MERCEDES-BENZ

Mercedes-Benz
Seit 1925

Am 29 Juni 1926 gehmigten die Aktio-
ndre der > Daimler Motoren-Gesell-
schaft, Stuttgart, und der > Benz &
Cie., Rheinische Automobil- und Mo-
torenfabrik, Mannheim, die am
8. Mirz 1926 geschlossene Vollfusion
der beiden altesten Automobilfirmen
der Welt zur Daimler-Benz A.-G. mit
Firmensitz in Berlin und der Haupt-
verwaltung in Stuttgart-Untertiirk-
heim. Ausschlag gab ein kapitalfreund-
licheres Steuergesetz und der 1925 er-
folgte PK W-Absatzeinbruch. Promoter
war der Direktor der Deutschen Bank
Dr. Emil Georg von StauB3 (6. Oktober
1877 bis 11. Dezember 1942), der dem
Aufsichtsrat mit kurzer Unterbrechung
bis zu seinem Tod 1942 vorstand. Das
politische Motorisierungs- und Auf-
riistungskonzept des ,,politischen Ban-
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kiers® wurde Grundlage der Unterneh-
menspolitik. Die singuldren Aufsichts-
ratsbefugnisse machten das Unterneh-
men zur Industriefiliale der Deutschen
Bank. Wilhelm Haspel wurde Nachfol-
ger im Vorstandsvorsitz 1943. Das Vor-
standsmitglied Wilhelm Kissel (22. De-

zember 1985 bis 18. Juli 1942; Dr.-Ing.
e.h.: 1933), leitete den Konzern seit
1930, und wurde 1937 Vorsitzender
nach dem neuen Aktiengesetz.

Bereits am 1. Mai 1924 hatte man auf
Druck der Deutschen Bank (v. Staul3)
eine Interessen-Vereinbarung getroffen,

Mercedes-Benz 1925: Noch sucht man den Markennamen

um einen Bankrott beider Firmen ab-
zuwenden. Sie sollte bis zum Jahr 2000
gelten und den Konkurrenzkampf bei-
der Firmen beenden sowie durch Ra-
tionalisierung und Konzentration auf
wenige Fahrzeugtypen die Wettbe-
werbsfihigkeit auf dem krisengeschiit-
telten Markt heben. Zur 16. Deutschen
Automobil-Ausstellung vom 10. bis
18. Dezember 1924 prisentierten sich
beide Firmen unter dem Namen ,,Mer-
cedes-Benz* auf einem gemeinsamen
Stand; daneben zeigten die Nutzwa-
genwerke Gaggenau und Marienfelde
ihre Neukonstruktionen noch auf ge-
trennten Standen.

Eine neue Fabrikmarke vereinte
1925 den Benz-Lorbeer und den Daim-
lerDreistern, Markenname wurde Mer-
cedes-Benz. Im Hinblick auf eine Fu-
sion waren die Modell-Politik und die
Produktionsorte vertraglich geregelt.
Die Pkw-Fertigung konzentrierte man
in Untertiirkheim und Sindelfingen.
Nach Sindelfingen wurden Teile der
Karosserieabteilungen von Mannheim
und Gaggenau verlegt, wo die Karos-
serien des gesamten Konzerns, soweit

Der erste gemeinsame zweiachsige Prototyp 1925 Typ L 2 mit Nor-
malrahmen

Der erste Mercede-Benz Niederrahmen-Dreiachser N 56 1925
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die Kunden nicht auf Aufbautenher-

steller ihrer Wahl zuriickgriffen, gefer- M e r c e d e S - B e n Z

tigt werden sollten, dariiber hinaus von
xxx bis xxx auch fir BMW und Wan- KO M M U NAI_FAH RZE U G E JE D E R ART
derer. Omnibus- und Lastwagen-Chas-
sis sowie die Normal-Pritschen bis 4 t
Nutzlast produzierte Gaggenau selbst
unter Leitung des Ingenieurs Hubert
Schultheis, der dort bereits seit 1906 ta-
tig war. Die Mannheimer sollten einen
2-Liter-Wagen entwickeln, in der Gie-
Berei die Motoren fertigen sowie Gag-
genau bei Bedarf unterstiitzen. Im
Werk Berlin-Marienfelde lief 1926 die
Fertigung des Daimler-Fiinftonners
aus, es wurde zum Reparaturwerk he- Mercedes-Benz Werbung mit arabischer Schrift auf dem Kihler 1927
rabgestuft und die Schwer-Lkw nach
Gaggenau verlagert. Benz-Konstruk-
tionen bildeten die Basis des zukiinfti-
gen Nutzfahrzeugbaus, wihrend die
neue Pkw-Baulinie von Dr.-Ing. Ferdi-
nand Porsche (1875-1951) verantwor-
tet wurde, der seit 1922 der Daimler-
Konstruktion vorstand.

Auf der DAA vom 26. November bis
zum 6. Dezember 1925 in Berlin préi-
sentierte man sich auf einem Mercedes-
Benz-Doppelstand. Neben neuen Nutz-
wagen der beiden Traditionsmarken
prasentierte man die ersten gemeinsam
entwickelten Fahrzeuge mit geradem
Rahmen mit dem Prifix ,,L“ und mit
gekropften Niederrahmen ,,N¥, , O
stand fiir Omnibusse. Der auffallende

SPRENGWAGEN
MULLWAGEN
FAKALIENWAGEN

Daimler-Benz
Aktiengesellschaft
GAGGENAU I B

1926/1927: Typ L 2 mit Luftbereifung 1926: Typ L 5 ohne Kaotfligel, mit Vollgummibereifung
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Sternkiithler der Neukonstruktionen

Mercedes-Benz
5 Toq Nufzlast Rohqelmotor

ging nicht in Serie, ein einfacher Ele-
mentenkiihler war kostengiinstiger. Mit
austauschbaren Wechselaufbauten
konnten die Fahrgestelle zum Lasten-,
zum Personentransport oder auch fiir
Sonderzwecke verwendet werden.

Der 2-2,5-Tonner L 2/N 2 (55/60-
PS-Vierzylinder, M 2, 5715 ccm; 1927:
65/75 PS-Sechszylinder, 6374 ccm;
M 26, 7069 ccm; 1929: 100 PS, M 26,
7069 ccm) kam aus Gaggenau. Aus
Marienfelde stammten die schweren

Typen. Der vollgummibereifte 4—5-
Tonner L 5 (70/80-PS-Vierzylinder M 5,

8143 ccm) hatte keine Kotfliigel. Die
Busversion N 5 (51 Sitze, M 5) bot
51 Sitzen Platz, auch fiir Miillwagen
wurde das Fahrgestell genutzt. Der
erste MB-Dreiachser, der Sechsradwa-
gen N 56 (1925: 70/80 PS; 100/105-PS-
Vierzylinder, M 36, 105x150=5195 7793
ccm), wurde liber beide Hinterachsen
angetrieben, Linkslenkung wurde Stan-
dard. Alle Neukonstruktionen besaBBen
einen Daimler-Benz-Stirnradnabenan-
trieb und Vierradbremse. Als kleinen

Nutzwagen bot man den rechtsgelenk-
ten Lieferwagen Typ 10/30 PS (Vierzy-

echszylindermo

ren 1927

linder, 2614 ccm) fiir 0,75 t Nutzlast aus
der Benz-Tradition an.

Im Januar 1926 zeigte Mercedes-
Benz sich erstmals im Ausland auf der
8. IAA in Buenos Aires, Paris und Briis-
sel folgten. Umfangreiche Auftrige fiir

Mercedes Benz

Fabrikate der dltesten Automobilwerke derWelt
Technische Vollkomenheit-Sprichwértliche Quaiitat

PERSONENWAGEN

NUTZFAHRZEUGE
ZUGMASCHINEN
FLUGMOTOREN

Funftonner Typ NJ 5 mit Kurzhaube von 1925

Werbung 1927
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schwere Lkw kamen aus Lateiname-
rika, Indonesien und aus Sumatra.

Mit der Verschmelzung strich die Ge-
schiftsleitung das Lkw- und Buspro-
gramm drastisch zusammen und struk-
turierte erneut um. Das Marienfelder
Werk degradierte man im Laufe des
Jahres sinkender Lkw-Verkaufszahlen
wegen zur Reparaturwerkstatt der Ber-
liner Niederlassung. Der Nutzfahr-
zeugbau inklusive der Karosserieferti-
gung wurde in Gaggenau unter Leitung
von Daimler-Oberingenieur Max Sailer
(1882—-1964) konzentriert und die Pro-
duktion auf 500 Fahrzeuge monatlich
ausgelegt. Sailer blieb bis 1940 Chef-
konstrukteur.

Das neue Programm stellte man im
Oktober 1926 auf der DAA in Berlin
vor. Es umfasste nur 3 Fahrgestelle, ei-
nen 1-t-Wagen (L 1), einen 3-t-Wagen
(L 2) und einen 5-t-Wagen (L 5). In-
nerhalb dieser 3 Typen gab es verschie-
dene Radstands-Variationen, um allen
Anspriichen gerecht zu werden.

Das Hauptaugenmerk lag auf dem
neuen, aus dem Lkw-Bau abgeleiteten
Leichtlast-Wagen fiir 1-1,5-Tonnen
Typ L 1 (46/52-PS-Vierzylinder M 14,
3686 ccm; 1927: 55/58-PS-Sechszylin-
der, M 16, 3921 ccm), der auch als 13-
bis 18-sitziger Omnibus N 1 (3686 ccm)
ausgefithrt wurde. Fiir Feuerwehr-
Chassis, Omnibusse, Last- und Liefer-
wagen bot man den auf 2—3-t-Typ L 2
(55/65-PS-Vierzylinder, M 2, 5715 ccm;
1927: 3—-4 t, 70/75 PS-Sechszylinder
M 26, 7069 ccm) bzw. N 2 (M 26; 65-
PS-Sechszylinder, 6379 ccm) an. Mar-
kentypisch sah die Front des N 2 (26—
30 Sitze) aus durch mit der StoBstange
verbundene Kotfliigel. Auf dem N 2-
Chassis zeigte man einen Fernreisebus
als Anderthalbdecker (Hochsitz-Om-
nibus), den ,,Ausflugsbus der Zukunft*
mit einem groBen Gepickraum im
Heck statt auf dem Dach. Er fasste
18 Platze. Die Fahrzeuge hatten Luft-
reifen. Den vollgummibereiften Fiinf-
tonnen-Vierzylinder Typ L 5 (72/77 PS,
M 5, 8143 ccm) lieferte man in diversen
Versionen. Neben der mechanischen
Bremse kam auch eine elektrische Zu-
satzbremse zum Einsatz. Beim ausge-
stellten Doppeldecker NI 5 (M 5, 48—
56 Sitze) war der geschlossene Fiihrer-
sitz so weit vorgelegt, dass der Kiihler

doW'
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Als einzige deutsche Firma zur Olympia-Ausstellung London 1928: N 2, L 5, N 56, OM 5
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nur als Stummel aus der Vorderwand
heraustrat. Stirkstes Fahrzeug war das
weiter verbesserte dreiachsige Sechs-
rad-Chassis NJ 56 (M 5; M 36,
6X100%105, 4948 ccm, 7793 ccm ) fiir
8,5 t Nutzlast. Sein Radstand betrug
von der vorderen zur hintersten Achse
7m. Es trug Miillwagen, Flaschenbier-
wagen, Busse (32 Sitz- und 12 Steh-
platze) und Imperial-Busse (Doppelde-
cker mit 70 Platzen) fiir GroBstadte.
Bosch-Dewandre-Saugluftbremsen
wirkten auf die Hinterrdder. Sechszy-
linder-Fahrzeuge zeichneten sich durch
eine langere Haube aus. Neu im Ange-
bot waren Spezialchassis fiir Feuer-
wehrfahrzeug-Aufbauten: Typ LS 1
und LS 2 als Feuerspritzen (1000 und
2000 Umin),

Bei einer Ausschreibung der Stadt
Budapest iiber 100 Autobusse im
Herbst 1926 siegte Daimler-Benz und
erteilte einem Konsortium aus der Ma-
schinenfabrik der ungarischen Staats-
bahn, der Firma Ganz, Danubius und
der ungarischen Landmaschinenfabrik
eine Erzeugungslizenz fiir Ungarn und
die Balkanstaaten.

Zur 1. Internationalen Lastwagen-
Ausstellung 1927 in K6In zeigte Mann-
heim einen Krankenwagen auf dem
Fahrgestell des 12/55-PS-Sechszylin-
der-Pkw (intern W 03, M 7456,
2968 ccm— 4948 cem) aus Mannheim.
Kleinstes Nutzfahrzeug war der 0,75-t-
Typ L 3/4 (W 02, 36/38 PS, 1991 ccm —
4948 ccm, M 11, 2581 cem —4948 ccm)
als Pritschen-, Kastenwagen und Om-
nibus bis zehn Sitzen. Mit seinem
Sechszylinder war er 60 km/h schnell.
Als besondere Ausfithrung gab es ihn
als Kombinationsmodell fiir Lasten-
und Personentransport. Dem L 2 war
eine Sattelschlepper-Variante unter der
Kennung LS 2 zur Seite gestellt wor-
den. Den Kommunen bot man die
Kehrmaschine L 1 und den Niederrah-
men-Miillwagen System Neuy NJ 5 an.
Der Dreitonner L 3 mit 70-PS-Sechs-
zylinder M 26 (7069 ccm) erweiterte das
Angebot. Den gleichen Motor erhielt
der Omnibus-Typ N 2/6 (24 bis 34
Fahrgéste), der auch als N 26 bezeich-
net wurde. Fiir mehr Sicherheit sorgte
eine Bosch-Dewandre-Saugluft-Zu-
satzbremse bei allen Typen {iber dem
L 2. Auffalliges Detail waren zwei oben
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auf den Hauben der schweren Typen
eingelassene Liiftungsklappen, die in
der Folgezeit auch die schwereren Ty-
pen auszeichneten.

Im internen Streit hatte das Benz-
Vorkammerverfahren iiber das Daim-
ler’sche Pressluft-Einblasverfahren ob-
siegt. Der erste MB-Sechszylinder-Die-
selmotor (OM 5, 65/70 PS, 8572 ccm)
war der Glanzpunkt des Jahres 1926 ge-
wesen. In Koln debiitierte er im L 5,
dem ersten GroBserien-Diesel-Lkw der
Welt. Er hatte Kotfliigel erhalten. Ein
Exemplar ging nach London und
Daimler-Benz errang fiir seinen Diesel-
Motor als erste und einzige deutsche
Firma 1928 die jdhrlich verlichene
Dewar-Trophy des englischen Royal
Automobile Club fiir besondere Leis-
tungen im Kfz-Bau. Das bei Benz fiir
Rohdl- bzw. Oelmotor verwendete Kiir-
zel OM bezeichnet noch heute MB Die-
sel-Aggregate.

Den Aufschwung belegt der Anstieg
der Belegschaft von 9470 am 1. Januar
auf 16840 am 1. November 1927.
Wichtige Markte wie Holland und Ir-
land waren nach Kriegsende wieder fiir
deutsche Fahrzeuge geoffnet, und auch
die Uberseemirkte Siidamerika, Cey-
lon sowie australische Privatunterneh-
men hinzugekommen.

Einen nicht unerheblichen Anteil
nahm in der Weimarer Zeit die Ferti-
gung im Rahmen der Aufriistung des
100 000-Mann-Heeres ein, wobei man
das Riistungsgiiterproduktionsverbot
des Versailler Vertrages unterlief. Fiir
die Reichswehr und die Polizei wurde
bis 1930 der bereits 1919 von der Daim-
lerMotoren-Gesellschaft entwickelte
Geschiitzkraftwagen 10, die Daimler-
Allrad-Zugmaschine DZVR (mit
46/100-PS-Daimler-Vierzylinder
M 1574, 7422 ccm), u. a. als gepanzer-
ter Mannschaftstransporter (Schutz-
polizei-Sonderwagen) geliefert. Auf
Anregung des Reichswehrministeriums
entwickelte Daimler-Benz kurz nach
der Fusion im Wettbewerb mit
> Horch, > Selve und > Voran einen
dreiachsigen Gelandewagen G 1
(W 103,50PS, 6-Zyl., M 03,2994 ccm).
Der Pkw war fiir eine Nutzlast von 1 t
ausgelegt. ,,G* stand fiir Geldnde. An-
getrieben waren die zwillingsbereiften
Hinterachsen (6X4). 1928 begann die

£DES-BENZ-RohbI: Omnlbys:‘s’hu§ :
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Mercedes-Benz 1928 vor einem Hotel in Wildbad Kreuth
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Fertigung des daraus abgeleiteten ge-
lindegéngigen Lastwagen G 3 (60-PS-
Sechszylinder, M 9, 4460 ccm) und 1929
des G 3a (65/68 PS, M 09, 3689 ccm) fiir
1,2-1,7 t Nutzlast. Vorrangige Abneh-
mer waren die Reichsbahn und die
Reichswehr, (ab 1935 Wehrmacht ge-
nannt), fir die das Fahrgestell zum
Panzerspdhwagen (G 3a P) weiterent-
wickelt wurde. Sie wurden in Unter-
tirkheim gebaut, die verbesserte Aus-
fithrung G 3 A (68 PS, M 09, 3660 ccm)
von 1933 bis 1938 kam auch aus
Marienfelde.

Dr.-Ing. Porsche konstruierte als
Chefentwickler 1927 auch einen ge-
panzerten Mannschaftstransportwagen
MTW 1 (100 PS, M 36) in Form eines
Achtradwagens (ARW), dessen Teile in
Untertiirkeim gefertigt und in Marien-
felde zusammengesetzt wurden. Er
wurde als Amphibienfahrzeug auf dem
Wasser erprobt.

Der ,,verbotene® Halbketten-Zug-
wagen Typ ZD 5 mit 150-PS-Maybach-
V 12-Zylinder (DSO 8, 7973 ccm)
wurde 1931/1932 in die UdSSR geliefert
und erprobt, wie bereits 1929 eine als
,»QroBtraktor” (GT I und GT II) ge-
tarnte Panzer-konstruktion.

1928 trieb man die Rationalisierung
und die GroBserienfabrikation weiter
voran. Im Sindelfinger Werk hatte man
1925 zogernd die FlieBfertigung einge-
fithrt und nun begann man mit ersten
Blech-Presswerkzeugen den Holzbau
durch Metall zu ersetzen. Vierzylinder
verbannte man weitgehend aus den
Nutzfahrzeugen, insbesondere Omni-
busse stattete man ausschlieBlich mit
Sechszylindern aus.

Als kleinster Lieferwagen offerierte
man auf einem 8/38 PS-Pkw-Chassis
(Sechszylinder, 1988 ccm) einen Liefer-
wagen fiir 0,7 t. Fiir 0,75 t Nutzlast ent-
stand aus dem Pkw-Typ Stuttgart 260

e
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(W 11, 47/50-PS-Sechzylinder, M 11,
1692 ccm), einer Konstruktion Por-
sches, der L 750. Er blieb von Dipl. Ing.
h.c. Hans Nibel (1880—1934) verbessert
und fiir eine Tonne Nutzlast ausgelegt
ab 1929 unter der Bezeichnung L 1000
bzw. L 1000 Express (W 37, 10/50-PS-
Sechzylinder, M 11, 2581 ccm) bis 1936
im Programm.

Der leichte L 1,5 erhielt unter Anhe-
bung der Nutzlast auf 2,2 t den gleichen
55/58-PS-Sechszylinder (M 16,
3921 ccm) wie der erstmals im Frithjahr
1928 auf der IAA fiir Last- und Son-
derfahrzeuge in Leipzig gezeigte 2,5-
Tonner L 45 nebst seiner Omnibus-Ver-
sion N 46 fiir 18 bis 22 Sitzplitze. Alle
Modelle ab dem L 2 wurden nunmehr
mit Bosch-Dewandre-Saugluft-Brem-
sen versehen.

Der ebenfalls 1928 vorgestellte MB-
Dieselschlepper Typ OE (liegender
24/26-PS-Einzylinder-Viertaktmotor,
6786 ccm), ein Nachfolger der > Benz-
Sendling-Zugmaschine, wurde nach
dem Anlauf der Serienfertigung in
Mannheim als Acker- und zum Ferti-
gungsende 1931 als StraBlenschlepper
(20 t Zugkraft) angeboten, erreichte je-
doch keine groBen Stiickzahlen.

Im Herbst 1928 zeigte DB auf der
IAA Berlin neben den Modellen L 45
und N 46 den Sechszylinder-Bus N 2
mit 100-PS-Sechszylinder (M 36,
7793 ccm) fiir 40 Sitze. Schwerste MB-
Typen waren der Zweiachs-8,5-t-Nie-
derrahmen-Kipper NK 5 (OM 5,

Man kauft dann nicht mehr gerne
billige 1-1'2To Lastkraftwagen, die
ll im Dienst schon nach kurzer Zeit
enttduschen. Man kauft dann lie-
ber die soliden Mercedes-Benz-
LastkraftwagenmitSechszylinder-
motoren, deren Uberlegene Wirt-
schaftlichkeitsichschonnacheinem
Jahrunderstrechtnach 2,3,4 oder
5 Jahren schwerer Arl erweist.

DAIMLER-BENZA-G
GAGGENAUiI.BADEN
1/: To Nutzlast 214 To Chassis-Tragfhigkeir
Preis dos Stok b2 7000 i
2/:To Nutalast 3T Chassis-Tragfahigkeit
P rargente: 8750 mark

Feuerwehr-Drehleiter Typ LD 4000 aus dem Jahr 1929

Werbung 1929
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70 PS) und das Dreiachs-Niederrah-
men-Fahrgestell N 56 (7—9-t-Nutzlast,
M 36/0OM 5), dasim August 1928 in Se-
rie gegangen war.

Zu Anfang des Jahres 1929 16ste Ni-
bel, der seit 1910 Chefkonstrukteur bei
Benz war und seit 1925 mit Porsche das
DB-Konstruktionsbiiro geleitet hatte,
diesen ab.

Anfang 1929 stellte Daimler-Benz in
US-Amerika aus: man présentierte
Dreiachser in New York, Chicago, San
Franzisco und Los Angeles. Immerhin
wurden 10 Dreiachser geordert. Auch
auf der Wiener Autoaustellung lie(3
man sich sehen: mit dem Lastwagen
L 45, dem Omnibus N 46, dem Vier-
tonner L 2 mit 70-PS-Sechszylinder
M 26 und dem N 2 mit 100-PS-Sechs-
zylinder M 36 als Omnibus fiir steile
StraBen. Kleinstes Kombifahrzeug fiir
den Lasten- und Personentransport war
wieder der L 3/4 fiir 0,75 t Nutzlast mit
10/50-PS-Motor (1988 ccm).

