nach Brindisi ge
plant. Dort sollte es auf die Autofahre nach

Patras gehen. Von dort sind es dann noch gut
200 km bis in die griechische Hauptstadt.

Flr Unterkunft in Lyon bei unserer Schwe
ster Carolin war gesorgt, und ein gutes und
preisglinstiges Hotel in Rimini war schnellim
Internet gefunden - auBerhalb der Saison
locken die Hoteliers dort mit sehr guten
Angeboten. Auch die Fahre fir die Uberque-
rung des lonischen Meers wurde online
gebucht, inklusive Kabine.

Der Mercedes war nach dem Kauf im De-
zember 2013 schnell start
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Nach dem Kauf
des 190 im Dezember 2013 und
den ndtigen Vorbereitungen
hei3t es am 13. Januar 2014:
Auf geht’s! Der Wagen ist start-
kiar und frisch gewaschen, die
beiden Fahrer Vincent (links auf
dem groBBen Foto) und Valentin
sind ausgeruht und munter, Zur
groben Orientierung werfen die
beiden Briider noch mal einen
Blick auf die StraBenkarte:

die ersten Etappenziele heifen
Lyon, Rimini und Brindisi.

Beide Fotos: Hans J. Schneider

Youngtimer-Langstreckentest Normandie-Athen-Normandie

Rechts: erster
Tankstopp in
Alengon, 60 km
nach dem Start in
Giel-Courteilles/
Normandie. Der
stark beladene
Wagen ging hinten
etwas in die Knie,
biiBte dabei aber
kaum an Komfort
ein. Unten: ,Ein
guter Stern auf allen
StraBen”, auch auf
den Tunnel-Pas-
sagen in den fran-
Zzosischen Alpen.

Oben: Der direkte Vergleich zur C-Klasse
der Baureihe W 204 (gebaut von 2007 bis
2013) verdeutlicht die kompakte Bauweise
und das zeitlose Design des W 201.
Rechte Bildleiste von oben: Ankunft im
Ballungsgebiet Lyon am Abend der ersten,
720 km langen Etappe. Am nédchsten
Morgen geht es weiter auf der franzdsi-
schen , Autoroute” hinauf in die Alpen. Im
Winter sind dort die meisten PalistraBBen
fir den Durchgangsverkehr gesperrt.

klar: frischer TOV, neuwertige Winterreifen,

kleinere Reparaturen vorab sowie eine griind
liche Uberpriifung der Tauglichkeit des Wa-
gens auf Strecken in der Normandie bis 100
km sollten zundchst als Garantie fiir ein plan
maBiges Ankommen geniigen (Details zu
Kauf und Vorbereitung siehe voriges Kapitel
.26 Jahre,303.000 km - na und?”).
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BOUCHON & 1 KM
ECOUTEZ 107.7

191

Alle Fotos Seiten 191-209: Valentin und Uincent schneider
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und darf nicht einzeln verkauft werden,
was auch flr das Hardcover gilt.

1000 Tipps fir Garage und unterwegs

DerMertedesTQﬂistein robustesAuto, das
meist auch dann noch zuverlassigweiter-
lauft, wenn es nicht standig gehegt und ge-
pflegt wird.Daimlerhat damalsviel getan,um
Einstell-und Austauscharbeiten uberflussigzu
machen, die bei vielen Kankurrenzmaodellen
Zeit und Geld kosten. Das Einstellen der Ven-
tile ist beim W 201 seit Oktober 1984 nicht
mehrnotig,da vondaan generellHydrostolld
verbaut wurden (auller bei den seltenen 16-
Ventilern). Auch das aufwendige und teure
Werhselndes Zahnriemens(ein hoherKosten
faktorbei Audi, BMW und VW z.B.) falltweg, da
die Nockernwellen allerModelledurdch Simplex-
oder Duplexketten angetriebenwerden, Zum
Offilterwechsel muR der Wagen nicht auf die
Hebebluhne da der Filteroben im Motorraum
sitzt. Vergaser und Einspritzanlagen sind ver-
plombt und erfordern so gut wie keinen Ein-
griff. Das Auswechselndervordern Kotfligd,
StofRstangen Tlren Scheinwefer,BlinkerHeck-
leuchten und der Auspuffanlage ist einfach,
und vollwertige Reserverader mit einem bei-
gelegtensoliden Kurbelwagenheberwarenin
jenen Tagen noch selbstverstandlich.
Trotzdem kannaucham LangzeitautoW 201
mal was kaputtgehen, und durchausauch bei
einer Kollision mit festen Gegenstandenoder
anderen motorisierten Verkehrsteilnehmern.
Aber im Gegensatz zu den meisten seit den
mittleren 1990er Jahren gebauten Automo-
dellen lassen sich Schaden und Defekte mit
uberschaubarem Aufwandreparieren.

