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Automatik: Erst ab Modelljahr 1987 ist sie
halbwegs haltbar und empfehlenswert(er)

Langlebig, aber auch teuer: Die Auspuffanlagen der Firma Eber-

spicher schlagen mit rund 450 Euro zu Buche

lich verhilt es sich an der vorderen Aufnah-
me des Fahrerhauses. Ist das Ablaufloch ver-
stopft, sorgt angesammelter Schmutz fiir
LochfraR. Eine weitere Problemstelle aller G-
Modelle ist der Tank, der von unten durch-
rostet. ,Zwischen dem Blech des Unterfahr-
schutzes und dem Kraftstoffbehalter sam-
melt sich Dreck und Feuchtigkeit", sagt Hein-
rich Wangler vom Mercedes G-Club. Seit 1977
war Wangler bei Mercedes-Benz an der Ent-
wicklung der G-Klasse beteiligt und kennt als
Testfahrer den Gelinde-Ginger seit dem ers-
ten Schlammloch. ,Zwar gibt es neue Tanks,
aber nur in Kunststoff.”

Technik

Alle G-Modelle wurden weitgehend in Hand-
arbeit gefertigt und montiert und sind ge-
wissenhaft verarbeitet. Der Erhaltungszu-
stand hingt aber stark vom ehemaligen Ein-
satzzweck ab. So ist ein makelloser Lack
ohne Kratzer und eine Karosserie ohne Del-
len und Rost bei einem Férster-Fahrzeug
ebenso unwahrscheinlich wie eine jungfréu-
liche Mechanik ohne Abnutzungen bei ei-

Viier gewinnt: Das alte Vierganggetriebe erfreut
durch Langlebigkeit und guten Bedienkomfort

Zuverlassige Distribution:
Das Verteilergetriebe ist ohne
bekannte Schwachen

Antriebwellengelenke: Knacken sie im

Allradmodus vorne in Kurven?

nem 300 GD, der iiber 250.000 Kilometer
Pferdeanhiinger schleppen musste.

Von ehemaligen Expeditions-Fahrzeugen
mal gar nicht zu reden. Das Fahrwerk besteht
aus Starrachsen, stabilen Schraubenfedern
und Langslenkern, die allesamt aus dem Lo-
komotivenbau zu stammen scheinen. Die
hintere Achse entnahm Mercedes dem Trans-
porterprogramm, bis auf bisweilen defekte
Radlager-Dichtringe (dann verdlt die Brem-
se) kommen Schiden hier schlicht nicht vor.

Im groben Terrain schlagt die Stunde des
G. Wo er sich im heckgetriebenen Modus
noch festfihrt, zieht ihn schon die Allrad-
Ubersetzung fir die StraRe aus tiefen L6-
chern. Wird der kurze zweite Hebel dann
noch in ,Gelande-Allrad* geriickt und die He-
bel der mechanischen, 100-prozentigen Dif-
ferenzialsperren gezogen, dann marschiert
der alte G die Winde hoch. Knackt es in en-
gen Kurven bei zugeschalteter Vorderachse,
liegt das meist an defekten Antriebsgelen-
ken der Vorderachse. ,,Bei Vibrationen an der
Vorderachse sind in der Regel die Schiebe-
stiicke lose", so Wangler. ,Gerade im Ge-

lindeeinsatz wirken hohe Krifte. Bekommt
dabei ein Rad einen Schlag ab, sind im Ernst-
fall entweder die Spurstangen verbogen oder
bei einem Unfall sogar der Lenkhebel vom
Lenkgetriebe abgerissen. Ein neues Getrie-
be kostet um die 1300 Euro, manchmal geht
aber auch ein Frontalaufprall auf die Lenkung.
Ist die StoRstangenaufnahme oder gar der
Rahmenkopf verbogen oder gestaucht, un-
bedingt auf das Lenkgetriebe achten. Es kann
sein, dass die Verzahnung des Bolzens nicht
mehr mit dem Lenkhebel fluchtet®, sagt Mi-
chael Steiger.

Die Bremsanlage mit Scheibenbremsen
vorne und Trommeln hinten verhalt sich un-
auffillig. StoRddmpfer und Federn unterlie-
gen bei normaler Nutzung Pkw-tblichem Ver-
schlei, ebenso die Auspuffanlagen von Eber-
spicher, die mit rund 450 Euro zu Buche
schlagen. ,Das sind alles Dinge, die es noch
neu zu kaufen gibt. Engpésse gibt es bei
Technikteilen so gut wie keine. Und die Ver-
teilergetriebe halten auch bei Benutzung
ewig."”

Apropos Raderwerk: vier Schaltgetriebe
— ein Vier- und drei Flinfganggetriebe — ver-
baute Mercedes-Benz in der iiber 20 Jahre
wihrenden Laufbahn der Baureihe 460 [ 461,
teilweise abgeleitet vom Nutzfahrzeugpro-
gramm. ,Das Vierganggetriebe ist unzer-
stérbar. Das Mercedes-Benz Fiinfgangge-
triebe ist ideal, weil haltbar und leicht zu
schalten. Die Getrag-Version, die vorher ver-
baut wurde, ist nicht zu empfehlen, die ist
laut und hilt nicht lange. Und die Transpor-
tervariante ist zwar unverwiustlich, aber nur
hakelig zu schalten*, so Steiger. Auch eine
Automatikversion war zu bekommen (nicht
fiir 230 G und 240 GD), die selten tber die
200.000-Kilometer-Marke kam. Erst die spe-
ziell auf die G-Klasse abgestimmte Variante
ab 1987 (ET-Nummer beginnt mit 461) zeig-
te sich solider.

Die Motoren bieten weder fiir aktive Mer-
cedes-Liebhaber noch fiir passive Taxi-Nut-
zer Uberraschungen. Vier Selbstziinder ka-
men zum Einsatz: 240, 250, 290 und 300 GD.
Auferdem die Benziner 230 G, 230 und 280
GE. Allesamt unter hirtesten Bedingungen
erprobt und fiir ein paar 100.000 Kilometer
Laufleistung gut, auch wenn die Motoren auf-
grund der hsheren Belastung im schweren
G-Modell nicht immer das gleiche biblische
Alter wie in den Limousinen erreichen.
Michael Steiger hat sie alle gefahren, mit un-
terschiedlicher Begeisterung. ,Den alten 230
G gab es mit zwei Verdichtungen, mit go und
106 PS. Beides haltbare Maschinen, aber
auch ziemliche Siufer. Beim Stromberg-Ver-
gaser geht gerne mal eine Membran kaputt,
dann verliert der Motor an Leistung. Das Er-
satzteil kostet zehn Euro. Beim 230 GE muss
alle 100.000 Kilometer die Steuerkette ge-
wechselt werden, ansonsten ist der Motor
die Idealbesetzung. Mit seinen 125 PS und