1929 wurde der Dieselmotorenbau
serienmdfig aufgenommen. Man warb
mit einer Brennstoffkosten-Einsparung
von 78 %. Die Nutzlast der leichten Ty-
pen erh6hte man, womit das Programm
1929/30 folgende Typen beinhaltete: als
kleinen Lieferwagen den Eintonner

Der Zweitonner L 2000 von 1929




MERCEDES-BENZ

L 1000 Express, den 1,75-Tonner N 1
(50/55PS, M 16, 3921 ccm), den 2,5-
Tonner L 45 (M 16), den 2,5-t-Nieder-
rahmen-Bus N 46 (M 16), den 4-t-
Schnelllastwagen L 2 (70/78 PS, M 26,
7069 ccm) sowie die Fiinftonner L 5
(100/112 PS, M 36, 7793 ccm) nebst
Dreiseitenkipper-Version LK 5 (OM 5).
Die Typen N 56 (Dreiachs-Lkw/Omni-
bus) und der Omnibus N 2 trieb der
100-PS-Ottomotor M 36 bzw. der OM 5
an. Fiir Kommunen bot Daimler-Benz
Spreng- und Miillwagen der Firma
Kuka auf Basis des NK 5 (70/78 PS,
M 26, 7069 ccm) mit 10 cbm Fassungs-
vermogen und mit 14 cbm auf dem
gleichstarken Dreiachschassis NJ 56
an, K stand fiir Kipper. Gemeinsam mit
der Firma Weygandt & Klein A.-G.,
Feuerbach, hatte man eine selbst-auf-
nehmende Kehrmaschine mit 1500 Li-
ter Fassungsvermogen auf einem 1,5-t-
Sonderfahrgestell KI (M 16, 3921 ccm)
entwickelt. Im Angebot waren zudem
Spezialchassis fiir Feuerwehrfahrzeug-

Aufbauten: Typ LS 1 und LS 2 als Feu-
erspritzen (1000 und 2000 [/min), Dreh-
leiterfahrzeug LD 2 und die Motor-
spritze NS 2. Bemerkenswert war die
Lieferung von 29 Feuerwehrfahrzeugen
mit Ausstattung der Firma Metz nach
Madrid 1929. Aus militidr-6konomi-
schen Uberlegungen wandte man sich
anfangs der dreiBiger Jahre verstarkt
heimischen Betriebsstoffen zu und be-
sann sich auf die Oberleitungstechnik,
die von Deutschland kommend, zwi-
schenzeitlich in England entscheidend
verbessert worden war (> Brandt,
> Daimler, > Gesellschaft fiir Gleislose
Bahnen, > Kohler, > Stoll). Daimler-
Benz, > Krupp und spéter auch > Hen-
schel nahmen den Bau von Oberlei-
tungssystemen auf. Daimler-Benz
stellte auf der Berliner Automobil-Aus-
stellung 1930 unter dem Namen Fahr-
draht-Omnibus einen 33/44-sitzigen
Oberleitungs-Bus vor. In das zweiach-
sige Frontlenker-Niederrahmen-Fahr-
gestell setzte man eine elektrische Aus-

riistung (70-PS-Elektromotor) von
Brown, Boveri & Cie. (BBC), Mann-
heim. In Berlin — zwischen Spandau
und Staaken —wurde am 24. Dezember
1933 eine Oberleitungsbus-Linie eroff-
net. Die Dreiachs-Eindeck-Omnibusse
hatten ein Leergewicht von ca. 9 t und
ein Fassungsvermogen von 70 Pléitzen
(fahrplanméBige  Geschwindigkeit
18 km/h). Eine zweite Linie folgte 1934
von Steglitz nach Marienfelde.

In den zwanziger Jahren war das Un-
ternehmen stindig bedroht. Absatz-
sorgen und der durch Umstrukturie-
rungen und Rationalisierungen be-
dingte Kapitalbedarf machten die
Firma anfillig fiir Spekulationen und
Ubernahmeversuche. Im Hintergnind
spielte sich ein Machtkampf zwischen
von Staull (Deutsche Bank), der eine
1G-Auto, ahnlich der IG-Farben, unter
Fiihrung von Daimler-Benz betrieb
und auf die Wiedererstarkung der Riis-
tung setzte, und die Darmstadter und
National-Bank (Danat-Bank), die un-

1931: L 3500

1931: L 4000

1931/1932: L 8500

LZ 6000 von 1935

10
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ter ihrem Chef Jacob Goldschmidt
(1882—1955) ebenfalls versuchte, einen
Autotrust zu etablieren. In Verruf ge-
bracht wurde der erfolgreiche jiidische
GroBindustrielle Jacob Schapiro
(1885-1942), der groBe Anteile an
> Cyklon, > Dixi, > N.S.U. und zeit-
weise 45% der Daimler-Benz-Aktien
besaB, auf eine betriebswirtschaftlich
sinnvolle Organisation der deutschen
Automobilindustrie setzte und dadurch
in Konflikt mit den Plinen der Banken
stand, ebenso der Osterreichische In-
dustrielle Camillo Castiglioni (1879—
1957, Griinder von > BMW). Im Ge-
sprach waren > Adler, > Biissing,
> BMW, > Citroén, Minerva, > NAG
und vor allem das Werk mit der ratio-
nellsten Produktion: > Opel. Mit Zu-
sammenbruch des Imperiums Schapi-
ros 1928, der Ubernahme Opels durch
die US-amerikanische General Motors
1929 und dem Konkurs der Darmstad-
ter und National-Bank (Danat-Bank)
unter Jacob Goldschmidt am 13. Juli
1931, mit dem in Deutschland die Welt-
wirtschaftskrise vollends durchschlug,
wurden diese Plane zeitweise ad acta ge-
legt.

Doch schon vor dem Beginn der
Weltwirtschaftskrise (Schwarzer Don-
nerstag, 24. Oktober 1929) befand sich
die deutsche Autoindustrie im Krisen-
modus. Nachdem im Sommer 1929 der
Nutzfahrzeug-Absatz um ein Drittel
eingebrochen war, musste Gaggenau
im September 1929 die Produktion von
400 auf 120 Fahrzeuge zuriickfahren,
die dortige Belegschaft wurde bis Mai
1930 von 1500 auf 750 Mitarbeiter re-
duziert. Der Mannheimer Karosserie-
bau wurde 1930 nach Sindelfingen, der
stationdre Motorenbau nach Gagge-
nau, die GraugieBerei nach Untertiirk-
heim verlagert, das Werk stand somit
vor dem aus.

Das Konstruktionsbiiro wurde 1930
nach Gaggenau zuriickverlegt und Paul
Aders (1881-1974), der zuvor bei
MAN und Vomag war, zum neuen Lei-
ter der Lkw-Konstruktion bestimmt.

Zeitgleich versuchte Daimler-Benz
Adler, Horch, Wanderer und
NAG/AEG in die Daimler-Benz zu
iiberfithren bzw. mit Kompensations-
zahlungen dazu zu bringen, den Fahr-
zeugbau aufzugeben. Da dies nicht

funktionierte, schloss man mit der dann
fusionierten Biissing-NAG und MAN
eine Preiskonvention und hofften auf
den Beitritt von Vomag.

Im April 1930 hatte Gaggenau aus
Jugoslawien einen Kommunalfahrzeug-
GroBauftrag erhalten, der einige Mo-
nate Beschiftigung garantierte, als im
August 1930 die Kfz-Nachfrage, insbe-
sondere das Lastwagengeschift, neuer-
lich abrupt einbrach. Unter diesem
Zwang brachte man die fiir 1931 vor-
gesehenen Liefer- und Lastwagenmo-
delle bereits im Dezember heraus.
Nachdem bereits 1929 der L 1000 mit
der neuen Kennung unter Angabe der
Nutzlast in kg auf den Markt gekom-
men war, erfolgte die Umbenennung al-
ler MB-Nutzwagen im Oktober 1930.

Die Hailfte der Belegschaft entliell
man, der Rest arbeitete nur ein bis
3 Tage die Woche. Die leichteren 1,5-
und 1,75-t-Typen lieB man fallen bzw.
verstarkte sie, damit sie nicht mehr mit
den billigen US-Importen konkurrieren
mussten. Benzinpreiserhdhungen und
eine neue Benzinsteuer sowie die starke
Auslandsnachfrage nach ,,Rohélkraft-
fahrzeugen® bewirkten 1930 eine For-
cierung des Dieselmotorencinbaus in
Nutzfahrzeuge. Auf der Berliner Auto-
mobil-Ausstellung 1931 hatte der
Sechszylinder-Fahrzeugdiesel OM 5 S
(86 PS, 8572 ccm) Premiere, er wies eine
gedanderte Nockenwelle auf.

Das Programm 1931 umfasste fein
abgestuft die Typen L 1000 Express,
L 1500, L 2000 (55 PS, M 32), L 2500
(60/70 PS, M 56, 4170 ccm, RDA31:
60 PS, M 16, 3921 ccm), L 3000
(60/70 PS, M 56, 4170 ccm), L 4000
(100/110 PS, M 36, 7793 ccm), L 5000
(OM S 5, M 36) und als groBten Wa-

gen den Dreiachser L 8500 (110-PS-
Sechszylinder, OM 5 S, 8572 ccm,
M 36, 7783 ccm; 1932: 120 PS, OM 79/
M 78). Zudem kamen die Omnibuss-
typen: O 2500 (60 PS, M 16, 3921 ccm)
16 bis 21 Platze, O 3000 (65/70 PS,
M 56, RDA31, 6x82,5%X130 mm,
4170 ccm) 21 bis 24 Plitze, O 4000
(85 PS, OM 55, 8572 ccm; 110 PS,
M 36, 7793 ccm; 85 PS, OM 5 S) 30 bis
42 Platze und O 8500 (85 PS, OM 55,
8572 ccm; 100/110 PS, M 36, 7793 ccm;
85 PS, OM 5 S) bis 60 Plitze. Die be-
wiahrten Feuerwehrfahrzeuge konnte
man mit der Kennung OS 4000
(Spritze) und LD 4000 (Drehleiter) mit
110/120-PS-Vergasermotor M 36 or-
dern, auf Wunsch mit Knorr-Druck-
luftbremse. Auch auf dem Fiinftonner-
Chassis wurden Feuerwehrfahrzeuge
ausgeliefert, der Typ LD 5000 war mit
einer 30-m-Drehleiter bestiickt. Ge-
setzlich vorgeschrieben war Luftberei-
fung. Als Zwischentyp wurde der
leichte Dreitonner L 2750 (Vierzylin-
der, RDA31, 110X130 mm, 4942 ccm:
65 PS, OM 65; 70 PS, M 66) auf den
Markt gebracht.

Eine neue Rahmenbauweise ermog-
lichte, Omnibusse und Lkw auf dem
gleichen Chassis aufzubauen, was sich
in der Typenkennung der Modelle ver-
deutlichte. Als erste Typen traten im
Mai 1931 der Lo 2500 (60 PS, M 16,
3921 ccm) und mit zwei Pritschenlan-
gen der Lo 3000 (65/70 PS, M 56,
RDA32 6x82,5%130 4170 ccm; M 60
4959 ccm) in die Offentlichkeit. Der
neue L 5000 (95 PS, OM 5; 110 PS,
M 36), ebenfalls mit zwei Pritschenlan-
gen, hatte vorne eine weitere und hin-
ten eine engere Spur, was eine stirkere
Bereifung ermoglichte.

Fahrdraht-Niederrahmenomnibus mit Brown-Boveri-Aggregaten 1930
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Im Rahmen dieser Produkterneue-
rung ordnete DB 1931 die Fertigung er-
neut.

Nach einer kurzen Erholung, brach
der Inlandsabsatz fast vollig ein, ledig-
lich die Auslandsnachfrage hielt die
Produktion in Gaggenau in Gang, al-
leine die UdSSR orderte 200 Diesel-
Lastwagen.

Daimler-Benz vergab eine Dieselmo-
toren-Lizenz an die Societé des Diesel
Rapide. Diese Aktiengesellschaft war
von der Compagnie Generale de Con-
struction de Locomotives, Batignolles-
Chatillon, und der Societe Nouvelle des
Automobiles Unic (> Iveco) gegriindet
worden und ermoglichte es, dass Unic
(> Iveco) in Paris die Gaggenauer Die-
sel-Fiinftonner nachbauen konnte.

Mit dem 7/32 PS starken Pkw
Typ 170 (W 15, Sechszylinder-Vergaser
1709 ccm), einem leichten und billigen
Gebrauchswagen, reagierte Untertiirk-
heim im Herbst 1931 zum Pariser Salon
auf die Weltwirtschaftskrise und
wandte sich vom bisherigen Luxuswa-
genbau etwas ab. Technisch fortschritt-
lich war sein Niederrahmen, eine seri-
enmifige hydraulische Vierradbremse
sowie die Einzelradaufhingung aller
vier Réder. Weiter zeichnete er sich

durch Schwingachsen, Schnell- und
Spargang aus. Diese Eigenschaften wies
auch der 1933 auf seiner Basis heraus-
gebrachte Lieferwagen L 300 (32 PS,
M 15, 1692 ccm) fiir 0,3 t auf.

Auf dem Genfer Salon 1932, die
Weltwirtschaftskrise stand auf ihrem
Hohepunkt, erschien der erste leichte
Diesel-Lkw der Welt Lo 2000 (55/60 PS,
OM 59). Der 2-Tonner war unter Lei-
tung von Arnold Joseph Wilhelm Frei-
herr Gedult von Jungenfeld (1886-—
1962) — Hans Christoph Seherr-Thoss,
Die deutsche Automobilindustrie, 1979,
S. 622 — konstruiert worden. Der Om-
nibus bot 20 Sitzplitze. Optisch zeich-
neten sich die neuen leichten Wagen
durch seine mit den StoBstangen ver-
bundenen Kotfliigel aus. Der Lo 2000
besal eine moderne hydraulische ATE-
Lockheed-Vierradbremse, wihrend der
Lo 2500 und der Lo 3000 noch durch
mechanische Eigenkonstruktionen ge-
bremst wurden. Der neue Diesel-Fiinf-
tonner L 5000 (110-PS-Sechszylinder
OM 77/M 76, 9408 ccm), hatte Vier-
ganggetriebe, Stirnradnabenantrieb,
Bosch-Dewandre-Vierradbremse und
Simplexrader.

Neben den bekannten Leichtlast-Ty-
pen kamen die 2,75-t-Typen Lo 2750

(65 PS, OM 59) und Lo 3500 (95-PS-
Sechszylinder OM 67, M 68) auf den
Markt. Noch 1932 war die Leistung des
55-PS-Vierzylinder-Diesels OM 59 auf
65 PS erhoht worden.

Als Stadt-, Uberland- und Aussichts-
wagen mit 24 bis 42 Sitzplatzen, wurde
der Omnibus O 4000 wahlweise durch
95-PS-Diesel- oder 110-PS-Benzinmo-
toren (OM 67, M 36, 7793 ccm; 1933:
OM 77, 9408 ccm) angetrieben. Drei
Achsen zeichneten den L 8500 (110 PS,
OM 77/M 76 bzw. M36, OM 5 S) aus,
der gleichmotorisierte Omnibus O 8500
bot bis 60 Personen Platz.

Um den Preiskampf auszuschalten,
schlossen 1930/31 Daimler-Benz und
Biissing (>Biissing, Biising-NAG) ein
Preisabkommen, dass lediglich Privat-
kunden traf. Das Behordengeschaft
blieb ausgenommen. MAN, > Magirus
und > Krupp traten dieser Vereinigung
Deutscher Nutzwagenfabriken bei und
schlossen mit der Reichsbahn ein Quo-
tenabkommen, nach dem sie 85% der
Auftrige erhielten.

Deflation und anhaltende Wirt-
schaftskrise hatten 1932 fast zum voll-
standigen Erliegen der Produktion ge-
flihrt; ein Bankrott stand unmittelbar
bevor. Lediglich der 170 V und der Die-

1932: Lo 20-Platze-Bus

1931/1932: O 4000 30-42 Sitze
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sel-Lo 2000 stabilisierten die Lage des
Konzerns.

Das dnderte sich schlagartig durch
die auch von Daimler-Benz massiv ge-
forderte Machtiibernahme des NS-Re-
gimes. Dessen auf Riistung ausgerich-
tete Wirtschaftspolitik (Steigerung der
taglichen Arbeitszeit, Abschaffung von
Kfz-Steuern, Versorgung staatlicher
Stellen und Unternechmungen mit
Nutzfahrzeugen) brachte staatliche
Subventionen und steigerte die Nach-
frage. Das generelle Verbot der
NSDAP, das Hakenkreuz zu kommer-
ziellen Zwecken zu verwenden, unter-
band den Versuch, einen markenge
schiitzten Stern mit Haken einzusetzen.

Das Gaggenauer Produktionspro-
gramm des Jahres 1933 umfasste zu-
néchst die vier Grundtypen 2, 2,75, 3,5

und 5 t mit gleichen Konstruktions-
merkmalen. AuBer dem Eintonner
L 1000 besaBen alle Nutzfahrzeuge se-
rienméBig Diesel-Aggregate. Die pa-
rallele Fertigung der Motoren gestat-
tete jedoch, gleichwertige Vergaser-Mo-
toren zu wahlen.

Als Grundtyp baute man Typ
Lo 2000 fiir 2 t Nutzlast (55 PS Vier-
zylinder, OM 59/M 60, 3770 ccm) der
60 km/h erreichte. Der Verbrauch be-
trug 131 Rohdl bzw. 221 Benzin/
100 km. Aus dem Typ Lo 2000 heraus
wurde der gleichmotorisierte Typ
Lo 2500 geschaffen. Neu erschien der
Typ Lo 2750 mit einem 65 PS starken
Vierzylinder-Diesel (OM 65, 4942 ccm,
Orig. 4,61) bzw einem 70 PS starken
M 66 (4950 ccm). Die Omnibusvari-
ante fasste 25 Sitze. Es folgte Lkw

Lo 3000 ausschlieBlich mit Diesel
(OM 65). Als interessantestes Fahr-
zeug wurde der neue konstruktiv hoch-
entwickelte Typ Lo 3500 (95-PS-Sechs-
zylinder, OM 67, M 68, 7413 ccm) be-
zeichnet, da er die Schnelligkeit und
Elastizitit eines Leichtlastwagens mit
der Tragkraft und Ausnutzungsfihig-
keit eines Schwerlastwagens verbun-
den haben sollte. Er besal3 einen neu-
artigen Tiefzugrahmen, Rutschfedern,
Speichenrdder sowie Bosch-Dewandre-
Vierradbremsen. Zum Transport von
Sperrgiitern wurde der Lo 3500 statt
mit ?? m auch mit verlingertem Rad-
stand (5 m) hergestellt. Seine Hochst-
geschwindigkeit wurde mit 65 km/h
angegeben. Optisch fielen die neuen
Modelle durch eine Verschmelzung von
StoBstange und Kotfliigel auf. Die

1937-1938: LG 3000a — LG 65/4 8x8

1936: LG 3000
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Schwerlastwagen Typ L 5000 (110-PS-
Sechszylinder OM 77/ M 76, 9408 ccm)
und der max. 10,60 m lange Dreiach-
ser L 8500 (120 PS, OM 79/M 78,
10283 ccm) standen an der Spitze. Als
GroBraum-Dreiachser beforderte der
O 8500 (120 PS, OM 79/M 78, 10283
ccm) je nach Aufbau bis 70 Sitze. Ma-
ximal war er 11,11 m lang.
Sattelschlepper des Typ LZ 4000
(55 PS, OM 59/M 60, 4x100x120 mm,
3770 ccm) und Typ LZ 8000 (95 PS,
OM 67/M 68, 6x110X130 mm,
7413 ccm) wurden fiir den Pendelbe-
trieb von Schwerlasten in das Fabrika-
tionsprogramm aufgenommen, das
sukzessive erweitert wurde: 1934 um die
Zugmaschinen LZ 6000 (65-PS-Vier-
zylinder, OM 65/M 66, 110x130 mm,

4942 ccm). Sie hatten Vierganggetriebe
mit Zusatzgetriebe (8 Schaltstufen).

Fiir 7 t Nutzlast war der LZ 7000
(95PS,OM 67, M 68, 7413 ccm), fiir 4 t
der LZ 4000 (55 PS, OM 59, M 60,
3760 ccm) im Programm, wahlweise
mit Benzin- oder Dieselaggregat.

80 Prozent der Nutzwagen wurden
mit Diesel-Aggregaten ausgeliefert. Im
folgenden Jahr offerierte man an Om-
nibussen den Lo 2000 (20 Personen,
55PS, OM 59, M 60), der etwa 65 km/h
schnell war, sowie den Lo 3500 (29/36
Sitze) mit 95-PS-Sechszylinder (OM 67/
M 68) mit 80 km/h. Der Omnibus
O 4000 (95 PS Diesel OM 67, 110 PS
Benzin M 78) fand als Stadt-, Uber-
land- und Aussichtswagen Verwen-
dung. Er fasste 2442 Sitzplitze. Be-

rithmt wurden die von DB nach Dres-
den gelieferten Feuerwehrfahrzeuge auf
Basis des O 4000, die jedoch auf
Wunsch mit V 12-Maybach-Benzinmo-
toren (DSO 8) von 150 PS ausgeliefert
werden mussten. Eine dem Trend der
Zeit folgende Frontlenker-Busversion
mit Unterflurmotor (> Biissing, > Ha-
nomag) wurde nicht weiter verfolgt.
Nachdem 1929 in Sindelfingen die Vor-
richtungen fiir Stahlaufbauten einge-
richtet waren, fertigte man dort auch
die Omnibus-Aufbauten bis zur Verle-
gung der Produktion nach Gaggenau
1934.

Die Zahl der Beschiftigten in den
Daimler-Benz-Werken und -Niederlas-
sungen erhohte sich von 8850 Mitarbei-
tern Ende 1932 auf 14000 Ende 1933.

1934: O 4000

1934: 1,5-t-Prototyp

1935: LoS 2000-Feurwehr

14



MERCEDES-BENZ

Die Binnennachfrage fiir Nutzfahr-
zeuge war 1933 gegeniiber 1932 um
zwei Drittel gestiegen. Mit einer Inves-
tition von 5,5 Millionen Mark war der
Omnibusbau von Sindelfingen nach
Mannheim verlegt und die Mannhei-
mer GieBerei wieder in Betrieb genom-
men worden. Das Zweigwerk Marien-
felde wurde 1933 nach siebenjihriger
Pause ebenfalls reaktiviert, man kon-
zentrierte sich auf Ristungsprodukte
wie Spezialfahrzeuge, Allrad-Fahr-
zeuge und Gleisketten-Zugmaschinen
(Halbketten-Fahrzeuge), Panzer,
GroB-, Boots- und Flugzeugmotoren.
Fiir die Flugmotoren errichte Daimler-
Benz 1936 ein eigenes Werk in Gensha-
gen (,,Waldwerk®) bei Ludwigsfelde
stidlich von Berlin (>IFA).

Auf der Internationalen Automobil-
und Motorrad-Ausstellung 1934 pra-
sentierte man neben neuen zivilen Fahr-
zeugen militdrisch nutzbare Fahrzeuge,
offiziell um das ,,fortschreitende Ver-
langen, ganz besonders des Auslandes,
fiir wegelose Gegenden neuzeitliche
Nutzfahrzeuge zu erhalten®, zu befrie-
digen.

Nachdem das Heereswaffenamt
Daimler-Benz als verantwortliche Pa-
tentfirma fiir die Produktion der ge-
landegéingigen 12-t-Halbketten-Zug-
maschine (Sd.Kfz.8), man nannte sie
auch Zwitterfahrzeug, bestimmt hatte,
startete im November 1934 die Ferti-
gung als DBs7 mit einem 150-PS-May-
bach-V 12-Motor DSO 8 (7977 ccm).
Die eigenen MB-Motoren geniigten
den Anforderungen des Heeres nicht.
Zwei Jahre spater folgte der Typ DBsS8,
1938 der DBs9 und 1939 der DB 10
(185-PS-V-Zwolfzylinder, Maybach
HL 85, 8506 ccm). Die letzte Ausfiih-
rung H 1601 entstand 1941. Daimler-
Benz und > Famo sollten schlieBlich
eine 16-t-Zugmaschine HK 1604 mit ei-
nem 300-PS-Sechszylinder Typ HL 116
(11000 ccm) bauen.