So kann's kommen: Benzinpumpenprobleme
fermabin Griechenlanddie aber gelostwurden.

Wir wissen jedoch, dal selbst einfache Ein-
griffein die Technik eines Automaobils nicht je-
dermanns Sache sind. Es fehlt den meisten
Autofahrern heute das Know-how und das
technischeVerstandnis, auch weil dies seit vie-
len Jahrenin den Fahrschden nicht mehr ver-
mittelt wird. Bis in die 1980er Jahre war es
normal, dal man sich unterwegs zu helfen
wulite, wenn der Keilriemen ril}, die Luft aus
einem Reifen zischte oder ein Scheinwerfer
ausfiel.Es war ublich, einenWerkzeugsaz mit-
zufuhren und mituntersogareinen kleinen Er-
satzteilvorrat — fur alle Falle. Heute wird per
Handy der Abschleppdienstgerufen wennein
USB-Steckerkaputt ist nder das Navispinnt.

Basiswissenund Pannenhilfe

Wer mit derultramodernenTechnikder junge-
ren Automodelle aufgewachsen ist, die nur
noch von Spezialisten gewartet oder modul-
weise ausgewechseltwerden kann, fur den ist
so ein klassischer Mercedesmitunter ein Buch
mit sieben Siegeln. Diesem unangenehmen
Zustand mochten wir mit unserer Wartungs-
broschureabhelfenund wendenunsdamitvor
allernan jene, die althergebrachteTechnikver-
stehen lernen mochtenund sich zutrauen, bei
Problemenoderanstehenden Routinearbetten
wie Ol- und Filterwechsel selbstHand anzule-
gen. Auf 104 groRformatigen, farbig gedruck-
ten und reich illustriertenSeiten vermittelnwir
umfangreiches Basiswissen zu allen Bereichen
der W 201-Technik und erklaren, wie be-
stimmte Mangel abgestellt werden konnen.

Den Profis unter den Schraubern konnen
und wollen wir keine Informatioren aufdran-
gen, denn diese wissen schon langst, wie'sge-
macht wird. Aber junge Leute, die einen 190
aus nostalgischen Griinden kaufen, weil viel-
leicht der Vater oder der GroBvater mit dem
.Baby-Benz" unterwegs war und weil sie sich
am Steuer dieses Autos an ihre Kindheit und
Jugend erinnern, mochten wir weiterhelfen,
wenn sie auf einer Rallye oder Ausfahrtliegen
bleiben nder besser noch: wenn sie den
Wagen vorher rundum durchchecken und
aufVordermann bringenwaollen.

DerBand enthaltzahlloselnformationen zur
Technik und Wartung von Motor, Antrieb, Aus-
puffanlage zu Treibstoffversorgung und zum
Olkreislaufzurelektrischen AusristungundIn-
nenausstattung, zu Karosserie, Bremsen und
Fahrwerk Fur die aufwendige Fotoproduktion

haben wireigenszwei Fahrzeugegekauft und
an ihnen die unterschiedlichsten Handgriffe
ausprobiertum dannsagenzu konnen,wiees
wirklich geht. Zusatzlichwertvollsind die zahl
reichen Technikzeichnungenvon Daimler und
die Storungssuchtabellen, die uns Wartungs-
spezialist und Kfz-IngenieurDr.Rudiger Etzold
grofizigigzur Verfugung stellte. Wir sind ihm
auch uber unseren gemeinsamen Vertriebs-
partner Delius Klasing eng verbunden.

Wir hattendenWartungsteilauchin das (zu-
sammenmit der Broschureverkaufte) Hardeo-
ver zur Modellgeschichteintegrieren konnen,
das ware billiger gewesen. Aber wir dachten
uns, dal es praktischer sei, den Technik- und
Pannenhilfe-Band separat drucken zu lassen,
damit er mitin die Garage genommenwerden
kann und das wertvolle Hauptbuch dadurch
geschontwird.

Viel Erfolg bei der Pannensucheund Freude
am Entdecken klassischerTechnik
wunschtlhnen

Hans-JiirgenSchneider
Normandie,August 2014

Der Hardcover-Teilbietet auf 216 Seiten
und mit 479 Abbildungen eine geballte
Info-Ladung zu den Bereichen Modellge
schichte, Sport, Tuning und Kaufberatuna.
Die Broschiire umfalit 104 Seiten und ist mit
noch einmal fast 452 Abbildungen unent
behrlich, wenn der 190 gewartet, gepflegt
und (in Grenzen) repariert werclen soll. Die
ser separate Beipack vermittelt umfassendes
Basiswissen zu allen Bereichen der W 201
Technik und ist eine wertvolle Hilfe bei Pan
nen aller Art,



Karosserie und Innenraum

Mittelkonsole-Obeteil Bedienknopfe mitt-
lere Luftausstromer Aus- und Einbau: Alle
Abdeckungen unter der Armaturentafel aus-
bauen (s. oben). Die rechte Abdeckung unter
dem Handschuhfach wird von drei KS gehal-
ten. Die KS rechts und links unten am Tunnel
ausdrehen. Die drei Bedienknopfe fiir Hei-
zung und Geblase mit einer Spitzange abzie-
hen, dabei Lappen unterlegen. Die darunter
liegenden Muttern mit einem Steckschlissel
SW 24 ausdrehen. Die mittleren Luftausstro-
mer werden ebenfalls mit einer schmalen
Spitzzange herausgezogen, wobei auch hier
ein Lappen zwischen die Zangenbacken ge-
legt werden sollte.

Nun liegen die zwei KS frei, mit denen die Mit-
telkonsole oben befestigt ist. Schrauben lo-
sen, Mittelteil nach vorn ziehen, elektrische
Kabelanschllsse abziehen und Teil ganz her-
auzsnehmen. Einbau in umgekehrter Reihen-
folge, dabei die Ausstromer und Bedien-
schalter mit kraftigem Druck aufschieben.
Mittelkonsole-Unterteil, Radio, Gaspedal
Aus- und Einbau: Beide FuBmatten im Fahr-
erbereich herausnehmen und Schalthebelab-
deckung ausbauen (s. unten). Ascher heraus-
nehmen, dabei Einsatz von unten hochdrik-
ken. Aschergehause durch Ausdrehen der 2
KS rechts/links oben losen, herausziehen und
freiwerdende Kabelsteckerabnehmen . Schrau-
ben am Heizungskasten und rechts und links
am Getriebetunnel ausdrehen. Das Radio
wird einfach aus dem Schacht gezogen; die
verwechslungssicheren Kabelanschlisse und
den Antennenstecker abnehmen.

Oben links und rechts: Die Bedienknopfe der Heizung zieht man mit einer Zange ab (Lappen
zZwischenlegen); die darunter liegenden Muttern SW 24 kénnen dann abgeschraubt werden.

Mitte links und rechts: Das Becker-Radio
a8t sich mit seinen Anschliissen rausziehen.

Jetzt das Gaspedal ausbauen; dazu Spreiz-
klammer unten zusammendrtcken und her-
ausziehen. Pedal nach oben schieben und aus
der Fuhrung ziehen. Je nach Modell Pedal
nach unten ziehen und vom Gashebel ab-
nehmen oder um 180° um die Gashebelachse
schwenken und nach unten abziehen.

Griff des Handbremshebels mit Kraft nach
vorne und Hebelverkleidung nach oben ab-
ziehen. Auf dem Getriebetunnel ist die Mit-
telkonsole mit einer Schraube SW 10 be-
festigt, die ausgedreht werden mul. Ruck-
wartigen Ascher und Aschergehause aus-
bauen (Halteklammer nach oben driicken). Es
wird eine Schraube SW 10 sichtbar, die her-
ausgedreht werden mul. Beide Sitze ganz
nach hinten schieben und Handbremshebel
ganz hochziehen. Bodenteppich am Getrie-
betunnel beidseitig vorn nach auBBen klappen
und Mittelkonsole uber den Handbremshebe
hinweg abheben. Einbau in umgekehrterRei-
henfolge.

Oben: Abziehen von Griff und Abdeckung
am Handbremshebel, Unten: Ausbau der
mittleren Konsole (iber dem Kardantunnel;
Blick auf die rickwértige Verschraubung.