Zusitzlich erhielt Marienfelde 1935
den Nachbau des von > Krauss-Maffei
entwickelten Halbkettenfahrzeugs Typ
KM 1 4 und von > Biissing-NAG zur
Serienreife gebrachten BN 1 5 (Sd.
Kfz.6). Es lief unter der Bezeichnung
DB 15 mit 85-PS-Maybach-Sechszy-
linder NL 35 (3435 ccm) vom Band.
Nachfolgetypen waren die Typen

DB 17 und DB 1 8 bis 1939. Ein zwei-
ter von DB 1934/35 produzierter Nach-
bau stellte die ebenfalls von Krauss-
Maffei entwickelte mittlere Zugkraft-
wagen DBm8 (Sd. Kfz 7) mit 115-PS-
Sechszylinder-Maybachmotor HL 52

(RDAT 1938: 6x100x110 mm, 5184/
5702 ccm; Spiel: 3435 ccm) dar.
Halbkettenfahrzeuge, wurden ab
1935 auch fiir zivile Zwecke ausgelie-
fert. 1937/1938 baute man 25 Chassis
des Typs LR 75 (68 PS, M 18,

1935: Lo 3100

o R Y

1935: Autobahnomnibus O 3100 mit Stromlinien-Holzgerippe-Aufbau nach Jaray-Lizenz
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2867 ccm); OS: Sechszylinder, M 142
82,5%100 mm, 3207 ccm). Sie wurden
als Pritschenwagen fiir schwieriges Ge-
lande (0,6 t Nutzlast), und fiir weitere
Post-Omnibusse (8 Personen) auf
Hochgebirgslinien genutzt.

Gaggenau erprobte 1934/35 als ei-
gene Typenreihe LG 65 gelaindegingige
zwei-, drei- und vierachsige Lastwagen.
Die einzeln aufgehdngten und ange-
triecbenen Rader hingen an schrauben-
gefederten Schwingachsen. Hydrauli-

schen Ate-Lockheed-Bremsen waren
allen gemein, bei den beiden stirkeren
druckluftunterstiitzt. Stiitzrollen an
Front und Heck aller Typen erhohten
die Gelandetauglichkeit. Vom Zwei-
achser LG 65/2 (70-PS-Vierzylinder

1934: L 5000

1935: L 6500

MERCEDES-BENZ-METZ
Kraftfahr-Spritzen

MERCEDES-BENZ-METZ
Krafifahr-Drehleitern

Metz-Mercedes Prospekt-Deckblatt Kraftspritzen 1936

Metz-Mercedes Prospekt Drehleitern 1936
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OM 65/4, 4849 ccm, M 66/1) entstan-
den zwei Versuchsfahrzeuge. Ausge-
stattet waren sie mit 8 Vorwirts- und
Riickwirtsgidngen. Sie erreichten
60 km/h, konnten Steigungen von 45 %
nehmen und konnten auf der Strale
mit 2,6 t, im Geldnde mit 2 t beladen
werden. Unter der Bezeichnung
LG 2000 (OM 67, 7413 ccm) verwen-
dete die Post die beiden Chassis gekiirzt
mit 10-sitzigem Omnibusaufbau ab De-
zember 1935 fiir ihre schwierigste
Kraftpostlinie Berchtesgaden-Ober-
salzberg mit Steigungen bis zu 23,5 %.

Von den 150 gebauten Exemplaren
des Dreiachs-Allrad-Lkw LG 65/3
(80/95 PS, OM 67, 7413 ccm; 100-PS-
Sechszylinder, OM 67/3, 7274 ccm;
95 PS, M 68, 7413 ccm), auch LG 2500
genannt, dienten viele als Chassis fiir
Flugfeld-Feuerwehrfahrzeuge oder
wurden exportiert, u.a. nach Grie-
chenland (Metaxa-Regime). Auf der
Straf3e trugen sie 3,25 t Ladung, im Ge-
lande 2,25 t. Als ersten Mercedes-Benz-
Vierachser erprobte DB 1934 den all-
radgetriebenen LG 65/ (8x8) (OM 67).
Beide Vorderachsen wurden gelenkt.
Es blieb beim Protoyp.

Die Fertigung der zur IAMA 1934
gezeigten, verbesserten mittleren ge-
landegéngigen 1,5-t-Sechsradfahrge-
stelle, Typ G 3 a (intern LG 63; 65-PS-
Sechszylinder; 96 PS, OM 67,
7413 ccm), deren Antrieb mittels Dop-
pelgelenkwellen die erste und zweite
Hinterachse antrieb, teilte man sich mit
Mannheim. Das synchronisierte ZF-
Aphongetriebe wies vier Vorwirts-
ginge und einen Riickwirtsgang auf.
Die Steigfihigkeit reichte im ersten
Gang bis zu 40%. Nachdem der G 3/
LG 3000 1933 noch aus Untertiirkheim
kam, ging er im Mai 1934 in Marien-
felde in Serie.

Gaggenauer zeigten auf der Interna-
tionalen Automobil- und Motorrad-
Ausstellung 1934 einen neuen L 5000,
dessen Rahmen gegen die Hinterachse
eingezogen war, so dass die Verwen-
dung wuchtiger extrabreiter Luftreifen
ermoglicht wurde. Er erhielt die neuen
110/130-PS-Aggregate OM 79/M 78
(10283 ccm). Die Fahrzeuge wurden
breiter ohne die neue gesetzlich vorge-
gebene Hochstbreite zu iiberschreiten.
Fiir das Ausland fertigte man statt der

2,5 m breiten Modelle weiterhin 2,3 m
breite Versionen. Bei den Schwerlast-
wagen und groBBen Omnibussen waren
Kotfliigel und StoBstangen getrennt.

,»Reichswehrwerk® Konigsberg: fiir
die Produktion einer begrenzten An-
zahl an Sonderlastwagen und Panzern.
1934/1935 im Januar 1937 Niederlas-
sung auszubauen ...

1935: Bei Erweiterung des Pro-
gramms haben die bisherigen Erfah-

rungen ihren Niederschlag gefunden,
das zeigt der Ubergang zu einem Sechs-
zylinder-Dieselmotor fiir Omnibusse in
der mittleren Starke von 3 t. Hier galt
es, besonders ruhigen Lauf, stirkeres
Anzugsvermogen und groBere Ge-
schwindigkeit zu erreichen. — Das wei-
tere Vordringen des Vorkammersys-
tems zeigt, dass diese Konstruktionsart
fiir den Dieselmotor richtunggebend
ist. Die Chassiskonstruktion der Firma
hat auf das allgemeine Verlangen, die

1937: O 2600 mit OM 65

1937: Zugmaschinen-Prototyp 55 PS

1940 Werksfeuerwehr von Volkswagen '
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Tragfahigkeit durch groBere Radsténde
auszuniitzen, Riicksicht genommen.
Die neue ReichsstraBen-Verkehrsord-
nung hat zur Folge, dass einzelne Typen
zwecks besserer Ausniitzung der ge-
setzlichen MaBe breiter geworden sind.
Bei den Schwerlastwagen besteht jetzt
die Moglichkeit voller Ausnutzung bis
zu 6 1/2 t Tragkraft, und zwar bemer-
kenswerter Weise schon bei den
schwersten zweiachsigen Modellen.

Interesse fand auf der Ausstellung
1935 der Dreiachs-Gelindewagen
LG 4000, auch als GL 4000, bei dem die
Vorderachse als spiralgefederte
Schwingachse ausgebildet war, hinten
hatte er Pendelachsen. Der Vorder-
achsantrieb war ein Schneckenantrieb
mit selbstsperrendem Differential und
Gelenkwellen. Das gezeigte Fahrgestell
wies am Ende noch ein Spill auf, das
durch einen Nebenantrieb betdtigt
wurde.

Es folgte von 1935 bis 1938 die Pro-
duktion des Sechsrad-Geldnde-Last-
wagens LG 4000 (LG 68,95 PS, OM 67,
7413 ccm) und des LG 3000 (1935-
1938, OM 67, 7413 ccm, 95 PS), die
1937/38 auf den Markt kamen.

Der zuvor von den Nazis erst behin-
derte, nun aber forcierte Bau von Au-
tobahnen, den ,,Pyramiden des Dritten
Reiches®, sowie der einsetzende Tou-
rismus (,,Kraft durch Freude“ — KdF)
hatten ab 1934 den Bau ,,autobahnfes-
ter Omnibusse zu Folge.

Asthetisches Glanzstiick der Ausstel-
lung 1935 war der fiir die Reichsauto-
bahn nach der Lizenz von Paul Jaray
(1889-1974) im ,,Stil der neuen Zeit“ in
Sindelfingen karossierte stromlinien-
formige Schnellomnibus auf Typ
LO 3100 (95-PS-Sechszylinder-Diesel-
motor) fiir Geschwindigkeiten bis
118 km/h. Im Maschinenraum der sog.
Pullmann-Busse (Frontlenker) sallen

S

1936: O-Bus der Stadtwerke Insterburg

Fahrer und Beifahrer, im lirmge-
schiitzten Fahrgastraum gab es 22 be-
queme Sitzplatze. Leicht abgewandelt
nahm die Reichsbahn den Typ in Be-
trieb. Er wies wie auch die konventio-
nellen LO 3100- und LO 3500-Modelle
Schnellgang und Knorr-Oldruck-
bremse auf. Weitere spektakuldre
Stromlinienbusse auf Mercedes-Benz-
Basis stellten zudem die Karosserie-
Werke Uerdingen, Vetter und Késs-
bohrer her.

Es folgte fer Entwurf eines riesigen,
dreiachsigen, stromlinienférmigen
GroBraumSchnell-Omnibusses
(350/450-PS-V 12- Zylinder-Dieselmo-
tor im Heck) fiir den Massenverkehr
auf den Reichsautobahnen, 1935 als
Modell vorgestellt ist der Typ S nie rea-
lisiert worden, wie auch dhnliche Ent-
wiirfe konkurrierender Firmen (> Biis-
sing-NAG, > Henschel und > Vomag).
GroBte Abnehmer der Busse waren
Reichsbahn und Reichspost, die Vor-
gaben flr die Ausstattung machten.

Die Omnibusse Lo 2600 (70 PS,
OM 65, 4850 ccm), Lo 3100 und
Lo 3500 besaBen Schnellgang; die ers-
teren nutzten Servo-Oldruckbremsen,
letzterer Knorr-Oldruckbremsen.

Zur Ausstellung 1935 gliederte Gag-
genau das Programm weiter auf: zu
den Lastwagen von 2, 2,5, 2,75, 3, 3,5
sowie 5 t Nutzlast und den Sattel-
schleppern fiir 4 und 8 t Nutzlast kamen
weitere Modelle hinzu.

Mit den neuen Gesetzen war der
Fiinftonner entfallen und hatte dem
zweiachsigen Schwerstlastwagen
L 6500 fiir 6,5 t Platz gemacht, der nur
mit dem Sechszylinderdiesel (95 PS,
120 PS, OM 79, 10283 ccm bzw 150 PS,
OM 54, 12519 ccm) angeboten wurde.
Er hatte Kulissengetriebe mit vier Gin-
gen, Schnell- und Schongang, auBer-
dem Knorr-Druckluftbremsen mit
ATE-Oldruckiibertragung. Die Moto-
risierung der librigen Modelle war im
Wesentlichen gleichgeblieben. Die
Fahrgestelle waren fiir Spezial- oder
Kommunalfahrzeuge jeder Art ver-
wendbar. Besonders Kipper wurden
nachgefragt. Je nach Art des Ladegutes
und dem Umfang des Transportes wur-
den handbetitigte, handhydraulische
oder motorhydraulische Zwei- und
Dreiseitenkipper verwendet.
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Fiir 6 t Nutzlast stand der Sattel-
schlepper, Zugwagen genannt, L.Z 6000
(65 PS, OM 65, 4850 ccm, M 66,
4942 ccm) bereit. Die Sattelschlepper,
Typ LZ 6000 und LZ 8000 hatten Vier-
ganggetricbe mit Berggang (8 Ge-
schwindigkeitsstufen).

Die langen Motorhauben der
Schwerlastwagen hatten seitlich kleine
aufwendig gefertigte Liiftungsklappen,
die rasch fertigungstechnisch einfache-
ren senkrechten Schlitzen zum Opfer
fielen. Die einheitlichen Fahrerhduser
mit ihrem runden Design werden heute
als klassisch bewertet.

Als fester Bestandteil der Aufriis-
tung wurde auch das Feuerschutzwesen
normiert und modernisiert. Kleine
Stadt- und Landkommunen ersetzten
ihre pferdebespannten Handdruck-
spritzen durch leichte Fahrzeuge wie
das genormte MB-Loschfahrzeug des
Typs LF 16. Die Luftschutz-Verord-
nung erhohte die Nachfrage.

Nachdem die Stadt Mannheim 1932
das erste Feuerloschfahrzeug mit Die-
selmotor erhalten hatte, prasentierte
Mercedes-Benz zur IAA 1936 ein voll-
standiges Diesel-Feuerwehrprogramm,
das in Zusammenarbeit mit der Firma
Metz entstanden war: Zwei komplette
Mercedes-Benz-Metz-Loschziige, be-
stehend aus je einer Spritze und einer
Drehleiter in verschiedenen Grofen,
Leistungen und Steighohen wurden ge-
zeigt. Auch die bekannte Autodrehlei-
tern der DB mit Metz-Aufbau Typ
LO 2750 und LO 3500 (hier 26 m Steig-
hohe, 95-PS-Diesel) sind zu sehen. Die
Kraftspritze Lo 2750 hatte eine Pum-
penleistung von 1500 Liter/min. Die
Autodrehleiter, Typ Lo 2750, besal ei-
nen Leiterpark in Ganzstahlausfiih-
rung aus Vollprofilen. Vollautomatisch
erreichte die Autodrehleiter des Typs
Lo 3500 26 m Steighdhe. Bevorzugter
Feuerwehr-Aufbauhersteller war die
Firma Metz, Karlsruhe.

Angeboten wurden die Mercedes-
Benz-Metz-Kraftspritzen LS 2000
(60 PS, 4 Zyl., OM 59, 3464 / 4156 ccm
oder M 60, 4566 ccm) und LS 2500
(60 PS, 4 Zyl., OM 59/M 60, 3770 ccm /
4566 ccm) mit jeweils 1200 I/min sowie
LS 3000 (70 PS, 6 Zyl., OM 65/M 66,
7274 ccm / 7413 ccm) mit 1500 1/min,
und LS 3750 (100 PS, 6 Zyl., OM 67/

M67 7274 cem [/ 7413 cocm) mit
2500 V/min Pumpleistung. Die Kraft-
fahr-Drehleitern auf den Fahrgestellen
LD 2000 und LD 2500 (55 PS, OM 59/
M 60), LD 3000 (70 PS, OM 65/M66),
LD 3750 (100 PS, OM 67/M 68) und
LD 6500 (120 PS, OM 79/M 178,
10300 ccm) trugen Drehleitern von 12
bis 50 m Steighohe. Eine weltweite
Nachfrage entstand.

Am 6. April 1935 konnte Gaggenau
die Fertigstellung des 10000sten Die-
selwagens feiern.

Groflen Raum nahm neben dem Feu-
erwehrfahrzeug- das Kommunal-Pro-
gramm ein. In den Kommunen waren
Miilltransporter, Strafenreinigungs-,
Fikalien- und Sprengwagen sehr be-
gehrt. Niederflur-Miillwagen gab es in

Frontlenker Versionen, die auch mit
Holzgasgeneratoren ausgeriistet waren.

Um den Vorgaben entsprechend De-
visen und das kriegswichtige Rohol zu
sparen, riistete Daimler-Benz sowohl
Omnibusse wie Lastkraftwagen ver-
starkt mit Holzgas-Generatoren oder
mit auf Fliissiggas-Betrieb ausgelegten
Motoren aus. Den 1929 in Sindelfingen
eingefiithrten Stahlbau fiir Omnibusse
gab das Unternehmen aus kriegsoko-
nomischen Griinden Mitte der dreiBi-
ger Jahre weitgehend wieder auf. Schon
1937 konnten nicht alle Lkw-Auftriage
wegen Rohstoff-Engpassen befriedigt
werden. Daimler-Benz erhielt 1937 das
Pradikat ,,Nationalsozialistischer Mus-
terbetrieb®, zudem wurden die siid-
deutschen Lkw- und Pkw-Werke zu pri-

193
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vilegierten Riistungsbetrieben erklart,
was eine Bevorzugung bei der Materi-
albewirtschaftung garantierte.

Devisen brachte 1935 der mit Unter-
stiitzung des Otto Wolf-Konzerns,
Koln, zustande gekommene Verkauf
von 5000 speziell entwickelter 2- und
2,5-Tonner des Exporttyps Lex (Last-
wagen Export) im Auftrag der Guo-
mindang-Regierung Tschiang Kai
Scheks in China. Gegenleistung waren
ristungswichtige Minerale wie z. B. An-
timon, Nickel und Chrom. Daimler-
Benz errichtete nach der Auslieferung
von 1200 Fahrzeugen 1936 in Shanghai
ein Reparatur- und Montagewerk, das
nach dem Uberfall Japans, dem Alli-
ierten des Dritten Reichs, am 7. Juli
1937 auf China nach Hongkong verla-
gert wurde. Die weitere Lieferung er-
folgte unter strengster Geheimhaltung:
bis 1940 montierte man 4000 Lkw.

Erst 1938 wurde der Lex zur IAA der
Offentlichkeit vorgestellt. Es handelte
sich um einen veralteten aufgelasteten
Zweitonner, 70-PS-Vierzylinder-Die-
selmotor, bei 3,8 m Radstand und einer
Rahmentragfahigkeit von 3,4 t.

Zur TAA Berlin 18. Februar bis
1. Mérz 1936 zeigte Daimler-Benz den

neuen Pkw 170 V (W 136, Vierzylinder,
M 136, 1697 ccm). V bedeutete, dass der
Motor vorne angeordnet war, zu Un-
terschied zum Heckmotormodell
170 H. Er sollte — mit einer Unterbre-
chung von 1942 bis 1946 — bis 1953 im
Programm bleiben. In groBen Stiick-
zahlen auch als Lieferwagen mit Prit-
sche oder Kasten sowie als Taxi, Kran-
ken-, Streifen- und Kiibelsitzwagen er-
reichte er iiber 100 km/h.

Das Nutzfahrzeug-Programm wurde
nach unten und oben erweitert. Die un-
tere Grenze bildet ein neues 1,1-t-Schnel-
lastwagen-Chassis Lo 1100 (2,85-3 t
NL) mit dem 45-PS-Vierzylinder-Diesel
OM 138 (2545 ccm) des Diesel-Pkw Typ
260 D oder dem 45-Sechszylinder-Ben-
ziner M 143 (2240 ccm).

Der 2,75-und der 3-Tonner erhielten
einen verbesserten 70 PS-Vierzylinder-
Diesel. Aus dem 3,5-Tonner entstand
durch Verstarkung des Rahmens der
3,5- bis 4Tonner Typ Lo 3750 (100 PS-
Sechszylinder-Diesel). Die neuen Die-
selmotoren wiesen eine 5- bzw. 7-fache
Lagerung der Kurbelwellen auf, was sie
erheblich leiser machte.

Die MB-Busfahrgestelle entsprachen
denen der Lkw. Gezeigt wurde der neue

Pullmann-Omnibus Typ Lo P 3500 mit
37 Sitzen. Bei ihm war der Fiihrersitz
neben dem Motor angeordnet. Die Sen-
sation der Ausstellung bildete ein in
Gaggenau gefertigter Konferenzwagen.
Der Stahlomnibus auf dem Fahrgestell
Lo P 3500 (95-PS-Mercedes-Benz-Die-
selmotor) besal3 einen Schlaf- und einen
Konferenzraum sowie eine im Fahrer-
raum eingebaute Kiiche.

Der bekannte Typ Lo 3750 war mit
einem 100-PS-Sechszylinder-Dieselmo-
tor ausgertistet.

Der LG 3000 (96 PS, OM 67,
7413 ccm, 6X4), dessen Serienfertigung
im Januar 1936 in Mannheim startete,
fand wahlweise auch mit Vergasermo-
toren Verwendung fiir LGS 3000-Feu-
erloschfahrzeuge insbesondere auf
Flugplatzen. Der Typ LG 3000 hatte ein
fiinfgangiges Spezial-Synchrongetriebe.
Die Vorderachse war als Faustachse
und die zwillingsbereifte Hinterachsen
als Banjoachsen mit Schneckenantrieb
ausgebildet. Bis 1941 wurden 5870
Stiick gebaut, auch LG 3000 a (100-PS-
Sechszylin-der, OM 67/3 7274 ccm;
M 36) genannt, in mehreren Exempla-
ren. Gefertigt wurden die LG 3000 in
Gaggenau, Marienfelde und 1936 auch

Die Daimler-Benz AG ist zum sinnfilligen

Ausdruck des wirtschaftlichen Aufsck

de von Volk

geworden. Nur ein Bruchteil der heutigen
Gefolgschaft fand noch vor wenigen Jahren
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520 Fahrzeuge in Untertiirkheim. Auf
der StraBe trugen sie 4,25 t, im Geldnde
3,25t

Die obere Grenze bildete der neue,
wuchtige 10-t-Dreiachser Lo 10000
(120-PS- oder 150-PS-Sechszylinder-
Dieselmotor; 150 PS, OM 54,
12517 cem) fiir den Ferntransport auf

Autobahnen. Mit ?? m linge und einer
Nutzlast von ?? t pragte er den Inbegriff
des Fernlastwagens. Imposant waren
die Omnibusse O 10000 als 3-Achser
fir den GroBstadtverkehr, die 56 Per-
sonen und als Doppeldecker 80 Perso-
nen fassten, wie auch die Sonderauf-
bauten, z.B. rollende Poststationen

oder Konferenzbusse, und ein Kraft-
post-Kurswagen der Reichspost.

Omnibus LO 2000

Omnibus LO 2600 mit weiterentwi-
ckeltem Sfach gelagerten 50 PS Diesel-
motor. 2600 (75 PS, 32 Sitze),

Lo 3200 (80 PS, 35 Sitze)

-\

1937: L 10 000
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1938 Schwertransport L 6500 mit zwei Anhangern auf der Autobahn (Man beachte die beiden Anhanger)
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Omnibus LO, auch OL, Typ 3200 (!)
mit weiterentwickeltem 7fach gelager-
tem 80 PS 6 Zylinder-Dieselmotor.

Der Allwetteromnibus (Fahrgestell
Lo 3200, 80-PS-6-Zyl-Dieselmotor) be-
sitzt 30 bequeme, gegeneinander ver-
setzte Sessel und seitliche Dachfenster

Omnibus LO Typ 3750 kommt als
neues Modell mit 7-fach gelagertem
100-PS-10-Zylinder-Dieselmotor. Die
neuen Motoren waren erheblich leiser.
Pullmann-Omnibus LOP 3500 mit
95 PS 6 Zylinder-Dieselmotor, der seit-
lich neben dem Fiihrersitz zwecks
Raumausnutzung eingebaut ist. Dieses
neue Modell wird im Inland auch mit
100-PS-6-Zylindermotor geliefert.

Wegen der groBBen Nachfrage iiber-
nahm das Mannheimer Werk 1936
auch den Bau von Omnibussen.

Die Mercedes-Benz-Fahrgestelle
dienten auch zu Spezialzwecken, so
z.B. als Kommunalfahrzeuge, Feuer-
wehrfahrzeuge (mit Metz-Aufbauten)
und Kipper. Fiir Spezialzwecke und
besonders fiir den Export baute das
Werk Gaggenau geldndegéingige Fahr-
zeuge. AuBer den bereits bestehenden
Typen wurden zwei neue entwickelt,
und zwar ein zweiachsangetriebener
mit 95 PS.