Oben: Die Luffausstromer werden ebenfalls
mit einer passenden Zange abgezogen.
Unten: Die Mittelkonsole ist oben und seit-
lich mit Kreuzschlitzschrauben befestigt.
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Schalthebel-Abdeckung Aus- und Einbau:
Zuerst Gummimanschette an der Abdeckung
aushangen. Die Abdeckung nach oben zie-
hen, Schalter abklemmen und Abdeckung
nach hinten abnehmen.

Problem: Radio defekt

Radio Ausbau: Batterie-Massekabel abklem-
men. Ascher herausziehen und den Halter
abschrauben wie gezeigt. Vonunten durchdie
Offnung greifenund das Radionach vorn her-
ausdrucken. Kabel (Antenne, Stromversor-
gung, Lautsprecher) abziehen.

Radio Einbau: Der Einbau geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge. Der W 201 besitzt
einen Verbindungsstecker fur den Radioka-
belsatz. Bei nachtraglichem Einbau eines Ra-
dins wird der Strom am Kabel des Ziga-
rettenanzunders abgenommen, das im Mit-
telschacht verlauft. Antenne bzw. Motoran-
tenne mussen neu verlegt werden, falls sie
nicht vorgertstet waren. Dazu muB u.U. ein
Loch in den ruckwartigen Kotfligel gebohrt
werden, das anschlieBend sorgfaltig gegen
Korrosion zu schutzen ist.

Problem: Radioantenne defekt
Radioantenne (elektrisch) Ausbau: Zuerst
die linke Kofferraumabdeckung losen; dazu
die drei Diibel an der Trennwand mit Seiten-
schneider lockern und mit Zange herauszie-
hen.Hinten links die Verkleidungmit Schrau-
bendreher aushebeln und rundum unter
Kraftanwendung aus dem Kofferraum zie-
hen. Der Antennenantrieb ist mit zwei KS be-
festigt. Von auBBen die Uberwurfmutter aus-
drehen, mit denen das System am Kotflugel
fixiertist. Kabelstecker abziehen und System
abnehmen. Fotos zum Ausbau der Koffer-
raumabdeckung s. am Ende des Kapitels.

Karosserie und Innenraum

Links: Losen der elektrischen Radioantenne
nach Ausbau der Seitenverkleidung. Oben
links und rechts: Losen der Schrauben vorn

an den Sitzschienenmnach Abnahmeder Kappe.

Unten links: Losen der Schrauben hinten.

Problem: Defekte an den Vordersitzen
und der Riickbank

Vordersitze Aus- und Einbau: Sitz ganz
nach hinten und Hohenverstellung (falls vor-
handen) ganz nach unten schieben. Die Pla-
stikkappen vorn/unten abhebeln und die
beiden Schrauben SW 10 an den Fuhrungs-
schienen ausdrehen. Dann 5itz wieder nach
vorn und Hohenverstellung nach oben schie-
ben. Die beiden hinteren Schrauben 5W 10
ausdrehen. Sitz etwas anheben, nach vorn
aus den Gleitschienen schieben und ganz
herausnehmen. Einbau umagekehrt, dabei
zuerst die Schienenfuhrung am Mitteltunnel
positionieren und die Gewindeklammern
sowie die Unterlegplatten zurechtlegen.
Fondsitzbank Aus- und Einbau: Die beiden
roten Arretierungshebel rechts und links
nach hinten drlicken, Sitzbank vorn anheben,
nach vorn ziehen, aus den ruckwartigen Hal-
teblgeln aushdangen und herausnehmen.
Die Riickenlehne ist unten mit 3 Schrauben
SW 8 fixiert. Schrauben ausdrehen, Lehne
nach oben aus den Laschen heben und her-
ausnehmen. Einbau in umgekehrter Reihen-
folge; dabei ist es nutzlich, wenn ein Helfer
dabei ist; Sitzbank positionieren, den korrek-
ten Sitz prufen und aufdrucken.

Problem: Sicherheitsgurte klemmen
oder sind verschlissen

Sicherheitsgurt Aus- und Einbau: Dies
sollte in Eigenregie nur bei Gurten nohne au-
tomatischen Gurtstrammer ausgefuhrt wer-

Oben: Herausnahme des Sitzes, Blick auf
die Schienenfihrung am Mitteltunnel. Plat-
ten und Gewindeklammern vor dem Einbau
positionieren. Unten links, rechts: Losen
der Sicherheitsgurt-Befestigungen (SW 17).