Zu den bekannten geldndegingigen
Fahrzeugen waren zwei neue hinzuge-
kommen: ein zweiachsangetriebener

mit 65 PS- und ein vierachsangetriebe-
ner mit 95 PS.

Dieselmotor (Typ LG 65, 95-PS-
Sechszylinder-Dieselmotor.

Eine technische Neuerung bildete der
Universalmotor. Durch Auswechslung
der Aggregate fiir Brennstoffzufiihrung
wurde er als Hochdruckmotor (Diesel),
als Mitteldruck- (Diesel-Otto-Verfah-
ren mit Brennstoffeinspritzung) und als
Niederdruckmotor (Otto-Verfahren)
fiir eine Vielzahl von Energietragern
nutzbar. Als Treibstoffe kamen teer-
und ascharme Kraftstoffe (Anthrazit,
Schwelkoks u.a.) infrage. Er konnte
aber ebenso fiir Flaschengas- oder Die-
selbetrieb eingerichtet werden.

1937: neu LZ 10 000 (90-100 PS,
OM 67, 7270 ccm)

Im Juli 1937 brachte das Werk
Mannheim den in Gaggenau entwi-
ckelten 1,5 Tonner Typ L 1500 (intern
L 70;45PS, OM 138, 2240 ccm; M 143,
2545 ccm) auf den Markt. Mannheim
war somit wieder Nutzfahrzeugwerk.
Seine Omnibuspedant O 1500 befor-
derte 8 bis 14 Personen. Das Fahrgestell
bildete die Basis des weitverbreiteten
Feuerloschfahrzeugs Typ LF 16, das
besonders im ldndlichen Raum mit ei-
ner angehdngten Motorspritze seinen

rs

1939: Hermann Gorings Privatbus O 1500 fiir Karin Hall

8%

1938: LG 2000 (4x4)

1938: LG 2500
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Einsatz fand. Eine Krankenwagenver-
sion trug die Kennung L 1500 E. Trotz
der Typenbeschrankung des Shellplans
entwickelte man den L 1500 weiter. Ab
1941 kam der L 1500 A (60 PS, M 159,
2594 ccm) als Mannschaftswagen sowie
mit diversen Sonderaufbauten zum
Einsatz. Die militarische Bezeichnung
des bis 1943 gebauten allradgetriebenen
Fahrzeugs lautete ,,schwerer gelande-
gangiger Pkw bzw. leichter gelinde-
gangiger Lkw* (s.gl. PKW/le.gl. Lkw).
Seine Nutzlast betrug 1,2 t (Geldnde)
bzw. 1,41 t (StraBe) oder er trug 8 Per-
sonen.

Obwohl Daimler-Benz aus der 1934
vom Heereswaffenamt begonnenen Pla-
nung einer einheitlichen Lkw-Kon-
struktion fiir 1,5, 3 und 4 Tonnen Nutz-
last mit 2, 3 und 4 Achsen zugunsten ei-
gener Entwicklungen ausgeschieden
war, fertigte das Unternehmen 1937/38
544 Stiick der dreiachsigen Allrad-Ver-
sion des ,,leichten geldndegéngigen Ein-
heits Lkw 2,5 t“ (Nutzlast 2,375 t). Die-
sen Einheits-Diesel bzw. Einheits-Lkw
hatten > MAN (Motor) und > Henschel
(Fahrwerk) 1937 zur Serienreife ge-
bracht. Angetrieben wurden er vom 86-
PS-Sechszylinder-Einheitsdieselmotor
H.W.A. 526 D (6240 ccm). Er war
70 km/h schnell und bewéltigte Steigun-
gen bis 60 %. Bis 1940 ging der Einheits-
Diesel bei weiteren sechs Firmen bau-
gleich und ohne Markenzeichen in Serie:
> Borgward, > Biissing-NAG, > Faun,
> Krupp, > Magirus, > Vomag).

Zur Internationalen Automobil- und
Motorrad-Ausstellung 1938 trat DB
mit 25 Fahrzeugen bzw. Fahrgestellen
an. Wie zuvor waren Sonderaufbauten

und Omnibusaufbauten vielfach auf

anderen Stdanden vertreten. Die Moto-

ren hatten im Bezug auf Laufruhe, Leis-
tungssteigerung und Rauchfreiheit
durch eine verbesserte Lagerung der
Nockenwellen weitere Verfeinerungen
erfahren. Die Schwerlastwagen hatten
eine moderne Gestalt erhalten. Ihre
langen Motorhauben zierten seitlich
kleine aufwendig gefertigte Liiftungs-
Klappen, die rasch fertigungstechnisch
einfacheren senkrechten Schlitzen zum
Opfer fielen.

Gezeigt wurde auch eine reichhaltige
Ausstellung von Spezialwagen, da DB
mit seinen Sonderfahrzeugen in stei-
gendem Ma@e sich den Auslandsmarkt
zurilickerobert hatte und sich neue Ab-
satzgebiete erschloss.

Im einzelnen waren ausgestellt: Typ
L 1500, 1,5t,45 PS, 4- oder 6-Zyl.-Die-
sel, Exporttyp; Typ L 2000, 2-t-Diesel-
Schnelllastwagen, Exporttyp; Typ
L 2500, 2,5 t, 60-PS-Diesel oder -Ver-

1939: L 4500 S
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1939: O 10 000 Dobus — Doppeldecker Prototyp fiir Berlin
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Kriegsende in Berlin, Bretter statt Fenster: O 10 000 von 1939
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gaser, 2 Bauldngen; Typ L 3000, 3 t,
70 PS, 4-Zyl.-Diesel oder 80-PS-Verga-
ser; Typ LFG 3000, gelandefahiger Die-
sel, 3 t, 70 PS, Exporttyp; Exporttyp
,Lex“ fiir 3,4 t Rahmentragfahigkeit,
70 PS, 4 Zyl.; Typ 3750, 3,5-4-t-Nah-
und -Ferntransportwagen, sehr beliebt;
Typ L 6500, 6 bis 6,5 t, 150-PS-Diesel-
Fernverkehrswagen, Robust; Typ L, das
imposante Flaggschiff 10000, 9-10 t,
150-PS-Diesel, Dreiachser, Fernverkehr.
Ferner stellte man Kommunalfahr-
zeuge aus, um die Austauschbarkeit der
verschiedensten Aufbauten zu jeder
Jahreszeit zu demonstrieren: Spreng-
wagen, Kasten-Miillwagen, Kehricht-
und Abfuhrwagen, Fikalien-Abfuhr-
wagen, Kehr- und Waschmaschinen,
Kranschlammabfuhrwagen, Gullyent-
leerungswagen usw. Aufsehen erregte
der Mercedes-Benz-Kuka-Miillwagen
mit Pullmann-Fahrerhaus und §-cbm-
Miillaufbau (4,5 t; 1939: 9 cbm). Thn
trieb ein Gasmotor Typ GM 65/3 0 in
Verbindung mit einem Daimler-Benz-
Gehin-Generator an. Die Typen
LK 3750 und LK 6500 zeigte man als
motorhydraulische Dreiseitenkipper
(System Meiller).
Benz-Metz-Mannschaftswagen mit
tragbarer Motorspritze fiir Landfeuer-

1939: LP 3750 Linienbus

wehren. Typ LS 3000, ein Mercedes-
Benz-Kraftfahrspritze KS 15 mit
1500 1/min Pumpenleistung bei 80 m
gesamtmanometrischer Forderhohe.
Typ LD 3750, ein Mercedes-Benz-
Metz-Riistwagen fiir Unfille mit De-
magzug von 4500 kg Zugkraft und
Krananlage von 4500 kg Tragkraft.
Samtliche Apparate und GroBwerk-
zeuge elektrisch betétigt durch 6,5 kW
Gleichstrommotor. Typ LD 6500 eine
Mercedes-Benz-Metz-Kraftdrehleiter
von 45 m Steighdhe. Vollautomatisch.
Leiterpark 6 teilig aus Vollprofilen. Typ
LD 3000 eine Mercedes-Benz-Kraft-
drehleiter mit 22 m Steigh6he (halbau-
tomatisch), Typ 8 m3

Das Omnibusprogramm basierte auf
den erwihnten Fahrgestellen. Die Auf-
bauten waren leichter und formscho-
ner; ihr Design sollte bis in die fiinfzi-
ger Jahre Bestand haben. Das Baupro-
gramm 1938 wies 5 verschiedene Om-
nibus-GroBen auf: einen 1,5 t mit
13 Fahrgastsitzen; 2 t mit 21 Fahrgast-
sitzen; 10 t mit 60—80 Fahrgastsitzen.
Eine Sonderanfertigung stellte der Pull-
man-Bus OP 3750 (3—4 t) dar.

Im August 1938 beschloss DB die
Riickverlegung ihres Firmensitzes nach
Stuttgart. Zu Ende des Jahres 1938 war

die Nutzfahrzeugfertigung fiir 38 % des
Umsatzes verantwortlich und damit der
wichtigste Produktionszweig; sie blieb
es bis 1941.

1938 verbesserte die DBAG ihre Die-
selmotoren. Durch die Erhohung des
mittleren effektive Drucks von etwa 6,2
auf 7,2 atil und der Steigerung der
Drehzahl von 2000 auf 2250 U/min
steigerte man die Leistung ohne den
Brennstoffverbrauch zu erhéhen. Auf
diese Weise wurde z.B. aus dem 45-PS-
ein 50-PS-Vierzylinder und aus dem
100-PS- ein 120-PS-Sechszylinder.

.. und ein Frontlenker Doppelde-
cker-Prototyp (Dobus) fiir die Berliner
> BVG, der noch bis 1956 lief. 1937
stellte Daimler-Benz eine komplette
neue O-Bus-Baulinie vor, von der je-
doch nur zwei Typen (Obus 6000 und
Obus 10000) in geringer Stiickzahl ge-
baut wurden.

Neben dem alten 3 t mit 70 PS ist ein
3 t mit 80 PS als Neukonstruktion he-
rausgebracht worden. Neu war auch
der steuerbegiinstigte 4 1/2 t, der die
vom Reichsverkehrsministerium ge-
stellten Anforderungen fiir die Zulas-
sung als steuerbegiinstigtes Fahrzeug
erfiillte. Er ist geldndefdhig und besitzt
einen Radstand von 5000 mm....

1939: L 3750

1939: LP 3750 Pullman mit Kuka-Aufbau
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L 3000 S 1939-1941:

Noch 1939 kamen die ersten neuen
4,5-Tonner L 4500 S (intern: L 303, 120

PS, OM 67/4, 6x105x140 7274 ccm).

Auch als Halbkettenwagen ,,Maul-
tier*

1941 lief die Produktion der nun-
mehr auch optisch modernisierten
L 4500 S/A als StraBBen ... und Allrad ...
nunmehr mit 112 PS (gleicher Motor)
auch mit Holzgas

Metz und Magirus arbeiten gemein-
sam an kleinen Feuerwehrfahrzeugen

Unter den in Gemeinschaftsarbeit
von Daimler-Benz und Metz entwi-
ckelten und gebauten Feuerlosch-Fahr-
zeugen ist neu eine gelindegingige
Tankspritze, vor allem fiir Flugplatze.
Die Pumpe ist hier vor dem Kiihler ein-
gebaut. Der Tank fasst rd. 2000 1 Was-
ser und rd. 200 1 Schaum-Extrakt. Eine
besondere Einrichtung gestattet es,
schon wihrend der Ausfahrt an das
brennende Objekt die Feuerldsch-
pumpe einzuschalten.

Der L 1500 sollte 1943 auslaufen,
aber die Standardisierung des 4,5 t in
Gemeinschaft mit MAN wurde auf die
lange Bank geschoben: MAN und
Daimler sollten ihre 4,5-Tonner weiter-
bauen und bis zum 1. Januar 1943 einen
baugleichen, in allen Teilen unterei-
nander austauschbaren Einheitstyp
herstellen.

Technischer Fortschritt 1939 46)
Schell-Programm: 1,5, 3 und 4 1/2 t
Nenn-Nutzlast: 4,5-Tonner: Daimler-
Benz und Wiener Automobilfabrik
A.G. vorm. Graf& Stift mit Dieselmo-
tor. Her-stellung nach der zwischen den
beiden vorgenannten Firmen verein-
barten gemeinsamen Konstruktion.
G&S Lizen-zen fiir 105-PS-Sechszylin-
der-Diesel

LP 3750 gezeigt.

Daneben verblieben der 1 1/2-Tonner
L 1500, nunmehr mit dem von 45 auf
50 PS verstirkten Vierzylinder-Diesel
oder mit 45 PS-Sechszylinder-Ottomo-
tor lieferbar, erhielt einen von 3,20 auf
3,50 m verldngerten Radstand, wo-
durch sich die Ladelange von 2,50 auf

3,00 m erhohte. Der 2 1/2 t-Export-Typ
L 2500, mit 60 PS-Vierzylinder-Diesel-
oder 70 PS-Vierzylinder-Ottomotor
ausgeriistet, hat jetzt serienmafig einen
Knecht-Olbad-Luftfilter. Der neue

steuerbegiinstigte  3-Tonner Typ
L 3000 S erhilt den 70 PS-Vierzylinder-
Dieselmotor. Mit normalem Viergang-
und einem Zuschaltgetriebe hat er acht
normalem Viergang- und zwei Riick-

MERCEDES-BENZ NUTZKRAFTWAGEN

Der hervorragende Anteil der Daimler-Benz-Werke findet seinen Ausdruck in der Herstellung der

an der Entwicklung zuverlassiger und wirtschaft-

licher Anlagen zur unmittelbaren Verwendung hei-

mischer, fester Brennstoffe fiirden Kraftwagenbetrieb  und Erfahrungen gebaut werden und sich in der
Praxis bereits bestens bewahrt haben.

| DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT

sMercedes-Benz-Gaserzeuger fiir Kohle”, die
auf Grund langjéhriger Versuche, Beobachtungen

1941: Nutzkraftwagen mit Gaserzeuger

1941:L 3000 A flr die Reichspost
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wirtsgiange. Er ist mit Vierrad-Ol-
druckbremse (Ate-Lockheed) ausge-
riistet. Das Fahrzeug hat 4,25 m Rad-
stand, 4,00 m Ladeldnge, kann einen
Anhénger gleicher Nutzlast ziehen und
erreicht im Leerbetrieb 70 km/Std. Der
Kraftstoffnormverbrauch betragt 15,2
Ltr/100 km. — Neben dem neuen 3-Ton-
ner wird der bisherigen 3 t-Wagen Typ
LGF 3000 mit dem gleichen Motor ge-
liefert. — Der neue steuerbegiin-stige 4
1/2-Tonner Typ L 4500 S wurde aus
dem bisherigen L 3750 entwickelt. Bei
einer Rahmentragfihigkeit von 6000
kg kann er, je nach Aufbau4 1/2 bis 5t
Nutzlast befordern. Sein Radstand be-

ragt 5,00 m, desgleichen seine Lade-
ldnge. Der Wagen erhélt die Original-
Achse des MAN-4 1/2-Tonners (ein
Zeichen guter Zusammenarbeit zwi-
schen den einzelnen Kraftwagenwerken
im Sinne der Rationalisierungsbestre-
bungen). Wesentlich fiir die Leistungs-
fahigkeit des L 4500 S ist sein auf
120 PS verstarkter Motor (Sechszylin-
der-Diesel). Das Fahrzeug erreicht als
Hochstgeschwindigkeit 65 km/Std. Sein
Kraftstoffnormverbrauch  betrigt
22,51/100 km.
Omnibus-Bauprogramm von Daim-
ler-Benz ist unverdndert geblicben:
L 1500, O 2600, O 3750 und OP 3750.

Bei den beiden mittleren Typen wurde
durch Anderung der vorderen Dach-
konstruktion das Sichtfeld nach vorn
stark vergroBert. Der Pullmann-Om-
nibus OP 3750 mit neben dem Motor
angeordnetem Fiihrersitz soll in Zu-
kunft nicht nur, wie bisher, geschlossen,
sondern auch mit Allwetter-Aufbau ge-
liefert werden. Fiir Exportzwecke er-
hilt dieser Omnibus statt der normalen
Gesamtbreite von 2,26 m eine Breite
von 2,10 m in Anpassung an die Ver-
kehrsbestimmungen verschiedener
Lénder.

Der O 4500 Reisebus fiir 32 Fahr-
giste. Sein modernes Design sollte sich

1939: LF 16 Feuerwehr auf L 1500 S

1942: L 1500 A

1941: L 4500 S mit Tarnbeleuchtung

26



MERCEDES-BNEZ

iber den Krieg retten und wurde bis
19xx beibehalten.

1937 Mannheim wiedereroffnet,
Gaggenau groB3e Investitionen

Unter der Kennung LGF 3000 war
1939 ein geldndegéngiger ... im Vorjahr
bereits in Untertiirkheim. Noch 1940
fiir die unzulangliche Type Werkzeug-
maschinen ... Typen des Schellpro-
gramms von 1939 bis 1942 geliefert
vom 1,5- bis 4,5-Tonner in neun Vari-
anten. Opel bot Werlin Zusammenar-
beit bei Dreitonner-Fertigung an: Ver-
handlung mit Speer 13. Mai 1942; bis
1944 in Untertiirkheim und Mannheim
27 700 LGF 3000.

100 000 Opel wurden gebaut startete
eigenes 3-t-Projekt

Bereits im Februar 1939 hatte der
Vorsitzende Dr. Ing. e.h. W. Kissel, ver-
kiindet, die Typenvereinfachung des
Dreitonners sei abgeschlossen, die der
1,5-und 4,5-Tonner im Fluss. Der Gag-
genauer Omnibusbau wurde nach Sin-
delfingen verlagert und das Werk
Mannheim begann im Juli 1939 die
Spezialanfertigung des gelandefahigen
3-Tonners LGF 3000, dessen Fertigung
im Vorjahr in Untertiirkheim aufge-
nommen worden war.

Das 1938 eingerichtete Amt des Ge-
neralvollméachtigten fiir das Kraftfahr-
zeugwesen (Oberst Adolf von Schell)
verfolgte im Rahmen des Vierjahres-
plans das Ziel, die einzelnen Nutzfahr-
zeughersteller auf hochstens zwei Nutz-
fahrzeug-Grundmodelle (weniger Mo-
delle = weniger verschiedene Ersatzteile
= hoher militarischer Nutzen) zu ver-
pflichten. Der Schell-Plan vom 2. Mirz
1939, sollte ab 21. Januar 1940 gelten,
um die Umstellung der Fertigung zu ge-
stalten. Von 133 Lkw-Typen sollten 21
tibrigbleiben. Zudem sollte die Pro-
duktion einzelner Modelle per Lizenz
von anderen Nutzfahrzeugherstellern
tibernommen werden. Bei Daimler-
Benz wurde die Produktion von ftinf
auf drei Modelle gekiirzt; man zog
seine 6,5-Tonner zuriick, der Zweiton-
ner war nur noch fiir den Export ge-
stattet, wihrend der Bau und die Wei-
terentwicklung der 1,5-, 3- und 4,5-
Tonner weiter erlaubt blieb.

Vier Tage nachdem der II. Weltkrieg
begonnen wurde trat am 5. September
1939 statt des Schellplans ein Kriegs-

e S

MB 1944 DB 10 12-t-Halbkettenzugmaschine mit Maybachmotor
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Mercedes-Benz 170 V als Pritschenwagen aus Untertiirkheim 1945

plan in Kraft. Kriegswichtig wurden die
3- und 5-Tonner, der geplante 6,5-Ton-
ner entfiel. Im Oktober stellte Mann-
heim den Pkw-Bau ein und produzierte
zusitzlich den L 3000 A, der auch in
Gaggenau vom Band lief, bevor im
April 1941 beide Typen nur noch in
Mannheim vom Band rollten. Unter-
tirkheim durfte den Pkw 170 V als
Nutz- und Sonderfahrzeug (Kiibelwa-
gen) sowie den Aufbauten- und Fah-
rerhausbau noch weiter betreiben.
1940 erfolgte die Normung der
Loschfahrzeuge auf Anordnung des
Chefs der Ordnungspolizei. Die Pro-
duktion wurde nach Kriegsausbruch
(1. September 1939) noch gesteigert.
Zu Beginn des Krieges 1939 war der
Auftragsbestand mit 600 Millionen
Mark doppelt so hoch wie im Vorjahr.
In Untertiirkheim wurden nun gelidn-
degingige Dreitonner und die Merce-
des-Benz-170 V-Pkw als Kiibelwagen
gebaut, Mannheim fertigte Dieselmo-
toren und die leichteren Fahrzeuge bis
3t (1,5 und 3 t), Gaggenau hatte die
4,5-t-Lkw 1939: Kipper L 4500 S/K
(L 303) (1941—-1944: L 4500 S/A: Typ
L 303) ab 1943: LF 25 und den Gasge-
neratorbau. Ab 1942 erhielten die Fahr-
zeuge spezielle Mercedes-Benz-Holz-
kohle-Gaserzeuger. Im Krieg entwi-
ckelte luftgekiihlte Vierzylinder Lkw-
Motoren gingen nicht in Serie
Gleisketten-Lkw Maultier hier.

MERCEDES-BENZ

HELFEN

BAUEN

T
»

N X Ty
©= C, v —_— Ch

Mercedes-Benz Werbung im Krieg

Mercedes-Benz Nachkriegswerbung 1947
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Wiéhrend ab 1937 mit dem Ostwerk
Vorbereitungen getroffen worden wa-
ren, wurden auch in mehreren Stadten
Reparaturstatten aufgebaut. In Minsk
entstand zudem unter Leitung von Wer-
lin, der seit ?? eng mit Hitler verbunden
war, ein weiteres Reparaturwerk. Im er-
oberten Frankreich plinderten deut-
sche Automobil-Hersteller die Maschi-
nen der franzdsischen Hersteller Re-
nault, Peugeot, Citroén sowie S. A. Au-
tomobiles Industriels Latil und die So-
ciété Nouvelle des Automobiles Unicin
Puteaux (Seine). Daimler-Benz passte
das Produktionsprogramm Renaults an
den Bedarf der Wehrmacht (Drei- und
Viertonner) an und iiberfiihrte franzo-
sische Facharbeiter ins Reich.

Bis Ende 1941 wurden auch die Ver-
biindeten Finnland, Slowakei, Ungarn,
Bulgarien und Ruménien mit Heeres-
lieferungen versorgt.

Erst mit Ausrufung des Totalen
Kriegs 1941 wurde auf breiter Ebene
Massenfertigung und Typenvereinfa-
chung durchgesetzt.

Da der Mercedes-Benz-3-Tonner
LFG 3000 nicht die Militdr-Erwartun-
gen erfiillte, erhielt Daimler-Benz am
1. April 1942 per ,,Fiihrer-Befehl” die
Anweisung zum zwangsweisen Nach-
bau des technisch fortschrittlichen
> Opel 3-t-Lkw (Blitz) mit Vergaser-
motor.

Nach dem Kessel von Stalingrad be-
gann die Fertigung des ,, Maultier”

Ende 1943 erste Opel-Blitz in Mann-
heim,

Die Produktion wurde nach linge-
rem Hinauszogern erst am 20. Juli 1944
in Mannheim als Typ L 701 aufgenom-
men, ein geplanter Nachbau bei
> Borgward wurde aufgegeben. Am
6. August 1944 wurde das Opel-Werk in
Brandenburg durch Bomben vernich-
tet. Bis Februar 1945 verlieBen 2000
Opel-Blitz Mannheim, alle mit Be-
helfsfahrerhaus.