Motor, Zylinderkopf

Foto: Mercedes-Benz Classic

Das Foto zeigteinen Ausschnittaus der Ventil-
steuerung des 16-Ventil-Einspritzmotors,
bei dem jeweils zwei Ventile auf die EinlaB-
und zwei auf die AuslaBseite jedes Zylinders
wirken. Die Nocken driicken auf Tassen-
stéBel, untern denen sich die Einstellbecher
befinden. Zum Korrigieren des Spiels miis-
sen die Nockenwellen ausgebaut werden.
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(vier Hutmuttern und eine Langmutter bei
Automatik-Fahrzeugen). Muttern abschrau-
ben und abnehmen.

Die Gummi-Formdichtung des Deckels kann
festgebacken sein. In diesem Fall mit einem
Kunststoffhammer leicht auf die Deckelkan-
ten schlagen, bis sich der Deckel vom Zylin-
derkopf I6st. Wenn dies nicht hilft, varsichtig
mit einem Schraubendreher den Deckel vorn
und seitlich hochhebeln. Auf Sauberkeit ach-
ten, es darf nichts in den Zylinderkopffallen.
Vor dem Wiedereinbau Dichtung prufen
und ggf. ersetzen (rechtzeitig Ersatz beschaf-
fen). Alte, noch brauchbare Dichtung reinigen
und in den Deckel setzen. Deckel mit der
Dichtung aufsetzen und Hutmuttern kreuz-
weise in mehreren Stufen handfest anziehen,
dabei sollte ein Wert von 15 Nm nicht uber-
schritten werden. Zundkabel verlegen, dabei
an der vorderen Plastikfihrung beginnen.
Luftfiltergehause montieren.

Ventilspiel priifen, einstellen: Der Schalthe-
bel muR sich in Leerlauf- bzw. 0-5tellung be-
finden, die Handbremse mull angezogen
sein. Mit einer Stecknull SW 27 die Kurbel-
welle im Uhrzeigensinn drehen (s.a. Kapitel
Maotarelektrik”), was Uber die Steuerkette
auch eine Drehung der Nockenwelle bewirkt;
nie gegen den Uhrzeigersinn und niemals an
der Verschraubung der Nockenwelle drehen.
Alternative (nur Schaltgetriebe): den hoch-
sten Gang einlegen und das ganze Auto nach
Bedarf vor- oder zurlckschieben; oder das
linke Vorderrad mit dem Wagenheber entla-
sten, gleichfalls den groBen Gang einlegen
und am Rad drehen. Kurbelwelle und Nok-
kenwelle werden so in Drehung versetzt.
Das Ventilspiel kann nur gemessen werden,
wenn beide Ventile eines Zylinders vollstan-

Links: Bei allen W 201 Zweiventil-Benzin-
Motoren wirkt die Nockenwelle nicht direkt
auf die Ventile, sondern auf Schlepphebel
(1); die Pfeile zeigen auf das Spiel, das bei
den Modellen bis September 1984 regelma-
Big gepriift und eingestellt werden mus,

und zwar lber die Einstellschrauben (2)
oben, die mit Muttern (3) gesichert sind.

4 = Nockenwelle, 5 = Nocken fur die Schlepp-
hebel-Betitigung, die beim Einstellen des
Spiels nach unten zeigen missen, 6 = Ventil-
federn, 7 = AuslaBventil, 8 = EinlaBventil,

dig geschlossen bzw. entlastet sind und die
beidenzustandigenNockengpitzennachunten,
also vom Schlepphebel weg zeigen. Das ist
der Fall, wenn sich der zugehorige Kolben im
oberen Totpunkt (OT) des Verdichtungstaktes
befindet. Die (schlecht sichtbare) OT-Markie-
rung fur den 1. Zylinder befindet sich auf der
Schwungscheibe, der zugehdrige Zeiger auf
dem Steuergehausedeckel. Man macht auch
nichts falsch, wenn man jeweils das Ventil ein-
stellt, bei dem die Nockenspitze nach unten
zeigt (s. Zeichnung unten links).

Gemessen wird das Spiel zwischen dem un-
teren Ende der Einstellschraube und dem
anberen Ende des Ventilschafts. Dazu das zu-
treffende Blatt einer Pruflehre einschieben.
Das Blatt darf sich nicht zu leicht und nicht zu
schwer hin- und herschieben lassen: Sitzt es
zu locker, ist das Spiel zu groB, sitzt es zu
stramm oder palit es Uberhaupt nicht zwi-
schen Einstellschraube und Ventilschaft, ist
das Spiel zu klein. Das Blatt mit der richtigen
Dicke mufB sich saugend bzw. stramm durch-
ziehen lassen.