Biissing und Daimler bauten ihre Ty-
pen weiter; Saurer, OAF und Fross-Biis-
sing bildeten eine Arbeitsgemeinschaft,
die DB-Typen weiterbaut. MAN schei-
det aus. 4,5 t-Maultier-Entwicklung
lduft weiter im Auftrag Speer-Hitler Ja-
nuar 1943. Gaggenau nahm im MailJuni
die Flieflbandmontage auf. Bis Kriegende
entstanden in den Osterreichischen Wer-

Das Versuchsfahrzeug L 2000 im Januar 1947 zeigt die Richtung

DAS
PRODUKTIONSPROGRAMM DER DAIMLER-BENZ A.G.
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kenund in Gaggenau 9500 Stiick des ver-
besserten L 4500. Maultier 40 Fahr-
zeuge im August 1943. Einstellung im
Mirz 1944: 1480 Stiick.

1940 iibernahm Dr. Fritz Nallinger
(1889-1984), der bereits seit 1935 als
Technischer Direktor fungierte, die Ge-
samtleitung fiir Konstruktion, Ver such
und Entwicklung (1941 Vorstand, 1954

GroBes Verdienstkreuz, 1955 Profes-
sor). Obwohl als Wehrwirtschaftsfiihrer
am Krieg mitverantwortlich, sollte er
mit Unterbrechungen bis 1965 im Be-
reich Forschung und Entwicklung ver-
antwortlich sein. Zunehmend wurden
Fremdarbeiter, Kriegsgefangene und
KZ-Hiftlinge in allen Bereichen der
Produktion — Fahrzeuge, Panzer, Flug-

. X b, R et <R

Obus O 5000 in Kaiserslautern

motoren und Bootsmotoren — einge-
setzt. 1944 machten 46394 Zwangsar-
beiter/innen, Fremdarbeiter, Kriegsge-
fangene und KZ-Hiftlinge fast die
Halfte der Daimler-Benz-Belegschaft
aus. Der Konzern ,,erhielt” sie von der
SS austiber 100 Konzentrationslagern —
freigegeben zur Vernichtung durch Ar-
beit. Bis zum Jahr 2000 sollte es dauern,
bis man das Unrecht anerkannte und
einige Uberlebende eine spirliche
,» Wiedergutmachung* erhielten.
Marienfelde wandelte sich in der
zweiten Hailfte 1942 zu einem reinen
Panzerwerk. Plane, die Zugmaschinen-
Fertigung in die Krupp-Elmag-Werke
in Miilhausen/Elsa3 bzw. nach Konigs-
berg in Ostpreulen in die Schlageter-
Halle zu verlagern, scheiterten. Der
Wille, die lukrativere Panzerfertigung
zu bedienen, veranlasste DB, die Ferti-
gung der Halbkettenfahrzeuge 1944 zu
vernachléssigen, bevor ihre Stillegung
am 13. August 1944 angeordnet wurde.
Bereits 1944 begann eine Konstruk-
tions-Abteilung mit der Entwicklung
eines 3-t-Diesel-Lastwagens sowie eines
1,5-t-Truppentransporters zum allrad-
getriebenen Mehrzweckfahrzeug, die

DER NEUE

ALTESTE AUTOMONILIABRIXK DER WELT

®
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- UBERLEGEN
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MERCEDES-BENZ DIESELLASTWAGEN
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DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT
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im Mai 1945 als ,,Motorgetriebenes
Universalgerit fiir die Landwirtschaft*
(> Unimog) abgeschlossen wurde.

Zwischen dem 23. Mirz und
24. April stieBen amerikanische, fran-
zosische und russische Truppen auf die
Werksanlagen der DBAG.

Werlin, Generalinspektor des Fiih-
rers fiir das Kraftfahrwesen ab Januar
1942.

Wilhelm Haspel, Nachfolger im Vor-
standsvorsitz 1943:

Bereits im Juni 1945 begann in na-
hezu vollig intakt gebliebenen Werk
Mannheim (amerikanische Besat-
zungszone) wieder der Lkw-Bau mit
dem Typ 701 (3,3t NL, 5,8 t zGG), dem
sogenannten 3-t-Einheits-Lkw von
Opel (Typ 3,6-36 S) mit Sechszylinder-
Benzinmotor (75 PS, 3626 ccm). Da die
Opel Werkanlagen in Brandenburg de-
montiert wurden und somit Opel als
Hersteller ausgeschieden war, drang
Daimler mit dem Lizenzprodukt in ein
Vakuum, obwohl man die Halfte der
Produktion an Opel abgab. Der Nach-
bau lief vertragsgema3 Mitte 1949 aus.

Im ebenfalls amerikanisch besetzten
Untertiirkheim konnte die Fertigung
im November 1945 Dank eines ,,per-
mits* (Erlaubnis) aufgenommen wer-
den: mit Kranken-, Pritschen- und Kas-
tenwagen fiir 0,76 t Nutzlast auf ver-
starkter 170 V-Basis (38 PS, Vierzylin-
der-Otto, 1697 ccm; 1950: 45 PS, 1767
ccm). Eine echte Pkw-Produktion war
dann im Februar 1946 méglich. In Sin-
delfingen befand sich die Endmontage
des 0,75-Tonners sowie die Herstellung
aller Fahrzeug-Aufbauten inklusive der
Busse. Im Zuge der Weiterentwicklung
im Pkw-Bau waren ab Herbst 1950 auf
Basis des Diesel-Typs 170 D-Lieferwa-
gen (0,5t Nutzlast, 40 PS, 1767 ccm) er-
héltlich.

Fiir das Werk Marienfelde plante
man zunidchst die Fertigung eines
4,5-Tonners und erwog den Bau eines
6-Tonners. Fiir die in der russischen Be-
satzungszone liegenden 17 Produk-
tionsbetriebe, die tiber 23000 Men-
schen beschéftigten, wurde in Berlin ein
Zentralbiiro errichtet. Das Werk wurde
wie auch viele andere (z.B. das Opel-
Werk Brandenburg) als Entschadigung
fiir die Zerstorungen durch das deut-

sche Heer in der UdSSR demontiert —
die Mercedes-Benz-Lkw-Produktion in
Berlin endete. (Nach dem Bau statio-
nirer Motoren entstehen heute in Ma-
rienfelde Einbauaggregate. Von 1973
fertigte man noch eine Weile Henschel-
Motoren.)

Das Gaggenauer Werk fertigte ab
1945 bis zum Anschluss der franzosi-
schen Zone an die britisch-amerikani-
sche (Bizone) am 1. August 1948 fast
ausschlieBlich fiir die franzdsischen Be-
satzungsbehorden. Zur Nutzung von

Festkraftstoffen in Pkw und Lkw wur-
den weiterhin Mercedes-Benz Genera-
toren hergestellt. Die Nutzlast der
L 4500-Konstruktion (Typ 303,
OM 67/4, 7274 ccm, 120 PS, reduziert
auf 112 PS) mit 4,6 m Radstand, stei-
gerte man 1946 auf 5—6tim neuen Typ
L 5000 S (10,5 t zGG, 120 PS). Auf ei-
nem Niederrahmen-Chassis mit 5,7 m
Radstand (10,5 m Lange) gab es ab
1948 den Omnibus O 5000 (11 t zGG,
39 bis 47 Sitze, max. 60 Personen), der
in Sindelfingen karossiert wurde. Auf

0 5000 in Reisebusausflihrung 1950
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dieser Basis erhielt Kaiserslautern
Nachkriegs-O-Busse. Hinzu kamen
Kipper (L 5000 K), Sattelzugmaschinen
L 5000 Sa (auch LS 5000, 10-15 t
Nutzlast) sowie Spezial-Chassis fiir
kommunale Zwecke L 5000 Ko, die
Miillentsorgung L 5000 M (10 cbm)
und die Feuerwehr L 5000 F. Ende 1948
erhielten die Funftonner ein Ganz-

stahlfahrerhaus. Erst 1952 glich man
auch die Haube des L 5000 (11-12t
zGG) der neuen Linie an und implan-
tierte den liberarbeiteten Sechszylinder
OM 67/8 (7274 ccm, 120 PS). Mit ihm
waren 26,5 t Lastzug-Gesamtgewicht
(LZG) erlaubt.

Verantwortlich fiir den Wiederauf-
bau der Daimler-Benz AG war Dr. Ing.

i El

Wilhelm Haspel (1898 —1952), der be-
reits seit 1942 Generaldirektor war.
Trotz seiner Verstrickung in der NS-
Zeit als nicht vorbelastet eingestuft,
wurde er zum 1. Januar 1948 erneut Ge-
neraldirektor.

Mit der Wihrungsreform 1948
(20. Juni) und der Griindung der Bun-
desrepublik Deutschland 1949 endete
die wirtschaftlich unsichere Nach-
kriegssituation.

In Gaggenau wurden 1949 schon wie-
der 1470 Fiinftonner inklusive Bus-
Chassis, in Mannheim 4425 der 3-Ton-
ner und 18 Busse gebaut. Das Export-
geschift begann mit einen Paukenschlag:
1000 Lkw Chassis und -Fahrerhauser in
zerlegtem Zustand (ckd — completely
knocked down) gingen 1949 nach Brasi-
lien, ein Jahr spéter folgten 2000 Lkw-
und 500 Omnibusfahrgestelle; die Mann-
heimer Kapazititen mussten erweitert
werden. Bis 1955 war Argentinien vor
Schweden und Brasilien das fithrende
Importland bis Indien es aus dieser Po-
sition verdriangte. Ckd-Auftrage mach-
ten bis Anfang der sechziger Jahre zwei
Drittel des Nutzfahrzeugbau-Volumens
(Lkw und Omnibusse) aus.

Spielend leichte Lenkung, mit einem Finger bedienbare elekirische Schal-
tung und eine wirkungsvolle Oldruck-Druckluftbremsanlage erleichtern
die Arbeit des Fahrers wesentlich und erhshen die Verkehrssicherheit.
145PS 6-Zylinder-Diesel-Motor elekiro-
hes Getriebe, Hoch hwi
digkeit 80km/h, Kra
216 Lir./100 km, F
Uberlandverkehr bi
Linienverkehr bis 95 Fahrgdste.

MERCEDES-BENZ
DIESEL-HECK-OMNIBUS TYP 0 6600 H

Fohrgaste und Fahrer bevorzugen den O 6600 H. Laufruhe des Motors, StrafBen-

lage und Innenausstattung bieten den Komfort eines Schienen-Pullman-Wagens.

DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT WERK MANNHEIM

MERCEDES-BENZ

DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT
STUTTGART -

/opr L3500 « (Joppr L4500

I~ s

UNTERTURKMHEIM

Moderner Frontlenkerbus MB O 6600 H 1952

Mercedes-Benz Werbung 1954 L 3500 und L 4500
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Materialmangel verzogerte in Mann-
heim den Serienbeginn des ersten Nach-
kriegs-Lkw L 3250 (6,5 t zGG, 3,6 m
Radstand) bzw. des Kippers L 3250 K
(3,2 und 3,6 m) und des entsprechenden
Niederrahmen-Busses O 3250 (8,25 t
zGG, 4,83 m Radstand, 8,63 m Lange,
33 Sitze, max. 45 Géste) bis in den Mai
1949. Sie debiitierten auf der Techni-
schen Messe Hannover. Das seit 1938
gepflegte Hauben-Design sollte erst
1962 endgiiltig aufgegeben werden. Fiir
den Antrieb sorgte ein Sechszylinder-
Diesel (OM 312, 4578 ccm, 90 PS) der
neuen Motoren-Baureihe 300, die auf
der Opel-Motorkonstruktion aufbaute.

Mit hoherer Nutzlast kam Anfang
1950 der L 3500 (6,7/7,1 zGG, Anhén-
gelast 7,7 t) heraus; auf Wunsch gab es
druckluftunterstiitze Bremsen. Zwei
Radstinde (3,6 und 4,2 m) wurden offe-
riert, kenntlich durch die Bezeichnung
L 3500/R 3600 bzw. L 3500/R 4200. In
Belgien war ihnen gar 5 t Nutzlast er-
laubt. Das Sattelschlepper-Gespann
L 3500Sa (12,5t zGG, 3,2 m Radstand)
trug 7—7,5 t Nutzlast, das Entsorgungs-
fahrzeug L 3500 M eine 6 cbm-Trom-
mel. Fiir Brandschutz-Fahrzeugher-
steller stand das L 3500 F-Chassis be-
reit, fiir den Bau den Kipper L 3500 K.

Das Jahr 1952 brachte eine gesetzli-
che Festlegung des Lastzug-Gesamtge-
wichtes auf 12,9 t, das bedeutete, dass
hinter die Pritschen mit 6,7 bzw. 7,1 t
zGG eine Anhingelast von 6,2 bzw.
5,8 t gehdngt werden konnte.

Nach nur 18 Exemplaren des O 3250
folgte Anfang 1950 der O 3500 (8,63 m
Linge) als Allwetter-Reise- und -Uber-
landbus (33 Sitze) und im Oktober der
Stadtlinien-Bus (1/22 Sitze/23 Steh-
platze). Letzterer erhielt eine reine
Druckluft-Bremse, da hier Druckluft
auch die Tiiren betatigte. Das Gesamt-
gewicht betrug 8,25 t und konnte bei er-
laubten 40 km/h im Spitzenverkehr auf
9,1 t gesteigert werden, mit Omnibus-
Anhénger sogar auf 14,1 t zGG.

Der Kalte Krieg hatte 1950 eine Lo-
ckerung des Allrad-Bauverbots bewirkt.
So konnte das Werk Gaggenau 1951 von
> Boehringer die Produktion des > Uni-
mog (Universal-Motoren-Gerét) iiber-
nehmen. Es blieb dort bis 2000 in gro-
Ber Variantenvielfalt im Programm.
Einzigartig in der damaligen Automo-

bilindustrie war der von der iibrigen Or-
ganisation getrennte Verkauf und Ser-
vice unter einer eigenen Marke.
Allrad-Versionen erginzten das
Lkw-Angebot ab Dezember 1950: Prit-
schenwagen LA 3500 (7,1 t zGG), Kip-
per LA 3500 K, Sattelzugmaschine
LA 3500 Sa/LAS 3500/32 (12,5 t zGG,
7-17,5 t Nutzlast) und fiir die Feuer-
wehr das Chassis LA 3500 F (36/42).
Im Oktober 1950 erhielt das Gagge-
nauer Programm Zuwachs durch den
vOllig neuen 6,6-t-Schwerlastwagen
L 6600 (12,75 t zGG, LZG 30 t) mit
zwei Radstdnden (L 6600/46 und
L 6600/52), der auch als L 6000 tituliert
wurde. Sein mneuer Sechszylinder
OM 315 (8276 ccm) leistete 145 PS. Die
Sattelzugmaschine L 6600 Sa befor-
derte ca. 18,5 t Nutzlast. Im Friihjahr
1952 wurde fiir den L 6600 das Last-
zuggesamtgewicht (LZG) auf 36,5t er-
hoht (12,5 t und 24 t) und bereits ein
Jahr spiter die Nutzlast des Solowagens
auf 7,2 t (13,25 t zGG) gesteigert; das
technisch mogliche LZG betrug nun
max. 37,25 t. Weitere Allradversionen
kamen 1954 in den Versionen LA 6600

(13,8 t zGG, 37,8 t LZG), LA 6600 K
und L 6600 Sa hinzu. Fiir militarische
Zwecke gelandegingig ausgelegt, er-
probte man den LG 6600 in Vorberei-
tung der umstrittenen Wiederaufriis-
tung der Bundesrepublik.

Zur Entlastung des Sindelfinger
Werks fertigte Mannheim bereits seit
Ende 1949 auch die Aufbauten vom
0O 3250 bzw. O 3500. Mit der Vorstel-
lung zweier neuer druckluftgebremster
Busse der Typen xxxx zur TAA 1951
iibernahm Mannheim die Endfertigung
aller Modelle.

Dem O 5000 folgte der GroBBomnibus
O 6600 auf Niederrahmen-Chassis
(10,47 m Lénge, 5,7 m Radstand). Es
gab ihn als Chassis fiir Sonderaufbau-
ten, als Reisebus (42 bis 65 Giste), als
Stadtbus (27 Sitz-/24-28 Stehplitze
und 14 auf Hinterperron, max. 90 Per-
sonen) sowie als Uberland- (37—
41 Sitze) und Allwetterbus mit Schie-
bedach (45/12 Sitze/Klappsitze). Das
Gesamtgewicht von 12,3 t, konnte im
Spitzenverkehr auf 15,55 t und mit ei-
nem bis 1952 zugelassenen Anhédnger
gar auf 23,5 t erhoht werden.

L

1964: LG 6600 fiirs Militar
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Diesel-Lastkraftwagen 1 L 325
Mit der Zuverlassigkeit eines Uhrwerkes, der Sicherheit l 6 to-Klasse
einer durchgereiften Konstruktion und einer hohen
Transport-Leistung steht dieses Fohrzeug mit on der Spitze I Modemer 175 15- Dissekesator mi Frischlul. - -
seiner Klasse. Elastisch am Berg, lebendig im Anzug 3 e A
% . L . 6,9 Lir. Dieseld! /100 km — leich:
und kroftvoll bei Douervollost bietet dieser Wagen eine I m.,:,,,::—,,.; 2 b:efe:,bdw;,
Fohrleistung, die den Anforderungen des modernen schwindigkeit 70 km/h - Steigfahigkeit chne
StraBengiterverkehrs voll entspricht. Vorzug reiht sich an I Aﬂhﬁf:s" bei einem Gesomigewicht von 11 to
Vorzug zv dem Gesamtbild einer bis ins kleinste 2. 38%, ~ Swiplebighd it Ashiagar bei
4 St = einem hachstzuldssigen Lostzuggewicht von
gelungenen Konstruktion, die sich unter hartesten I 2710 14%p — ouBerdem serienmaBig
Belostungsonforderungen hervorragend bewdéhrt hat. eingebaute Fohrerhous-Heizung.

N

DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT WERK GAGGENAU

Werbung fiir den L 325 Sommer 1954

Rasch verdriangte der vollig neue
Frontlenker-Bus O 6600 H mit 5,48 m
Radstand (11 m) den Haubenbus, den
es bis 1958 gab. Die althergebrachte
Motoranordnung war verlassen und der
OM 315 quer in das Heck verlegt. An-
geflanscht war erstmals ein elektrisches
Getriebe (ZF-Media-Getriebe), das es
auf Wunsch auch fiir Lkw gab. Die
Gangvorwahl (6 Génge) erfolgte tiber
einen am Lenkrad angebrachten kleinen
Hebel. Das Gesamtgewicht betrug
13,8 t bzw. bei Anhdngerbetrieb 21,8 t,
konnte sich in Spitzen auf 15,5 bzw.
23,5 t erhohen. Offeriert wurden Stadt-
busse (30/61 Sitz/Stehplitze), Uberland
(4512 Sitze/Klappsitze) und Reisebusse
(44 —47 Sitze) mit Dachrandverglasung.
1953 erschienen zwei weitere Versionen
fir die Stadt (1/38/34 Sitze, bis zu
100 Personen mit Hinterperron) und als
Allwetterwagen (54— 58 Personen). Neu
waren auch eine reine Druckluftbremse
mit Trittplattenventil und eine Rat-
schen-Feststellbremse.

Eine Variante fiir den Oberleitungs-
Betrieb stellte der O 6600 T (Trolley)
dar, der fast ausschlieBlich exportiert
wurde. Argentinien vergab 1952 den sei-
nerzeit groBten O-Bus-Auftrag in die
BRD, je 175 Fahrzeuge lieferten > Hen-
schel und > MAN, 350 Stiick entfielen
auf Daimler-Benz. Fiir die elektrische
Ausstattung (Lahmeyer-Einkollektor-
motor 96 kW = 130 PS) zeichnete Kiepe,
Disseldorf, verantwortlich. Die letzten
Exemplare entstanden 1955als O 320 T.

Eugen Stump Leiter der Lkw-Kon-
struktion, 1950 Prokura, 1953 Abtei-
lungsdirektor.

7

Frontlenker L 315 von 1955 mit 8 t Nutzlast und 145 PS

Nur fiir den Export LP 5000 Aufbau Moser i

R

n Zirich 1955
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Nach dem Tod Haspels war 1952
Heinrich G. Wagner als neuer Vor-
standsvorsitzender gefolgt. Wagner
hatte ab Ende 1948 den Wiederaufbau
der Lastwagenwerke Gaggenau und
Mannheim organisiert, verstarb aber
iiberraschend 1953. Sein Nachfolger
wurde Dr. Koenecke (1899-1979) bis
1960. Unter seiner Regie wurden u. a.
Auslandswerke in Indien, Brasilien und
Argentinien errichtet (s. u.).

Im gleichen Jahr (1953) bot Daimler-
Benz erstmals einen Motor mit Abgas-
Turboaufladung (OM 312 A, 115 PS)
auf Wunsch im O 3500 an. Zudem er-
laubte ab 1953 eine Sonderausfithrung
mit verlingertem Heckiiberhang
(8,91 m), vier weitere feste Sitze
(33 Sitze) im Uberlandbus anzubieten.
Allein 500 komplette O 3500-Stadt-
busse lieferte man 1954 nach Teheran.
Damit begann eine bis zum Handels-
boykott 2014 andauernde enge Bezie-
hung zum Iran.

Neben dem L 3500 erschien als ein
groBerer Bruder zur IAA 1953 der
L 4500 (4,8 t, 7,75 t zGG, OM 312,
90 PS) samt Kipperversion (K) mit
neuem Rahmen in zwei Radstinden
(3,6 und 4,2 m). Die Sattelzugmaschine
nannte sich L 4500 Sa (16 t zGG). Mit
Allrad-Antrieb gab es die Versionen
LA 4500, LA 4500 K bzw. LA 4500 Sa.
Fiir alle Mercedes-Benz-Modelle gab es
eine neuentwickelte Motorbremse. Der
L 4500 mit seinen Weiterentwicklungen
war der erfolgreichste Mercedes-Benz-
Lkw der fiinfziger Jahre. Bis zur Ein-
stellung verlieBen fast 94000 Hauben-
wagen und 13000 Frontlenker das
Mannheimer Werk.

Waihrend der L 5000 noch fiir den
Export weitergebaut wurde, erschien
ebenfalls zur TAA 1953 duBerlich dem
L 6600 angepasst der modernisierte
L 5500 (Sechszylinder OM 325, 120 PS,
7274 ccm) mit 10,45 t zGG und 5,7 t
Nutzlast. Mit 16 t Anhédngelast er-
reichte man erlaubte 26,45 t Lastzug-
gesamtgewicht.

In der BR Deutschland hatte Késs-
bohrer (> Setra) 1950 nur auf beson-
deren Wunsch das L 5000-Chassis als
Frontlenker karossiert. Mehr Akzep-
tanz fanden Frontlenker-Lkw und
-Omnibusse dagegen im Ausland, in
das man ab Herbst 1953 die entspre-

chenden Chassis LP 4500 und LP 5000
ohne Fahrerhaus lieferte. In Briissel de-
biitierten zudem Anfang 1954 Reise-
busse auf den Omnibus-Pullman-Chas-
sis OP 3500 und OP 6600, die von Spe-
zialisten wie > Vetter und van Hool ka-
rossiert wurden. In Deutschland baute
u.a. > Harmening L 3500-Serienchas-
sis in LP 3500-Frontlenker-Busse um.
Parallel zur Diskussion um neue zu-
lassige Gesamtgewichte und Fahrzeug-
Abmessungen durch Dr.-Ing Hans
Christoph Seebohm (erster Bundesver-
kehrsminister 1949-1966) édnderte
Daimler-Benz Mitte 1954 die Ver-
kaufsbezeichnungen, man benutzte bis-
her nur werksintern sinnvolle Entwick-
lungsnummern. Durch den nationalen
Alleingang begann eine Epoche paral-

leler Bauweisen fiir den Export und
kostenintensiver Entwicklungen fiir
den Binnenmarkt. Die Motoren-Fami-
lie 300 ergidnzten die Sechszylinder
OM 321 (110 PS, 5103 ccm), der aufge-
bohrt vom OM 312 abstammte, und
OM 325 (125 PS, 7274 ccm).

Da Lastkraftwagen nicht in die
Schweiz einzufithren waren, behielt
man den L 5000 bis 1958 bei, wahrend
man den L 5500 bis 1957 unverandert
fiir andere Lander fertigte. Weiterent-
wickelt zum L 330/46, L 330/52
(OM 315/11, 125 PS, 8280 ccm, 12/13 t
zGG, 6,55/7,55t NL) sowie LK 330 und
LS 330 blieb er noch bis 1961 im Pro-
gramm,.

OP 315/0P 330; O 320 H bis 1961 77?

Hohe Nutzlast
hohe Leistung
hohe Wirtschaftlichkeit

LAK 329

der neue Allradkipper

lhr guter Stern auf allen Straflen

Mit einer Leistung von 145 PS besitzt der L 329 — ein LKW der 6 to-Klasse — auch
im Anhéngerbetrieb stets geniigend Kraftreserven. Diese Eigenschaft macht ihn bei
jeder Transportarbeit iberlegen. Der Frontlenker LP 329 mit 6,3 to Nutzlast, 11,75 gm
Ladeféche und 14 m Wendekreis wird im Nah- und Fernverkehr vorteilhaft eingesetzt.

Die Rundumverglasung seines Fahrerhauses bietet nach allen Seiten beste Ubersicht.
Der Allrad-Kipper LAK 329 mit 6,56 to Nutzlast und 13,35 to Gesamtgewicht kann seine
hohe Motorkraft richtig ausnutzen: auf Baustellen und in Kiesgruben féhrt er sicher
an und kommt ziigig vorwairts. Die gleichen Vorziige — hohe Leistung und Wirtschaft-
lichkeit — bieten die Frontlenker-Sattelzugmaschine LPS 329 mit 6,9 to Satteldruck
und 12 to Gesamtgewicht und die Allrad-Sattelzugmaschine LAS 329 mit 6,42 to
Satteldruck und 12 to Gesamtgewicht.

Der neue Frontlenker LP 329 von 1957
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Im Inland ersetzte ihn 1954 in der 6-t-
Klasse der neue Schwerlast-Grundtyp
L 325/6 t (OM 325, 11,3/12 t zGG,
5,85/6,55t NL). Mit 16-t-Anhanger er-
reichteer 27,3t LZG. Als Varianten gab
es Kipper (LK) und Sattelzugmaschine
(LS) sowie Chassis fiir Kommunalauf-
bauten, Mill- und Brandschutzfahr-
zeuge. Den L 6600 brachte man ent-
sprechend seiner Nutzlast als L 325/74-
Klasse (7,25 t, 13,25 t zGG) auf den
Markt.

Auch die Busbezeichnungen wurden
gedndert: den O 6600 H nannte man ab
1955 O 320 H. Noch im gleichen Jahr
orderte Istanbul 200 Omnibusse des
Typs OP 315 (12/13,8 t zGG), einem
weiterentwickelten O 6600 in Pullman-
form, der bis 1961 gebaut werden sollte.

Zo6gernd und erst unter dem Druck
der Seebohm-Diskussionen entschloss
sich Daimler-Benz 1955, auch in der
BR Deutschland Frontlenker selbst zu
vermarkten. Die Kabinen bauten ver-

* NNNNMT ARED
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schiedene Spezialisten, besonders pro-
filierte sich die Gebriider Wackenhut
GmbH, Nagold, die 1954 vom stahlbe-
plankten Holzgerippe zur Stahlbau-
weise libergegangen war.

In der 8-t-Klasse trat neben den vom
L 6600 abstammenden Haubenwagen
L 315 (OM 315, 14,9 t zGG, 6,6-8,5 t
NL) mit 4,6 und 5,2 m Radstand, und
seine Derivaten LK/LS 315 (4,2 und 4,6
bzw. 4,2 m) sowie den Allradversionen
LA/LAK/LAS 315 der Lastwagen-
Pullmann LP 315 (14,9 t zGG, max.
8,2t NL, 38,9 t GZG). Gegeniiber dem
Hauber erhohte sich der Nutzraum
ohne Anderung der Geamlinge
(8,45 m). Den LP 315 gab es mit 4,6 m
Radstand, als Chassis mit 4,2 m und in
zwei Sonderausstattungen als Kipper
LPK 315 und Sattelschlepper LPS 315
(3,6 m). Die Miillwagenversion nannte
sich LPM 315.

Der OM 315 PS stand mitten in der
Kabine zwischen Fahrer und Beifahrer,

1955: L 319

1955: 0 319

zwei Klappliegen boten bei Bedarf zu-
sitzlich 2 bis 3 Personen Platz. Bevor
der Motor zur Generaliiberholung
nach vorn ausgefahren werden konnte,
musste die Vorderachse ausgebaut wer-
den, gewartet wurde er nach Abheben
der isolierten Haube in der Kabine ,,un-
ter Dach”.

Die Wiederbewaffnung der Bundes-
republik bescherte der Daimler-Benz
volle Auftragsbiicher. Neben den pré-
destinierten Unimogs erhielt die neue
Bundeswehr ab 1956 den nunmehrigen
LG 315/46 (12,6 t zGG, 5t NL) mit zu-
schaltbarem Vorderradantrieb. In ihm
arbeitete der vom Dieselaggregat abge-
leitete Vielstoffmotor OM 315 V
(8276 ccm, 145 PS oder MAN 1246
MVA, Sechszylinder, 8276 ccm,
145 PS). Bis 1964 wurden 6640 Stiick
des Lkw 5t gl (mW) 4x4 geliefert und
vorrangig als Mannschafts- und Mate-
rialtransporter, aber auch fiir andere
Zwecke, z. B. als Feuerwehr-Fahrzeug,
Kranwagen usw. eingesetzt. Anfing-
lich pragten den Wagen ein Ganzstahl-
fahrerhaus mit Dachluke, ab 1958 das
sogenannte Einheitsfahrerhaus mit
Stoff-Faltverdeck. Die 1959/60 vorge-
stellte Weiterentwicklung LG 326/46
(172 PS) kam nicht zum Tragen.

Die Mannheimer 3,5- und 4,5-t-Ent-
wicklungen hatten Daimler-Benz den
Durchbruch gebracht. Sie stellten Mitte
der 50er Jahre 53% der zugelassenen
Wagen dieser Klassen, 70% der Ferti-
gung wurde zumeist als ckd-Satz in
iber 80 Lander ausgefiihrt, vornehm-
lich nach Indien und Argentinien.

Anfang 1955 avancierte der L 3500
zum L311 (OM 312, 100 PS, 7 t zGG,
3,6t NL), LA 311 (7,1t zGG), LA 311
nannte sich die Allradversion. Die Feu-
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erwehrversionen LF/LAF 311 (9 t
zGG) mit 3,6 und 4,2 m Radstand lie-
ferte man, wie bereits seit April 1954
alle schweren Brandschutzfahrzeuge,
mit dem  Abgas-aufgeladenen
OM 312 A (115 PS) aus. 1956 trug der
L 311 mit verstirktem Rahmen und
starkerer Bereifung xxx t NL bei xxx t
zGG. Ein Vollsynchrongetriebe gab es
auf Wunsch. Die Pullmann-Variante
LP 311 (7 t zGG) fand wenig Abneh-
mer, ebenso der Allrad-Ableger
LAP 311. Fiir den Export baute man
von 1957 bis 1962 aus dem Lkw abge-
leitete Bus-Chassis OP 311 (OM 312,
100 PS) bzw. Teilesatze. Der Bus O 3500
wurde zum O 311 (8,6 t zGQG).

In der 4,5-t-Klasse wurde der L 4500
mit einem stidrkeren OM 312 (100 PS)
zum L 312 (Radstinde: 3,6, 4,2,
4,83 m).

Er wurde einer der erfolgreichsten
Lkw seiner Zeit, bis zur Ablésung en-
standen ca. 94000 Exemplare. Techni-
sche Anderungen, die auf Wunsch ein
Vollsynchrongetriebe einschloss, stei-
gerten seine Nutzlast 1956 von 4,6 auf
5, sein zGG von 8,1 auf 8,51t (1:1,3),
sein LZG auf 16,6 t (6 t/PS). Vorrangig
fiir den Export implantierte man zudem
den OM 321, 110 PS. Von 1957 bis 1959
erhielt die Bundeswehr den geldnde-
giangigen Allrad-Lkw LG 312
(OM 321), anschlieBend gingen
1963/64: 266 Stiick in den Export. 1955
hatte man ihm im Inland den Front-
lenker LP 4500 als LP 312 (8,1 zGG)
zur Seite gestellt, der zudem auch mit
4,83 Radstand geliefert wurde. Somit
gab es 12 verschiedene Typen: L 312
drei Hauben-Pritschenwagen (4,6, 4,75,
4,65t NL), LP 312 drei Radstinde (NL
je nach Aufbau), LK 312 Kipper (4,5 t
NL), LS 312 Sattelschlepper (16,1 t
GZG), zwei LA 312 Lkw-Allrad (4,55
und 4,45t NL), LAK 312 Allradkipper
(4,6 t NL), LAS 312 (16,1 t GZG),
LPF 312  Feuerlosch-Fahrzeug
(OM 321, 110 PS). Zudem exportierte
man ehemalige O 4500-Chassis als
OP 312 (OM 321, 8,6 t zGG) von De-
zember 1956 bis Dezember 1968.

Ein Unikat konstruierte die Daimler-
Benz-Rennabteilung 1955. Der Renn-
wagen-Transporter erreichte eine Ge-
schwindigkeit von 170 km/h mit dem
Mercedes-Benz 300 SL Einspritzmotor

(M 198, 2996 ccm, 192 PS). Da man
kurz danach den Rennsport aufgab,
wurde er verschrottet.

Durch die Entwicklung im deutschen
Omnibusbau, besonders bei Kassboh-
rer (> Setra), war Daimler-Benz ge-
zwungen, selbsttragende Omnibusse zu
bauen. Damit verabschiedete sich der
MB-Bus konstruktiv vom Lkw-Bau
und wurde eine eigene Gattung (s. u.).

Abs, Quandt und Flick neu im A.R.
der Firma

Zur TAA 1955 in Frankfurt stie3
Daimler-Benz mit dem L 319 (3,6 t
zGG, 1,75 t NL) erstmals nach dem

Krieg wieder in den Kleinlaster-Markt
vor. Der Radstand betrug 2,85 m. Wie
im Mercedes-Pkw-Bau war die Vorder-
achse mit Lenkung, Federung, Motor
und Getriebe zu einem sogenannten
Fahrschemel vereint, der an der Rah-
men-Boden-Anlage befestigt war. Mit
ihr wurde der Aufbau in mittragender
Bauweise verschweil3t, ein konventio-
neller Rahmen entfiel. Die Hinterach-
sen war hypoidverzahnt, die Bremsen
hydraulisch. Im August 1956 lief die Se-
rie in Sindelfingen an. Geliefert wur-
den Pritschen- (1,85 t) und Kastenwa-
gen (1,64 t NL). Der Vierzylinder-Die-

O 321 H - wendig wie ein PKW

Im wachsenden Verkehr schnell und wendig zu sein, hei3t pinktlich und
sicher zugleich ans Ziel zu gelangen. Der moderne Mercedes-Benz O 321 H
erfiillt diese Forderung durch sein hervorragendes Fahrverhalten,

das durch seine PKW-Konstruktionsmerkmale bestimmt wird.

Seine Wendigkeit ist das Ergebnis der direkt ansprechenden, besonders
leichtgéngigen Kugelumlauflenkung und des ungewdhnlich grofien Einschlags
der Vorderréder von 52° (Wendekreis 16 m). Die mihelose Schaltung

des giinstig abgestuften, vollsynchronisierten Finfgang-Getriebes und das
Temperament seines elastischen 110-PS-Dieselmotors machen ihn zudem
beim Uberholen und am Berg schneller und anzugsfreudiger. Sein Fahrer
behdlt dank der grofifiéchigen Verglasung des gesamten Aufbaus stets

den Uberblick ber alle Verkehrssituationen. Im dichtesten Stadtverkehr
wie auf engen Gebirgsstraen beherrscht er seinen wendigen O 321 H
gleich sicher und bringt seine Fahrgéste schnell und pinktlich ans Ziel.

MO ssat

MERCEDES-BENZ

IHR GUTER STERN AUF ALLEN STRASSEN

Frontlenker-Omnibus O 321 H von 1955
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sel (OM 636, 1767 ccm) im L 319 D
stammte, auf 43 PS gesteigert, aus dem
Pkw-Typ 180 D. Im Typ L 319 (B) ar-
beitete der Vierzylinder-Vergasermotor
aus dem Pkw-Typ 190 (M 121,
1897 ccm), reduziert auf 65 PS (1961:
68 PS). Das Getriebe war erstmals in ei-
nem Nutzfahrzeug serienmiBig voll-
synchronisiert. 1958 erweiterte man das
Angebot auf 5 Varianten, neu waren ein
offener Lieferwagen und ein Tieflader-
modell sowie die Bodengruppe fiir Auf-
bauer

Die Leichtomnibus-Variante O 319
D/O 319 B (4,28 m) kam in drei Aus-
fihrungen aus Mannheim: mit 1/10,
1/17 und 1/18 Sitzen. Neben der Stan-
dard-Version offerierte man Luxus-
Busse mit Dachrandverglasung und
Schiebedach. Anfang 1958 erhielt die
Hamburger Hochbahn zudem eine Ver-

sion des 0 319 D mit 13 Sitzen und
5 Stehplitzen als City Bus.

Mit Blick auf die Seebohm-Verord-
nungen, die ab 1. Januar 1958 gelten
sollten, wurden die neuen Schwerlast-
wagen-Modelle von vornherein zwei-
gleisig als Hauber und Frontlenker ent-
wickelt. Man wollte sie damit unter-
schiedlichen nationalen Bauvorschrif-
ten anpassen und zugleich diversen
Kundenwiinschen Rechnung tragen
konnen. Der Nutzlastfaktor, also das
Verhiltnis von Leergewicht zur Nutz-
last, trat bei den Maschinenwagen in
den Vordergrund. Die Bestimmungen
lieBen u.a. nur noch 12 t Gesamtge-
wicht fiir Zweiachs-Lkw und bei einem
Gewichts-Verhéltnis von 1:1 (Zugwa-
gen: Hinger) sowie 14 m Lastzuglange
maximal 24 t Lastzug-Gesamtgewicht
zu. Eine 8-t-Hinterachse wurde vorge-

.

MB 1956 LP 315 M

MB 1956 L329

schrieben sowie eine dritte Bremse und
mindestens 6 PS Motorleistung pro
Tonne gefordert. Sattelziige durften le-
diglich 13 m lang sein und 24 t Ge-
samtgewicht erreichen. Noch 1957
schien man sich dem Druck zu beugen
und die MaBe der Genfer Konvention:
32t GZG, 18 m Lange libernehmen zu
wollen, jedoch bei Beibehaltung der
8-t-Achse, womit das Interesse der In-
landskundschaft an bestimmten Mo-
dellen wieder wuchs. Die Gesetze soll-
ten zum 1. Juli 1960 in Kraft treten.

Dem begegnete Daimler-Benz 1957
in den Baureihen 326 und 329 mit der
Anhebung der Motorleistung im neuen
Sechszylinder OM 326 (10 809 ccm) auf
200 PS. Er war aus dem OM 315 durch
Aufbohren entstanden und besall im
Lkw Einzelzylinderkopfe mit zwei An-
saug und Auslassventilen je Zylinder.
Im Omnibus Typ xxxx war er als Un-
terflur-Aggregat eingesetzt. Zum Seri-
enbeginn ibernahmen Mannheim und
Gaggenau den Bau der abgerundeten
Frontlenkerkabinen fiir die Baureihen
326, 329 und 321, die zuvor von Wa-
ckenhut bezogen worden waren, selbst.

Die aus dem 315 entstandene
Schwerst-Lastwagen-Baureihe 326
(OM 326, 200 PS, 16 t zGG) sollte an-
fanglich nur exportiert werden, da sie
wegen der fiir 1958 erwarteten Bestim-
mungen in der BR Deutschland nicht
zuzulassen war. Die Verschiebung des
Termins lieB ihn aber auch fiir das In-
land wieder interessant werden. Die
Haubenfahrzeuge L 326/52 fiir Prit-
schen (1:1,35, 15t zGG, 8,6 t Nutzlast)
und LS 326/36 (31 t LZG) gab es nur als
Chassis mit oder ohne Fahrerhaus, den
Kipper LK 326 (8,32 t) dagegen auch
komplett. Beim Lastzug mit 16- t-Han-
ger betrug das zGG 31 t, mit einem vor
1957 zugelassenen 24-t-Hénger bis 1960
jedoch noch 39 t. Der Frontlenker
LP 326 (OM 326, 12t/16t zGG) mit 4,6
bzw. 5,2 m Radstand trug 9,2 bzw. 8,9 t
Nutzlast. Zur Steigerung der Bequem-
lichkeit und Sicherheit stattete man die
Typen mit Hydrolenkung aus. Ein
Stirnrad-Nabenantrieb hatte den anti-
quierten Ritzelantrieb der Hinterachse
abgelost.

Voll und ganz als Seebohm-Typ de-
biitierte zur IAA die Reihe 329
(OM 315, 145 PS) mit 8-t-Hinterachse
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und 12 t zGG. Sie nutzte Komponenten
der Muster 315 und 325 und beinhaltete
erst 7, spéter 10 Varianten. Es gab die
Haubentypen L 329/46 (1:1,24, 6,5 t,
24/28 t LZG, LS 329/36 (24/28 t LZG)
sowie mit Allrad den LAS 329. Fiir die
Bauwirtschaft waren der LK 329/42
Dreiseitenkipper (6,0 t) und der Allrad-
Kipper LAK 329/42 (12,365 t zGG,
6,56 t NL) gedacht. Hinzu kamen die
Pullman-Versionen LP 329/35 (1:1,18,
12tzGG, 6,3 t,24t LZG) und der erste
Mercedes-Benz Frontlenker-Sattel-
schlepper LPS 329/30 (1:1,5, 24/28 t
LZG, 14,5/16 t NL). Im Mai 1958
wurde im LP 329 der auf 172 PS ge-
drosselte OM 326 IV eingesetzt. Stér-
kere Reifen erhdhten bei einigen Vari-
anten die Nutzlast um etwa 0,13 t.
Durch einen GroBauftrag fiir den
LPS 329 schuf die staatliche Transport-
organisation Bulgariens 1959 die
Grundlage fiir eine anhaltende Koope-
ration mit Daimler-Benz und fiir ihre
prominente Rolle im Ost-West-Handel
des Comecon.

Die Vielfalt dieser Reihe fiel dem
Seebohm-Wirwarr zum Opfer; librig
blieb 1960 der LAK 329 (14,6 t zGG),
der erst 1962 seine konventionelle
Langhaube abgab, zeitgleich modifi-
ziert mit einem nur noch auf 180 PS ge-
drosselten OM 326 und einer 10-t-
Achse. Damit ergénzte er als Allrad-
Lkw die Baureihe 338 (s. u.) und wurde
nur aus export-strategischen Griinden
nicht umgetauft. Nach 1963 lebte der
LAK 329/375(1:1,08, 14,8 t zGG, 7,7 t
NL, 29,6 t LZG) im LAK 1518 weiter.

Die zur TAA 1957 vorgestellten
neuen Mittelklasse-Lkw der 5,5-t-Bau-
reihe 321 (9,25 tzGG) sollten in 19 Aus-
fithrungen entstehen: als Haubenwagen
die Pritschenwagen (5,52 t, Nutzlast-
faktor 1:1,45und 1:1,16) L 321/36, -/42
und -/48 (Chassis fiir Sonderaufbau-
ten), Sattelschlepper LS 321/32, -/36,
LK 321/32, -/36 sowie die Allradtypen
LA 321/36, -/42, LAS 321/32, -/36 und
LAK 321/32, -/36. Von den Haubern
L 311/312 unterschieden sie sich durch
die Scheibenwischer, die man unter das
Armaturenbrett verlegt hatte.

Bei den Kabinen der Frontlenker
(5,345 t NL, 1:1,4) sorgten durchge-
hende Panorama-Scheiben fiir bessere
Sicht und seitliche Ausstellfenster fiir

gute Beliiftung. Vorgesehen waren die
Modelle: LP 321/32, -/36, -/42 und -/48
(fir Sonderaufbauten) zudem LPS
321/32 und -/36. Das zuldssige Last-
zuggewicht lag mit 9 t Anhénger bei
18,3 t. Fiir den Antrieb sorgte der
OM 321, 110 PS. Der Bundeswehr lie-
ferte man in geringer

...rlebte im Ausland zwischen 1968
und 1971 noch einmal als LP/LPO 321
(11 t zGG, 7,4 t) eine Renaissance.

Um trotz Seebohm in der BR
Deutschland ein Fahrzeug mit hoherer

Nutzlast anbieten zu kdnnen, entstand
nach englischem Vorbild die Dreiachs-
Konstruktion LP 333 (OM 326, 200 PS)
von 1958. Der Frontlenker mit zwei
servo-gelenkten Vorderachsen (4+4+8t
= 16 t zGG, Radstand 1,365 und
3,835 m) erhielt spéter den Namen Tat-
zelwurm bzw. TausendfiiBler. Sein voll-
synchronisiertes Getriebe wurde druck-
luftunterstiitzt geschaltet. Fiir den Ex-
port bot man ihn mit einer 10-t-Achse
(18 t zGGQ) an. Die Pritschenlidnge be-
trug mit normalem Fahrerhaus bzw.

MB 1959 L 337

MB 1959 L 322

i

MB 1957 L 315
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mit Fernfahrerhaus und hochgezogener
Schlafkabine, dem sogenannten
Schwalbennest, 6,2 m (1:1,36,9,2t NL),
mit Fernfahrerhaus 5,5m (1:1,32,9,1t).
Das verordnete Lastzuggewicht von
max. 24 t ermoglichte, einen §-t-An-
hénger mitzufithren. Lediglich vor dem
1. Januar 1958 zugelassene Hénger
durften bis Mitte 1960 noch 16 t GG
(32 LZG, 20 t NL) aufweisen. Zum
1. Juli 1960 wurde die Nutzlast des
LP333auf 8,9t(1:1,25) bzw. 9t(1:1,29)
reduziert. Ende 1958 stand der Sattel-

schlepper LPS 333 (32 t zGG) bereit:
mit einem Radstand von 2,1+1,4 m
und einem Aufsatteldruck von 9,85 t
beim langen und 10 t beim kurzen Fah-
rerhaus. Nachdem man 1960 die Mo-
torleistung auf 192 PS gedrosselt hatte,
steigerte man sie 1961 wieder auf
200 PS. Zugleich versah man die Fahr-
zeuge mit neuen Breitbandscheinwer-
fer-StoBstangen, bevor man die beliebte
Serie Ende des gleichen Jahres einstellte.
1193 Pritschenwagen und 640 Sattel-
zugmaschinen waren entstanden.