Eingestellt wird das Spiel, indem die Siche-
rungsmutter mit einem Ringschlissel (SW13
oder 14) gelockert und die Einstellschraube
mit einem Kreuzschlitzschraubendreher ver-
stellt wird. Durch Drehen im Uhrzeigersinn
wird das Spiel kleiner, durch Drehen gegen
den Uhrzeigersinn wird es grolBer. Ist das Spiel
korrekt, die Mutter wieder festziehen (Richt-
wert: 20 Nm), dabei Einstellschraube mit ei-
nem Schraubendreher festhalten.

Mach durchgeflihrter Korrektur muf® das Spiel
noch einmal kontrolliert werden. Achtung:
Beim Einstellen Ein- und AuslaBseitenicht ver-
wechseln! Falls sich die Einstellschraube nicht
oder nur sehr schwer drehen lalt, mull der
Schlepphebel erneuert werden. Gleiche Ein-
stellarbeit an den Ubrigen Ventilen durchfih-
ren. Sind die Einstellarbeiten abgeschlnssen,
Zylinderkopfdeckel, Luftfilter und Kabel wie-
der befestigen (s. oben). Moglichst neue Dek-
kelabdichtung verwenden.

Steuerkette, Kettenspanner -
allgemein Benziner und Diesel
Machen sich an der Motorvorderseite ras-
selnde Gerausche bemerkbar, kann es bei
Motoren mit sehr hoher Laufleistung sein,
dal die Steuerkette verschlissen ist. Sie kann
im Extremfall Uberspringen oder reifen. Dies
kann auch passieren, wenn der Kettenspan-

Banz Classic
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Foto: Mercedes-Benz Classic

Oben: der 190 E 2.3-16-Motor in Einzeltei-
lens. Links: Kettenspanner und Steuerkette
des 16-Ventil-Triebwerks. Rechts: Zylinder-

kopf mit den Ventilen und Nockenwellen.

rung im Sinne von hoherer Betriebssicherheit
war die Einflhrung einer Duplex-Kette bei
den Einspritzernund den 16-Ventilernmit 2,5-
Litern Hubraum ab 1988. Beim 190 E 2.5-16
Evolution |l kehrte man aus Platzgrunden al-
lerdings wieder zur Simplexkette zuruck.

Einigermalen gelibte Schrauber dirften in
der Lage sein, den Zustand einer Steuerkette
zu prufen und die Kette, falls erfarderlich zu
ersetzen. Doch Achtung: Ist die Kette extrem
abgenutzt (eingelaufene Rollen, grolles Spiel

Motor, Zylinderkopf

an den Flanken der Zahnrader), sind auch die =
zugehorigen Ritzel auf Kurbelwelle und Nok- S
kenwelle verschlissen und sollten zusammen £

ner defekt ist. Beim Uberspringen verstellen
sich die Steuerzeiten, der Motor lauft nicht
mehr richtig ander gar nicht mehr, es kann
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Links: Schemazeichnung des W 201-Acht-
ventil-Zylinderkopfs. Die kieineren Auslai3-
ventile liegen oben (schwarze Pfeile), die
groBeren EinlaBventile unten (weiBe Pfeile).
Die Ziindfolge der Zylinder lautet 1-3-4-2,
von der Stirnseite des Motors aus gesehen;

sogar zum Aufschlagen der Ventile auf die
Kolben kommen. Beim Reillen ist ein Motor-
schaden sicher, weil Kalben und Ventile un-
koordiniert aufeinanderpralen und u.U. sogar
die Pleuelstangen abreillen. Eine Verbesse-

mit einer neuen Kette ausgewechseltwerden.

Hierzu aber ist der Ausbau des Motors notig,
was eher Werkstattsache ist.

Vor dem Ausbau der Steuerkette Massekabel
der Batterie und griune Leitung am Steuerge-

Foto: Mercedes-Be
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Bremsen

Oben: Die Belage werden einfach aus dem
Bremstrager gezogen. Unten: Die Gleitfla-
chen mit Drahtblrste und Spray reinigen.

auch moderne Bremsbelage sondern gefahr-
lichen Feinstaub ab. Der feine Abrieb ist
hochst gesundheitsschadlich, der Brems-
staub darf auf keinen Fall eingeatmet wer-
den, daher Staubschutzmaske anlegen. Den
Bremssattel niemals mit Druckluft ausblasen,
stattdessen alles mit einem nicht zu aggres-
siven Rostlosemittel einsprihen, danach die
Drahtbiirste einsetzen. Sprihmittelfilm samt
Schmutz weitgehend mit Bremsenreiniger
aus der Spraydose abspulen (Wanne unter-
stellen), den Rest schlieBlich mit einem Lap-
pen aufnehmen. Darauf achten, dal beim
Montieren und Schrauben kein Fett auf Be-
lage und Scheiben gelangt. Ol und Fett mit
Bremsenreiniger abwaschen.

Vor dem Einsetzen neuer Belage unbedingt
den Zustand der Bremsscheibekontrollieren
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Sie darf keine starken Riefen aufweisen und
sie darf auch nicht mehr als ca. 2,0 mm ihrer
ursprunglichen Starke eingebult haben. Eine
riefige, stark eingelaufene nder verzogene
Bremsscheibe a3t sich relativ einfach aus-
wechseln, s. weiter unten. Das friher Ubliche,
damals preiswerte Abdrehen lohnt sich we-
gen der niedrigen Neuteilpreise nicht mehr.
Wenn neue Bremsbelage trocken einge-
setzt werden, knnen sie spater quietschen.
Um dies zu verhindern, die seitlichen Kanten
und den Auflagebereich des Bremskolbens
dinn mit Kupfer- oder Keramikpaste be-
streichen. Dabei darauf achten, daB die Paste
nicht auf den Belag oder die Bremsscheibe
gelangt. Wie gesagt: alle vier Belage einer
Achse gleichzeitig erneuern; vier benutzte,
aber noch brauchbare Belage an die gleichen
Stellen wie vorhersetzen, nicht vertauschen.
MNachdem der Kolben vollstandig zuruckge-
drickt worden ist, beide Belage in den
Schacht setzen und die VerschleiBBfiihler
am inneren Belag fixieren. Bremszange bis
zum Anschlag zurlckschwenken und mit
neuen, selbstsichernden Schrauben festset-
zen (erhaltlich bei Daimler, oder im Belagkit
enthalten). Ersatzlosung: Gewinde der alten
Schrauben mit flissiger Schraubensiche-
rung benetzten (Loctite z.B.)
Fiihrungsbolzen gegenhalten und Schrau-
be mit 35 Nm anziehen. Kabel des Fihlers
spiralformig aufwickeln und am Sattel ein-
stecken; Deckel zuklappen. Rad aufsetzen,
Bolzen lose festziehen, Rad ablassen und
dann die funf Bolzen kreuzweise mit 110
Nm ganz festziehen. Bremsfliissigkeits-
stand im Behalter kontrollieren und ggf. bis
zur Max-Marke auffilllen. Var dem Losfahren
Bremspedal mehrfach treten, damit sich die
Belage setzen kiinnen. Bei der ersten Fahrt
und bei mittleren Geschwindigkeiten einige
geflhlvolle Bremsungen ausfuhren.

Problem: Bremse klemmt, wird heif3

Bei alteren Fahrzeugen kann es vorkommen,
dal der nder die Kolben eines Bremssattels
infolge Korresion im Bremszylinder nicht
mehr automatisch in die Ausgangsposition
zuruckgleiten. Erstes Anzeichen dafiir: Der
Wagen bleibt sehr schnell stehen, wenn er
zum Anhalten ausrollen kénnte, ohne dal}
die Bremse betatigt wurde. Auch beim Fah-
ren merkt man, wenn die Bremse klemmt:
Es fehlt an Leistung. Steigt Qualm auf oder

Oben: Der BremskolberwirdmiteinerSchraub-
zwinge zurlickgedrtickt. Darunter: die Aufia-
gefldchen von Kolben und Belag mit Kupfer-
paste bestreichen. Darunter: Auch die Gleit-
flachen des Bremstragers bekommen etwas
Kupferpaste ab. Unten: Einbau von Beldagen
und Sattel; der Sensor mufi3 eingesetzt sein.

fangt es an, brenzlig zu riechen, ist die be-
troffene Bremse bereits extrem stark erhitzt,
weil Bremskolben und Belage nicht mehr zu-
rickgleiten und die Bremsscheibe zum GIlu-
hen bringen. Auch korrodierte Handbrems-
seile und festgehende Bremsbacken in den
Handbremstrommeln kénnen zum Uberhit-
zen der Bremse fuhren. Dann ist Gefahr im
Verzug. Wir haben es schon erlebt (nicht bei
einem Mercedes), dal eine Bremse so heil?

wurde, dall sngar der angeschlossene Brems-
schlauch verbrannte. Nicht mehr weiterfah-
ren, sondern den Wagen nach Hause oder in
die Werkstatt schleppen zu lassen. Wie ein
Bremssattel aus- und eingebaut wird, erklaren
wir in den folgenden Abschnitten.