MB 1959 O 317

MB 1958 LP 333 ,Tatzelwurm® mit zwei gelenkten Vorderachsen fiir 9 t

Zusatzlich zu den ,reduzierten®
Baumustern lieferte man weitere Paral-
lelversionen, um im Ausland bestehen
zu konnen: dazu gehorte von 1957 bis
1959 das Modell L 331/52 (OM 326/11,
150 PS; ab 1958: OM 326/1V, 172 PS)
mit 15 t zGG sowie der LAK 331/42.
L 331/1618 (16,5 t zGG) von 1963
1967.

Ihm folgten von 1958 bis 1962 der
L 332/46, LAK 332/42 und L 322/52
(OM 326, 172 PS) mit 11 t NL und
17,5 t GG, dem man 1961 das Sattel-
schlepper-Chassis LPS 332 zur Seite
stellte. Nur 1962

Zahl der Modelle LAP/LAPS 321.

Anfinglich in Gaggenau gefertigt,
wurde seine Produktion bald nach
Mannheim verlegt. Bereits 1959 endete
die Fertigung der Baureihe L 321 fiirs
Inland, sie wurde noch bis 1966 expor-
tiert und so baute man den Typ L 332
B/52 (Typ 348) mit 180 PS (OM 326)
und 11,7 t NL (19 t GG).

HIER fehlen noch Exportvarianten
' LPO 322 (10,5 t zGG) wurden von
1962 bis 1968 gebaut.

Ihm folgte von 1958 bis 1962 der
L 332/46 und L 332/52 (OM 326,
172 PS) mit 11 t NL und 17,5 GG, dem
man 1961 das Sattelschlepper-Chassis
LPS 332 zur Seite stellte. Nur 1962
baute man den Typ L 332 B/52 (Typ
348) mit 180 PS (OM 326) und 11,7 t
NL (19 t GG). Parallel enstand im glei-
chen Jahr das Export-Modell L 322 C
(Typ 349) mit 5,2 m Radstand und 19 t
zGG (11,7 t NL) und OM 326, 180 PS,
der dann 1969 als L 1918 (Direktein-
spritzer OM 346, 180 PS) im Programm
blieb.

Nachdem bereits 1958 Agypten Mi-
litir-Lastwagen des Geldnde-Typs
LG 322 (8,5 t zGG) mit einer modifi-
zierten Haube erhalten hatte, stellten die
Mannheimer im Frithjahr 1959 die vol-
lig neu gestalteten Baureihen 322 und
337 vor. Wieder gednderte gesetzliche
Vorgaben hatten eine sogenannte
Leichtbauweise hervorgebracht, bei de-
nen der Nutzlastfaktor im Vordergrund
stand. Die neuen Fahrerhduser mit ih-
ren charakteristischen Kurzhauben lau-
teten das Ende der ,,Schnauzen“-Lkw-
Ara ein. Sie bendtigten nur einen halben
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Meter mehr Lange als die Frontlenker-
kabinen, da der Motor in den Fahrer-
raum ragte. Serienmdfig ermoglichten
erstmals gebogene Panorama-Wind-
schutzscheiben ohne Mittelsteg bessere
Sicht. Das Baukastensystem — gleiche
Grundelemente wie Rahmen, Fahrer-
hauser und Antriebsaggregate — er-
moglichte eine Vielzahl von Varianten
innerhalb eines Baumusters (fiir 322
und 337 zusammen 50 Versionen), aber
auch die Neukonstruktion von Baurei-
hen aus verschiedenen bestehenden.

In der 6-7-t-Nutzlast-Klasse plat-
zierte Mannheim die Baureihe 322
(10,5tzGG). Angeboten wurden 15 Va-
rianten: L 322/36, L 322/42, 1. 322/48,
LK 322/36, LS 322/36, LP 322/32,
LP 322/36, LP 322/42, LP 322/48,
LPS 322/32, LPS 322/36, LA 322/36,
LA 322/42, LAK 322/36 (5,95 t NL)
und LAS 322/36. Die Baureihe wies im
Pritschenwagen L 322 (6,75 t NL) den
seinerzeit besten Nutzlastfaktor (1:1,8)
auf, der Frontlenker LP 322 (6,8 t)
brachte es auf 1:1,6. Ihre Radstdnde be-
trugen 3,6, 4,2 und 4,83 m, die des All-
rad-Typs LA 322 (6,485 t) 3,6 und
4,2 m. Fir den Antrieb sorgte der
OM 321. Die 6-PS/t-Regelung lie beim
LP 322 eine Anhéngelast von 7,8 t zu,
also 18,3 t LZG (12 t Nutzlast). Die
wunschweise eingesetzte abgasturbo-
aufgeladene Version OM 321 A mit
126 PS ermoglichte das gesetzlich er-
laubte LZG von 21 t (1:1) auszunutzen,
wihrend sie vorrangig in den Feuer-
wehr-Chassis LF 322/48 bzw. LAF
322/36 fiir Drehleiter- bzw. Loschfahr-
zeuge verlangt wurden. Nach der IAA
1961 ersetzte ihn der OM 322, 126 PS
(5675 cem). Mit Unterbrechungen ging
von 1961 bis 1967 das Bus-Chassis
LPO 322(10,5t) in den Export, ab 1963
als LPO 1113 (12 t zGG). Das modifi-
zierte Export-Modell L 322 C (Typ 349,
OM 326, 180 PS) stand mit 5,2 m Rad-
standund 19tzGG (11,7t NL) ab 1962
bereit und blieb bis 1969 als L 1918
(OM 346, 180 PS) im Programm. (1961:
LPS 322-Export)

OF/OH 1113 von 1965 bis ?

Die Baureihe 315 16ste die 1959 in
Genf vorgestellte Leicht-Baureihe 337
(12tzGG/24 GZG) als neuen Seebohm-
Typ ab. Sie war hauptséchlich fiir den
Solo-Betrieb gedacht, reflektierte aber

schon auf sich lockernde Bestimmun-
gen. Insgesamt wurden 22 Variationen
angeboten. Auch die schweren Front-
lenker besaflen nun eine Panorama-
Scheibe, die Scheinwerfer waren in den
StoBstangen integriert. Neben den bei-
den Grundtypen, dem Kurzhauber
L 337/44/55 (max. 1:1,5, 7,23 t NL) und
dem Frontlenker LP 337 gab es die Aus-

fithrungen LK 337/42, LS 337/37 und
LPS 337/32/37. Beim LP 337 mit 3,7,
4,2,4,25 und 5 m Radstand betrug die
Nutzlast 7,26 und 6,8 t (max. 1:1,53).
Bei zugelassenem 24 t GZG errechnete
sich eine max. Nutzlast von 15 t. Fiir
den Antrieb sorgte der OM 326, auf
172 PS gedrosselt. Neu war die druck-
luftbetatigte Zweigangschaltung der

MB 1960 brasilianischer Uberlandbus

MB 1958 LG 312-42 — 3-t-Klasse
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Hinterachse (Doppelschaltachse), die
auch mit einer Differentialssperre ver-
sehen werden konnte. Somit standen
10 Vorwirts- und 2 Riickwirtsginge
zur Verfiigung. Neue Bestimmung er-
moglichten 1960, das zGG der Typen
L 337, LK 337 und LP 337 durch eine
verstirkte Hinterachse auf 13,5 t zu
steigern. Im gleichen Jahr wurde er Ba-
sis fur die Baureihe 338.

1963: MB O 317

MB 1962 O 322 H

Fiir Nutzfahrzeuge galten ab 1. Juli
1960 wiederum neue Vorschriften:
Zweiachser mit 10-t-Hinterachse und
16 t zGG waren erlaubt, Lastziige und
Sattelziige durften 32 t (bis 1. April
1963) auf die StraBBe bringen. Bei Drei-
achsem stieg das zGG auf 22 t. Die
Lénge durfte 11 m bei Solofahrzeugen,
15,0 m bei Sattelziigen, 16,5 m bei Last-
ziigen (mit Ausnahmen 18 m) und Ge-

lenkbussen sowie max. 12 m bei Omni-
bussen betragen. Vorgeschrieben war
die dritte Bremse fiir Busse mit mehr als
5,5t zGG und anderen Nutzfahrzeuge
iiber 9 t zGG.

Auf die Anderungen reagierte Daim-
ler-Benz mit den neuen Baureihen 338
und 334. Wie gewohnt gab es Pritschen-
wagen, Ein- und Mehrseitenkipper so-
wie Sattelzugmaschinen (mit lastabhdn-
gigen Bremsen, ALB). Es hatte sich die
Trennung Frontlenker fiir den Giter-
nah- und Fernverkehr und Hauber fiir
die Bauwirtschaft herauskristallisierte.

Die Serienfertigung der aus dem 337
neuentwickelten Baureihe 338 (13,5 t
zGG, 8,3 t NL) begann im November
1960. Mit 9 Varianten bildete sie die
Briicke vom 12- zum 16-t-Lastwagen:
L 338/44 (1:1,6, 8,3 t NL), L 338/50,
LK 338/42 (8,18 t), LS 338/37,
LP 338/42 mit zwei Pritschenmallen,
LP 338/50 (ab 1962) und LPS 338/32,
LPS 338/37. Bis April 1963 durfte der
Zug mit 16-t-Hanger (1:1,2) 32t LZG
erreichen, vorausgesetzt der Anhanger
war vor 1957 zugelassen, danach nur
noch mit 27 t LZG (1:1). Bis 1961
reichte zudem die auf 172 PS gedros-
selte Leistung des OM 326 aus. Danach
erfiillte er mit 180 PS die 6-PS/t-Forde-
rung, um die mit neuem Rahmen (14 t
zGQG) versehene Baureihe im Lastzug-
verkehr mit 28 t und im Sattelzugbe-
trieb mit 30 t GG einzusetzen. Ein
Zweizylinder-Luftkompressor passte
die druckluftunterstiitzte Einkammer-
Hydraulikbremse an das hohere LZG
per Drucksteigerung von 5,3 auf 7,4 atii
an. Mit Ausnahme der Frontlenker
ohne Schlafkabine bekamen die Mo-
delle 1961 eine schwingungs- und stof3-
dampfende Fahrerhausaufhdngung.
Die Rider wurden zudem auf Einzel-
mutterbefestigung und 10-Lochschei-
ben umgestellt. 1963 erfolgte die Um-
benennung in 1418.

Den L 326 hatte man nach 1958 zum
leistungsstarksten Exporttyp L 334/52
(18,5-19 t zGG, 11,73-12,24 t NL,
OM 326, 200/192 PS) weiterentwickelt.
Die wieder hoffihige 10-t-Achse er-
moglichte Ende 1960 die Einfithrung
der Baureihe 334 (16 t zGG, OM 326,
192 PS) auf dem Binnenmarkt. Ihr
Lastzuggewicht durfte 32t (ca. 20t NL)
erreichen. Wahlweise erhielt sie ein klei-
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nes oder grofes Fahrerhaus, 8 Ausfiih-
rungen wurden angeboten. Den Front-
lenker mit geteilter Windschutzscheibe
gabesals LP 334/46 (1:1,38 bzw. 1:1,35,
9,28 t bzw. 9,2 t NL) mit zwei Prit-
schenldngen und als LPS 334/30/35, die
Kurzhauber als LK 334/46 (1:1,14,8,5t
NL), LS 334/36 und zwei LS 334/42.
Zur IAA 1961 hob man die Motorleis-
tung auf 200 PS (OM 326) an, zugleich
erhielten die LK/LS 334 (8,9 t) Kurz-
hauben. Die Fahrerhduser wurden
schwingungs- und stoBBgeddmpft aufge-
héngt, was sukzessive bei den anderen
Modellen eingefithrt wurde. Neues
Kennzeichen der Gaggenauer Wagen
(auch des 329) wurden eine tiefliegen-
der StoBstange mit integrierten Breit-
bandscheinwerfern. Dem Baureihen-
code wurde ein C angehéngt: L 334 C,
LK 334C(8,9t), LA334C,LAK 344 C.
Den LS 334 C bot man jetzt mit zwei
Radstianden (4,2 und 3,6 m) jeweils mit
kurzem oder langem Fahrerhaus an,
ebenso den Frontlenker LPS 334 C/
32/37. Den MaBregeln des ,,Européi-
schen Sattelaufliegers® (32 t, im Aus-
land 38 t GZG) entsprach der Radstand
von 3,2 m, die 3,7-m-Variante ermog-
lichte, altere Auflieger weiter zu ver-
wenden. Die Vorderachse war zuriick-
gesetzt worden. Ein neuer Spezial-Dop-
pelrahmen eriibrigte den bisher bei Sat-
telschleppern bendtigte Hilfsrahmen.
Eine lastabhdngige Bremse verhinderte
das gefiahrliche Einknicken des Ge-
spanns beim Abbremsen. Der Bau-
wirtschaft bot man den Allrad-Typ
LAK 334 B/42 u.a. mit Meiller-Mul-
denkipper (Fassungsvermdgen 4,2 bis
5 ¢bm, 7,65/8,9 t NL) an, ebenso den
LK 334 B. Der neue L 334 C/52
(OM 326, 192/200 PS, 19t zGG, 12,9
NL) ging ab 1962 ins Ausland. Mit den
StraBenversionen LP/LPS 1620 begann
1963 die Ablosung der Baureihe 334.
Die Typen L/LAK 334 B (1962-1963)
wurden ab 1963 als L/LAK 1620 bzw.
die L 334 C (19 t zGG, 12,9 t NL) als
Exporttyp L 1920 (Typ 336) bis 1970
(ab 1964: OM 346, 210 PS, ab 19xx: xxx
PS) weiter gebaut. 1969 erschien zudem
der L/LS 1921 (12,8-13 t NL)
17 Exemplare), der bis 1974 in der Form
gebaut wurde.

Die bereits auf dem Genfer Salon
1959 vorgestellte und ausschlieBlich fiir

den Export bestimmte Gaggenauer
Baureihe 327 (OM 321, 14 t zGG)
konnte 1960 mit reduziertem 12 t zGG
(7,23 t NL) auch in der BR Deutsch-
land zugelassen werden. Um die Nach-

frage bedienen zu konnen, lief sie ab
Sommer 1961 mit 13,5tzGG (OM 321)
in Mannheim vom Band, auf Wunsch
mit aufgeladenem OM 321 A, 126 PS.
1962 wurde der neue OM 322, 126 PS

e s s
i

MB 1962 L 323, 100 PS, 3-3,5tNL

-

MB 1962/63 MB LK 334, 200 PS
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T

MB 1965 LP 608

eingesetzt. Hausintern machte der 327
dem teureren Gaggenauer Muster 338
Konkurrenz. Je nach Motorleistung
durften jedoch nur ein 5- bzw. ein 7,5-
t-Hénger (21 t zGG) bei dem vorrangig
zum Solobetrieb ausgelegten Fahrzeug
mitgefiihrt werden. Sechs verschiedene
Varianten vvurden angeboten: L 327/44
(9 t NL), L 327/50, (8,8 t), LK 327/42
(7 t), LS 327/37 (9,8 t Sattellast), LP
327/44 (8,9 t) und LPS 327/32 (9,85 t).
Der L 327/44 bot mit 1:2 den besten
Nutzlastfaktor samtlicher damaliger
Lkw. Alle Varianten gab es nur als
Fahrgestelle mit Vorbau oder mit Fah-
rerhdusern. Das Fahrgestell LB 327
markierte zur [AA 1961 den Einstieg in
den Betonmischer-Chassisbau, auch
die LS/LPS-Sattelschlepper (13,5/
13,75 t GZG) fanden zunehmend Ver-
wendung fiir Transportmischer. Den
Antrieb der Mischtrommeln (3 bis
3,5 cbm) besorgte ein separater
OM 636-Vierzylinder oder der Fahr-
zeugmotor tiber hydraulische oder me-
chanische Ubertragungselemente. Wie
der Baustellen-LK 327 waren Differen-
tialsperre und Zweigangschaltachse
moglich. Nach der Einfithrung der All-
radversion LA327/42 (14 t zGG) 1962
erweiterte 1963 der LAK 327 (13t zGG,
7,6 t NL) die Einsatzmoglichkeiten im
Baugewerbe. Noch im gleichen Jahr er-
folgte die Umbenennung der Baureihe
in 1413.

Die bisherige Baureihe 312 16ste An-
fang 1961 die neuen Mittelklasse-Typen
328 (8,3t zGG) ab. Lieferbar waren die
Frontlenker-Chassis ...

AuBerlich unterschied sich der Hau-
benwagen nicht vom L 322. Neu war die
Hinterachse mit Hypoidantrieb und der
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genietete Rahmen. Von 22 angekiindig-
ten Varianten wurden 15 realisiert:
Kurzhaubenwagen L 328 (1:1,38, 4,83t
NL) mit drei verschiedenen Radstin-
den (3,6, 4,2 und 4,83 m), Kipper
LK 328/36, Allradwagen LA 328/36/42,
LAK 328/36 und Sattelschlepper
LS 328/36, LAS 328/36, zudem Front-
lenker LP 328 mit insgesamt vier Rad-
stinden 3,2, 3,6, 4,2 und 4,83 m (1:1,8,
?t NL) und Sattelschlepper LPS 328/
32/36. Mit dem bewidhrten OM 312,
100 PS (4580 ccm) durfte der Lastzug
der 6-PS/t-Regelung wegen 16,6 t zGG
erreichen. Eine Ausnahme blieben von
Domburg in den Niederlanden auf dem
LP 328-Chassis mit zuriickversetzter
Vorderachse aufgebaute Frontlenker-
Omnibusse. Ab Herbst 1961 auf
Wunsch verwendet, wurde der OM 321,
110 PS im Folgejahr serienmaBig ein-
gebaut und mit verstirkten Reifen 9 t
zGG erreicht. Im Anhingerbetrieb
konnte so mit einem Lastzug-Gesamt-
gewicht von 18 t gefahren werden. Die
Bundeswehr erhielt den einzelbereiften
gelandegingigen LG 328/36 (8,5t zGG,
4,46 t NL, NATO-Klasse 5 t) mit All-
radantrieb, und vom LA 328 bekamen
ab 1962 der Bundesgrenzschutz und
die Bereitschaftspolizei ein ansehnli-
ches Kontingent. 1963 wurde der 328
zum 911.

Mitte 1961 vollendete der neue
Grundtyp 323 (OM 312, 100 PS), der
das bisherige Muster 311 abloste, die
Umgestaltung des Erscheinungsbilds
der Mannheimer Mercedes-Benz-Lkw.
Erstmals bot man in dieser Nutzlast-
klasse Frontlenker-Kabinen an. Sowohl
die Frontlenker als auch die Kurzhauber
unterschieden sich nicht mehr von den
Typen 322, 323, 327 und 328, die jetzt
alle unter dem Armaturenbrett ange-
schlagene Scheibenwischer aufwiesen.
Ausgehend von sechs Varianten wurden
im Folgejahr 14 Versionen angeboten:
1.323/36,1.323/42,1.323/48, LK 323/36,
LA 323/36, LA 323/42, LAK 323/36,
LAS 323/36, LP 323/32, LP 323/36,
LP 323/42, LP 323/48, LPS 323/32 und
LPS 323/36. Im Solo-Betrieb unterlagen
sie mit 7,4 t zGG nicht dem Sonntags-
fahrverbot (Fiihrerschein Klasse I1I);
das technisch mogliche 8,4 t GG konnte
nur im Ausland ausgereizt werden. Der
L 323 mit 3,6, 4,2 und 4,83 m Radstand

- u:"raw;éww ;

MB 1964 LP 1413

MB 1964 LAK 2220, 22 t GG
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trug 4,05, 3,97 und 3,84 t Last, der
LK 323/36 noch 3,53 t. Die Frontlenker
mit 3,2 bzw. 3,6 m Radstand wiesen 3,43
bzw. 3,5 t NL, die beiden andere gab es

nur als Fahrgestell fiir Sonderaufbauten.
Fiir den Lastzugbetrieb (14,8 t GZG, im
Ausland 16 t) empfahl sich der OM 321
mit 110 PS.

WYERNATIONALE - MOBELSPEDITION

HAMBURG + BONN

},«‘d‘wﬁ;‘;i?

MB 1965 O 302 Uberland-Bus

1961 wurde Baurat h.c. Dipl.-Ing
Walter Hitzinger (1908 -1975) Nach-
folger Koneckes. Er blieb bis Ende 1965;
1968: Leiter der gesamten Nutzfahr-
zeug-Entwicklung Direktor Dr. Alfred
Miiller.

Obwohl die Ubernahme der > Auto
Union G.m.b.H. (> DKW) 1958 (riick-
wirkend zum 1. Januar) bis zur Uber-
gabe an Volkswagen (> VW) am 5. Ja-
nuar 1965 nur ein Intermezzo blieb,
hatte dies weitreichende Folgen. Der
Verkaufserlos unterstiitzte den weiteren
Ausbau des 1962 projektierten zentra-
len Montagewerks in Worth am Rhein
(Kreis Germersheim), zudem erhielt
man eine Dependance in xxx in Spanien
und pachtweise das ehemalige DKW-
Werk in Diisseldorf zur Produktions-
ausweitung.

Niemand stand so lange an der Kon-
zernspitze wie Joachim Zahn. Unter
seinem Kommando fielen so wichtige
Entscheidungen wie der Aufbau von
Europas groBter Lkw-Fabrik im pfélzi-
schen Worth und das Einrichten von ei-
genen Vertriebstochtern im Ausland —
zum Beispiel in den USA. 1971 bis 1979
Vorstandsvorsitzender ,,beim Daim-
ler®.

Hier konzentrierte man zwischen
Ende 1961 und Mitte 1962 die Ferti-
gung L/O 319-Baureihe sowie den Bau
der OM 636-Vierzylinder aus Unter-
tlirkheim, Sindelfingen und Mann-
heim, um endlich die groe¢ Nachfrage
befriedigen zu konnen. Bei dem bishe-
rigen Typ L 319 hatte man bereits 1961
das zGG auf 3,6 erhoht.

Die Leistungen der Motoren stiegen
beim Benziner auf 68 PS (M 121),
durch den neuen Diesel des Pkw 190 D
(OM 612, 1988 ccm) auf 50 PS. Zudem
bot man nunmehr mit U-Profilrahmen
und Quertragern wieder ein konventio-
nelles Chassis fiir den Pritschenwagen
L 319 mit 3,6 m Radstand und 3,9 t
zGG (1,9 bis 2,135t NL) an. Ein Chas-
sis mit Fahrerhaus stand fiir Fremd-
aufbauten bis 4 m Lade-Lange bereit.
Bei gleichem Radstand 2,85 m entstan-
den Fahrzeuge mit 3,6 und 3,9 t zGG.
Neben einem Pritschenwagen mit 3,6 m
Radstand (3,9t zGG, xx NL), gabes ein
Chassis mit verlingerten Radstand
(xxx m) und Fahrerhaus fiir Fremd-
Aufbauten bis 4 m Lade-Lange.
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Zur IAA 1963 lautete Daimler-Benz
mit neuen Bezeichnungen, Direktein-
spritzung und einem neuen kubischen
Frontlenker-Fahrerhaus in der 16-tGe-
wichtsklasse eine neue Ara im Nutz-
fahrzeugprogramm ein.

Bei der neuen Typen-Kennung setzte
man hinter das Baumuster maximal
4 Zahlen, die jetzt dic Gesamt-Ge-
wichtsklasse und das angendherte
Zehntel der Motorleistung angaben.
Kurz darauf entfiel die Baumusteran-
gabe vollig. Die Buchstaben-Kombina-
tion verwies weiter auf den Einsatz-
zweck und die Kurzhauben- bzw. Pull-
man- Ausfithrung.