Problem: Bremsscheibe vorn
verschlissen, Bremssattel defekt
Bremsscheibe vorn Ausbau: Wenn die vor-
deren Bremsscheiben stark riefig oder auf
eine Restdicke von 9,0 mm (massiv) bzw. 19,4
mm (innenbellftet) abgenutzt sind, mussen
sie gewechselt werden. Zum Scheibenwech-
sel mull der Faustsattel abgebaut werden.
Wagen vorn aufbocken, absichern und Rad
abnehmen wie im Kapitel ,Rader und Reifen”
beschrieben. Der Bremssattel ist von der
Fahrzeuginnenseite her mit zwei Bolzen am
Achsschenkel befestigt. Sie werden unten mit
Stecknul? SW 19 und oben mit Ringschlissel
SW 19 ausgedreht. Den Sattel von der Brems-
scheibe abziehen und mit einem Draht auf-
hangen, dabei darf der Bremsschlauch nicht
beansprucht werden; nicht am Kabel der Ver-
schleiBanzeige zerren. Der Bremsschlauch
bleibt am Sattel. Die Bremsscheibe mit den
Spannhtlsen von der Radnabe abziehen. Soll
der Bremssattel kamplett ausgetauscht wer-
den, mul er vom betreffencen Bremsschlauch
abgeschraubt werden; s. Abschnitt ,Brems-
schlauche” weiter unten.

Bremsscheibe vorn Einbau: Ein Satz neuer
Bremsscheiben flr vorn kostet 26 bis 45 Euro
(TRW, Bendix, Valen). Es sollten stets beide
Bremsscheiben an einer Achse gleichzeitig
gewechselt werden, und zwar Scheiben glei-
cher Bauart und Marke. Neue Bremsscheibe
mit Alkohol von der Einfettung befreien,
Flansch der Nabe ggf. entrosten. Scheibe auf
den Flansch setzen, dabei auf korrekten Sitz
der Spannhulsen achten. Bremsbelage im
Schacht so weit zurtuckdrucken, dalk sich der
Sattel leicht aufsetzen lal3t. Unter Umstanden
Gewinde im Achsschenkel mit einem Gewin-
debohrerM 12 x 1,5 nachschneiden, um Reste
des alten Sicherungsmittelszu entfernen.Sat-
tel am Achsschenkel anbringen, dabei neue,
selbstsichernde und im Gewindebereich mit
einem Sicherungsmittel beschichtete Schrau-

ben (bei Daimler ader im Kit enthalten) ein-
setzen und mit 115 Nm anziehen. War der
Bremssattel abgeklemmt oder wird er erneu-
ert, mul er mit dem Bremsschlauch verbun-
den werden (s.a. Abschnitt, Bremsschlauche").
Bremsfliissigkeitsstand im Behalter prifen,
agf. Uberschissiges Fluid absaugen. Brems-
pedal mehrmals durchtreten, damit sich die

Bremsen

Belage setzen konnen. Wir empfehlen, bei
einem Bremsscheibenwechsel stets auch die
Belage zu erneuern (ein kompletter Satz mit
vier Belagen fur 22 bis 27 Euro von TRW oder
Bendix). Nach dem Scheiben- und Belagein-
bau Rad montieren, Wagen ablassen, Radbal-
zen festziehen. Im Rahmen einer kurzen Pro-
befahrt Funktion der Bremse prufen.

Oben links, rechts: Zum Ausbau der Brems-
scheibe muB der Bremstrager von der Rad-
nabe abgeschraubt werden.GroBes Foto:
Satz neuer Bremsscheiben und Belage.

Unten links: Eine gebrauchte Bremsscheibe
solite gelegentlich auf Abnutzung und Riefen
gepriift werden. Rechts: Die Scheibe ist mit
einer Innensechskantschraube gesichert.
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