Die Diisseldorfer Transporter L 319
erschienen nunmehr in der Diesel-Ver-
sion als L 405, in der Benzin-Version als
L 407, wihrend der Bus die Kennung
0 319 D/319 beibehielt.

Eine Leistungssteigerung des M 121
(1988 ccm) auf 80 PS lief den Benzin-
Transporter 1965 zum L 408 werden;
55 PS leistete nun der OM 621 (1988
cem), womit die Diesel-Variante zum
L 406 wurde. Die Lenkradschaltung er-
setzte 1966 ein Mittelschalthebel.

Die L 319-Typenreihe wurde nun
(xxx 1965 ?7xxx) erweitert. Nach 11 Jah-
ren Produktion hatte man iiber 100 000
Fahrzeuge hergestellt, etwa 90 % davon
mit Dieselmotoren.

Die Aufsplitterung des Lkw-Einsat-
zes: Frontlenker fiir den Fernverkehr,
Kurzhauber fiir die Bauwirtschaft
zeigte sich deutlich bei der Baureihe
1620. Kaum verdndert baute man die
ehemaligen 334-Kurzhauben-Typen als
LS 1620/36, LS 1620/42, LK 1620/36,
LK 1620/46, LAK 1620/42 und
LAS 1620/36 weiter. Lediglich der
OM 326, 200 PS war durch einen neuen
thermostatisch gesteuerten Visco-Liif-
ter modernisiert worden, bei dem der
staindig mitlaufende Keilriemen ersetzt
und so zeitweilig 8 PS Leistung einge-
spart wurden. Der Kurzhauben-Ge-
lande-Lastwagen in Militdrausfithrung
LG 1620 (Typ 335) wurde 1963 bis 1967
ausgeliefert.

Der OM 326, 200 PS trieb anfanglich
auch noch die vollig neuen, speziell fiir
den Fernverkehr entwickelten Front-
lenker LP/LPS 1620/45 (9 t NL). Ihre
Betriebsbremse war als lastabhdngige
Zweikreis-Bremse (mit Membranzylin-

MB 1966 Typ 1418

MB 1965 TLF 16 LAF 1113

MB 1966 Typ 408
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dern) ausgefiihrt. Im neugeschaffenen
kubischen Frontlenker-Fahrerhaus
sorgten eine durchgehende Wind-
schutzscheibe und drei Scheibenwischer
fiir freie Sicht. Da die Kabine nicht zu
kippen war, hatte man zur einfachen
Motor-Wartung auf beiden Kiihler-
grill-Seiten Wartungsklappen eingelas-
sen und die Einstiege waren hoch-

& S : 2
MB 1966 406/408

klappbar. Fiir mehr Schlafliegen-Kom-
fort im Fernverkehr sorgte man ab De-
zember 1964 mit einem um 20 cm ver-
ldngerten Fahrerhaus, erkenntlich an ei-
nem breiteren zweiten Fenster. Die
Frontlenker-Kabinen der Schwerlast-
wagen 1418, 1620 und 2020 fertigte
Wackenhut, bis 1967 Worth den Serien-
bau selbst iibernahm, wiahrend ihr die

‘,'§>' : o

MB 1966 LK 1920

......

MB 1966 LAK 1620

.....

—

6 cm lingere und 12 cm hohere Wa-
ckenhut-,, Luxus“-Version verblieb.

Die Sattelzugmaschine LPS 1620 gab
es ab 1963 mit zwei Radstdnden (3 und
3,6 m), die einen 13 m (xx zGG) bzw.
einen nun zugelassenen 15 m langen
Zug (32 t zGG) ermoglichten. Zeit-
gleich erschien der Export-Typ LP/LPS
1920 mit 13-t- statt 10-t-Hinterachse.

Zur TAA 1965 erschienen die Front-
lenker-Kipper LPK 1620/36 (8,61 t
NL), die sich mit einem Dreiachsan-
hénger zu einer 38-t-Einheit kombinie-
ren lieBen, sowie die Typen LPK
1630/33 und LPK 1620/46. Die Front-
lenker stieBen beim Baugewerbe an-
fanglich auf starke Skepsis.

Eine Revolution bedeutete jedoch die
Umstellung des Daimler-Benz-Moto-
renbaus vom Vorkammer- auf das etwa
15% sparsamere Direkteinspritzver-
fahren, das durch den steuerlich ver-
teuerten Dieselkraftstoff erforderlich
geworden war. Die Wartungsintervalle
stiegen von 4500 auf 9000 km. Man
présentierte neben dem Vierzylinder-
Direkteinspritzer OM 314 (3,78 1,
80 PS), die Sechszylinder-Direktein-
spritzer OM 352 und OM 346 zur IAA
1963.

Der OM 352 (5675 ccm) aus Mann-
heim ersetzte die Baumuster OM 322,
OM 321 und OM 312. Er stand in den
finf Leistungstufen mit 100, 110 und
126 PS, gedrosselt mit 65 PS sowie auf-
geladen als OM 352 A mit 150 PS(1969:
156 / effektiv 170 PS) (196xxx: 168 PS,
sicher 1971) fiir den Brandschutz bereit.
1969 steigerte man die Leistung des
OM 352 auf 130 PS, bei der aufgelade-
nen Version gab man ab 1967 effektive
170 PS an, ab 1971/77 als Direktein-
spritzer OM 352 AV Turbo-aufgeladen
168 PS, mit denen er die ECE-Abgas-
Vorschriften erfiillte.

Gegeniiber dem OM 326 erbrachte
die Gaggenauer Ausfithrung OM 346
(10809 ccm) bei gleichen Abmessungen
genau 202 PS. Hier fithrte der Visco-
Liifter in den Leistungsangaben zu Ver-
wirrungen: inklusive der zeitweilig ein-
gesparten 8 PS Leistung beim nicht ak-
tiven Viskose-Liifter kam man auch
auf 210 PS. Die gedrosselte Version leis-
tete 180 PS (ab 1969: 185 PS). Im Laufe
des Jahres 1964 wurde der OM 346 in
den verschiedenen Leistungsklassen in
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alle Mercedes-Benz-Lkw {iber 6 t Nutz-
last eingebaut, seine Leistung bezifferte
man ab 1965 mit 210/218 PS.

Unter den neuen 16-Tonnern war ab
1963 als gereifteres Baumuster 338 die
Baureihe 1418 (14,5 t zGG, OM 326/
346) angesiedelt. Folgende Ausfithrun-
gen standen Dbereit: L 1418/40,
L 1418/44, L 1418/50, LK 1418/40
LS 1418/32, LS 1418/37, LS 1418/42,
LP 1418/42, LP 1418/50, LPS 1418/30,
LPS 1418/32 und LPS 1418/37. Mit
4,2 m Radstand und 6-m-Pritsche er-
reichte der Frontlenker eine Nutzlast
von 8,23 t. Als Nutzlastfaktor ergab
sich bei 6,27 t Leergewicht das Verhalt-
nis 1,3:1. Die Lastzuggewichte betrugen
27 bis 30 t, das der Sattelziige 29,5 bis
30 t. 1965 wurde die Baureihe erneuert,
indem die Frontlenker das neue kubi-
sche Fahrerhaus erhielten: L 1418/44,
LK 1418/40,

LS 1418/37, LP 1418/42 und LPS
1418/30

(TYPEN noch einmal Checken !!!:
kubisches Haus ab 1966)

Aus der Baureihe 1418 entwickelt
schloss sich 1963 als einziger Vertreter
der 15-t-Klasse das umbenannte All-
rad-Relikt LAK 329/42 unter der Ken-
nung LAK 1518/42 an. Mit verdnder-
ten Radstidnden lief er 1964/65 als
LAK 1518/37 und 1966 bis 1968 als
1518/37,5.

Die Solo-Wagen-Baureihe 327 lief
im Wesentlichen unverdandert von 1963
an weiter als (Kurzhauber) L 1413/42,
L 1413/48, LK 1413/36, LAK 1413/36,
LB 1413/36 und (Frontlenker) LP
1413/36, LP 1413/42. Zudem stand das
Frontlenker-Chassis LP 1413/48
(4,83 m Radstand) mit oder ohne Ka-
bine fur Sonderaufbauten bereit, ab
1965 mit kubischer Kabine. Das Ge-
samtzuggewicht des LPS 1413/32 be-
trug 21 t. Anfang 1964 wich das An-
triebsaggregat OM 322, 126 PS dem
gleichstarken Direkteinspritzer
OM 352. Obwohl dies in Verbindung
mit einem 7-t-Anhdnger der gesetzli-
chen 6-PS/t-Bestimmung entsprach,
war ab der IAA 1965 der aufgeladene
OM 352 A (150 PS, 1969: 156 PS) er-
haltlich, womit dann 50% der Bau-
Fahrzeuge bestellt wurden. Der Bau-
wirtschaft diente das Betonmischer-
Chassis LB 1413/36, das ab 1965 auf

Wunsch mit einer 5-t-Vorderachse und
Hydrolenkung ausgestattet zum LB
1513/36 (15 t zGG) aufstieg. Das Bau-
Programm erweiterten 1967 die Allrad-
Versionen LA 1413/36/42  bzw.
LAB 1413/36. Die Betontransporter

MB 1966 LP 1113

hatten einen Diagonal-Rahmen, die
sich unebenem Geldnde besser anpass-
ten als normale Leiterrahmen. Der
Kommunalwirtschaft bot man im Spe-
zial-Chassis LP Ko 1413/42 mit
Schleppachse die Basis fiir 18,1 cbm

Ryffel

ansroe

Waseasm!

MB 1965 LA 911
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Miill-Trommelvolumen (12,3t NL). Bis
1970 lief die Fertigung der Baureihe
327/1413 aus.

Stirkste Mercedes-Benz-Lkw wur-
den die zur IAA 1963 vorgestellten und
ein Jahr spéter ausgelieferten Kurzhau-
ben-Dreiachser LK/LAK 2220/36
(OM 326200/0M 346, 210 PS), Bau-
musterkennung L 343. Daimler-Benz
brachte als letzter deutscher Hersteller
mit ihm zwei angetriebene Hinterach-
sen auf den Markt. Sie eigneten sich mit
und ohne Allradantrieb fiir Dreiseiten-
Kippaufbauten, Kippmulden LAM
2220 oder fiir Betontransporter
LB/LAB 2220. Das neue Doppelachs-
aggregat besal} je einen Wellenstrang
pro Achse, fiir den Allradbetrieb (6X6)
gar drei. Differentialsperre gab es auf
Waunsch. Mit seiner ,,verkappten® 13-t-

Hinterachse waren die 2220-Fahrzeuge
im oOffentlichen Verkehr mit 22 t GG
(12,3 t NL) zugelassen und trugen auf
nicht 6ffentlichen Wegen bei 26 t GG 15
bis 16 t Nutzlast.

Der steigenden Nachfrage nach Drei-
achsern im In- und Ausland entsprach
man zudem mit den zum Pariser Salon
1964 vorgestellten Neuentwicklungen
LK/LAK 2620 (OM 346, 210/218 PS,
18 t NL). Sie eigneten sich besonders
fiir Kippmulden im Baustellenverkehr,
und 1966 erweiterten die Sattelzugma-
schinen LS/LAS 2220/36 fiir Tieflade-
Auflieger, groe Transportbeton-Mi-
scher und Sattelkipper die Einsatz-Pa-
lette.

Die Mannheimer mittelschwere
Klasse umfasste ab 1963 die Schnell-
lastwagen-Typen 710,911 und 1113.

MB 1966: LAK 2620 mit Exportkennzeichen

Zum kleinsten Muster gehorte der
L 710 (OM 312, 100 PS) mit drei Rad-
stinden (3,6, 4,2 und 4,8 m), der Kip-
per LK 701/36, der Sattelschlepper
LS 710/36 sowie die Allrad-Wagen
LA 710/36/42 und (ab 1965) LAK
710/36, zudem die Frontlenker-Prit-
schenwagen LP 710/32/36 und der Sat-
telschlepper LPS 710/36. Mitte 1964 er-
hielt das Baumuster den Direktein-
spritzer OM 352, 100 PS (auf Wunsch
110 PS), was ein Lastzuggewicht bis
16,6 t (17,7 t) erlaubte. SerienmaBig
fand der OM 352,110 PS in dem Brand-
wehr-Chassis LAF 710 sowie dem Un-
tergestell LP 710 Platz. Eine letzte An-
derung erfolgte 1967 mit dem B-Fah-
rerhaus (710 B). Die Serie endete 1969.

Die Baureihe 328 wurdein 911 (8,95t
zGG, 5 t NL) umgenannt. Sie startete
1963 mit 15 Modellen: L 911/36,
L 911/42, L 911/48, LK 911/36,
LS 911/36, LP 911/32, LP 911/36,
LPS 911/32, LPS 911/36, LA 911/36,
LA 911/42, LAK 911/36 und LAS
911/36. Das Lastzug-Gesamtgewicht
betrug 16 bis 18,3 t, das der Sattel-
schlepper lag zwischen 14,8 und 16 t.
Ein erhebliches Kontingent des LG 911
(Allrad permanent, Einzelbereifung)
erhielten der Bundesgrenzschutz und
die Bereitschaftspolizei bis 1968. Fiir
den Getranketransport bot man eine
Niederrahmen-Version LPN 710 mit
3,8 m Radstand an. Der Direktein-
spritzer OM 352 16ste 1964 mit 110 PS
den gleichstarken Vorgidnger OM 321
ab. 1965 entstanden bei dem Karossier
Steib in Eiserfeld, Sieg, auf den abge-
leiteten Fahrgestellen OP 911 H und

Mercedes Benz

Erdgus Versuchsbus

MB 1971 Elektro-Versuchsbus LE 306 — MB 1969: Elektro-Versuchsbus OE 302 — MB 1971 OG 305 Erdgas
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Iran National

OP 911 HL preiswerte Omnibusse. Die
1964 aufgenommene Teilesatz-Liefe-
rungen des L 911 nach Argentinien en-
deten erst 1975.

Die Baureihe 322 hatte die Kennung
1113 (OM 322) erhalten und bestand
aus den Haubentypen L 1113/36,
L 1113/42, L 1113/48, LK 1113/36,
LS 1113/36, bei denen jetzt die Schein-
werfer im Kiihlergrill integriert waren.
Zu den Frontlenkern gehorten:
LP 1113/32, LP 1113/36, LP 1113/42,
LPS 1113/32, LPS 1113/36,
LA 1113/36, LA 1113/42, LAK 1113/36
und LAS 1113/36. Bei 11,5 zGG lag die
Nutzlast zwischen 6 und 7 t. 1964 stat-
tete man die Wagen mit dem Direkt-
einspritzer OM 352, 126 PS sowie einer
hydraulischen Vierradbremse mit
Druckluftvorspann aus. Die Militar-
Ausfiihrung LG 322 lief als LG 1113

Iran Khodro

(8 t zGG, 4,545 t NL) als Nato-Klasse
3-t-Fahrzeug bis 1969 weiter. Mitte der
60er Jahre entwickelte die DB-Ver-
suchsabteilung aus Umweltschutz-
griinden einen Miillwagen auf Basis
des LP 1113, dessen Motor M 352 G
mit Propan-/ButanGas betrieben
wurde. 1967 erhielt die L-Ausfithrung
das neue B-Fahrerhaus mit 3 Scheiben-
wischern. Erstmals gab es 1968 einen
Frontlenker-Kipper der Baureihe LPK
1113.

Als Antwort auf lange politische
Uberlegungen, schwere Lkw aus Bal-
lungsrdumen zu verbannen, hatte
Daimler-Benz ein spezielles Verteiler-
Fahrzeug konzipiert. Sein Debiit auf
dem Briisseler Nutzfahrzeugsalon im
Januar 1965 markierte den Beginn des
Hfull line“-Angebots der Mercedes-
Benz Nutzfahrzeuge und die Entwick-

NES KAUFFMANN
Landristh
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MB 1968: LP 608/808

Iran Khodro

lung einer Leicht-Lkw-Reihe (Bau-
reihe 2/ T 2 xx), die mit 20 Jahren Bau-
zeit als die Leichten Worther Ge-
schichte schrieb. Am 14. Juli 1965 lief
der erste LP 608 in Worth, wohin man
die Serie aus Mannheim verlagert hatte,
vom Band. Seine neue kubische Front-
lenker-Kabine war 20 cm kiirzer als die
der Mittel-Klasse. In seinem kubischen,
formal dem LP 1620 angepassten und
nicht kippbaren Fahrerhaus arbeitete
ein neuer Vierzylinder-Direkteinsprit-
zer OM 314 (3,781, 80 PS, ab 1969:
85 PS) untersitz. Die hydraulische
Bremsanlage war druckluftunterstiitzt.
Mangels Konkurrenz stieB der LP 608
(5,95/6,5 t zGG, 3,1, 3,275, 3,7 t Nutz-
last) in eine Marktliicke. Mit Anhénger
war ein LZG von 11,98 t (6,8 t Anhan-
gelast) moglich. Angeboten wurden
Pritschenwagen, Pritschenwagen mit

Mt Bus pios

MB 1969: L 408 D, 508 D, L 608 D
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Doppelkabine und Kastenwagen mit
drei Radstinden: 3,2, 3,6 und 4,2 m.
Die Einsatzmoglichkeiten erginzte der
Sattelschlepper LPS 608/32 (14t LZG).
Ab der TIAA 1965 erhielt die Bauwirt-
schaft den LPK 608/32 (5,95 t zGG,

2,8 t NL). Bis 2000 7?? lief der L 608 im
Iran gebaut von Iran National bzw.
Iran Khodro und wurde dort vor Ort ei-
genstindig weiterentwickelt. Er gehort
somit zu den am ldngsten gebauten
MB-Baumustern.

e

[5-PY 527 %

MB 1967: O 305 VOV-Prototyp

FAZ 1999-11-27 ) Die Menschen sind
unser wichtigstes Aktivum: Firma Pars
Lux der Briider Tehrani (Holz/Stahl-
Aufbauten auf amerikanischen Gems-
Fahrgestellen) wurde 1964 Lizenzpro-
duzent fiir Magirus-Busse, in die sie
luftgekiihlte Deutz-Motoren einsetzte.

Unter der Protektion des Shahs von
Persien griindeten die Briider Ahmad
und Mahmud Khayyami 19xx die
Firma Iran National. Sie montierten
Mercedes-Busse, nach der Revolution
in Iran Khodro umbenannt, wurde die
Fabrik der groBte Hersteller von Per-
sonen- und Nutzfahrzeugen im gesam-
ten Nahen und Mittleren Osten. Im
Jahr 1994 wurde der erst 35 Jahre alte
Diplom-Volkswirt Manouchehr Gha-
ravi an die Spitze des Staatsbetriebs be-
rufen, der sich vollstandig im Besitz der
staatlichen Industrieholding Idro be-
fand. Heute gehoren ihr noch 45%,
10% der Aktien sind an die 12000 Be-
schaftigten von Iran Khodro verkauft
worden, 45 % befinden sich in Streube-
sitz.

Der letzten Schritt zum einheitlichen
Frontlenker-Design vollzog sich mit der
Vorstellung des kubischen Einheitsfah-
rerhauses bei den vollig neuen mittel-
schweren Typen der 8-, 10,5- und 12-t-
Klasse aus Mannheim zur IAA 1965.
Der Vorbau mit Panorama-Front-
scheibe, die Tiiren und die Fahrerhaus-
Riickwande waren bei der Mittelklasse
und den schweren Lkw gleich. Unter-
schiedlich waren die Dach- und Bo-
denkonstruktion und die Seitenteile,
die in drei Langen gefertigt wurden.
Waihrend bei den Gaggenauer Model-
len ovale Scheinwerfer in den Stol3-
stangen eingelassen waren, fanden sie
bei den neuen Mannheimer Modellen
im Kiihlergrill Platz. Zudem unter-
schieden sich die Einstiege durch ver-
schiedene Trittbreiten.

Die neue Mittelklasse-Typen 810,
1013 und 1213 enstanden aus einem
Baukasten und besaflen Fischbauch-
rahmen, hydraulische Zweikreisbrem-
sen und druckluftunterstiitzte Einkam-
mer-Bremsverstarker.

Der LP 810 (OM 352, 100 PS),
Baumuster 353, iibernahm die Rolle
des 710, blieb jedoch nur ein Jahr im
Angebot. Um dem Sonntagsfahrver-
bot zu entgehen und mit Fiihrerschein
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Klasse 3 gefahren werden zu konnen,
betrug sein zGG 7,49 t (4,2 t NL). Sein
Fischbauch-Rahmen war genietet. Die
Baureihe umfasste mit 3,2, 3,6, 4,2 und
4,8 m Radstand Pritschenwagen, Fahr-
gestelle fiir Sonderaufbauten sowie die
Sattelschlepper LPS 810/32 und
LPS 810/36 (8 t zGG).

Der neue LP 1013 (OM 352, 126 PS)
ersetzte den 1113. Er galt als groBerer
Bruder des LP 810 und war in mit 10,5 t
GG und bis zu 6,4 t Ladevermogen in
den gleichen Varianten und einer
zusitzlichen Kipper-Ausfithrung
LPK 1013 bis 1968 erhiltlich.

Mit dem konstruktiv identischen
LP 1213 (OM 352, 126 PS), Baum-
uster 352, bot man wieder einen Lkw
in der 12-t-Klasse (max. 7,8 t NL) an.
Nach den gerade giiltigen Gesetzen
konnte der LP 1213 mit einem 9-t-An-
hinger kombiniert als 21-t-Zug ge-
fahren werden. Fiir Pritschen standen
finf (3,2, 3,6, 4,2, 4,8 und 5,1 m), fiir
die Sattelzugmaschine LPS 1213 zwei
(3,2 und 3,6 m) Radstinde zur Wahl.
Die Chassis standen auch fiir Kipper
LPK 1213 und Sonderaufbauten zur
Verfligung.

Im Dezember 1966 wurden in den-
selben Varianten die LP/LPS 1216 he-
rausgebracht. Fiir ihre Motorisierung
griff man auf den OM 327 (170 PS,
7980 ccm) aus dem Omnibus O 302 zu-
riick, drosselte ihn jedoch auf 160 PS.

Mit diesem 7,65-t-Triebwagen hat
Mercedes eine weitere im Mannheimer
Programm noch offene Liicke geschlos-
sen. Er ist als Pritschenwagen mit fiinf
Radstinden zwischen 5200 und 5170 mm
erhdltlich, dann als Sattelzugmaschine
mit zwei Radstinden und auflerdem als
kompletter Dreiseitenkipper. Als Last-
zug ist er fiir 26,6 t Gesamtgewicht aus-
gelegt.

MB 1967 230 S Universal

So konnte der Pritschenwagen mit
12,5tzGG (8 t NL) einen Anhinger mit
14,1tzGG (26,6 t GZG) ziehen und so-
mit 16 bis 17 t Nutzlast tragen. Die Be-
sonderheit beim LPK 1216 waren
Schaltachse und Differentialsperre auf
Wunsch. Bereits 1967 liefen LP 1213
und LP 1216 aus.

Die neue Gesetzeslage ab Mai 1965
(38 t GZG, 18 m, 10-t-Achse) ermog-
lichte zur IAA 1965 eine Wiederbele-
bung des , Tatzelwurm® durch den
Dreiachs-Sattelschleppertyp LPS 2020

(OM 346, 218 PS) mit einer 10-t-An-
triebsachse und zwei gelenkten Vorder-
achsen. Er entsprach den neuen Be-
stimmungen fiir schwere Fernverkehrs-
Sattelzugmaschinen vom Mai 1964 und
trug bei zuldssigen 19 t GG (20 t tech-
nisch mogliches GG: 5+ 5+ 10 t Achs-
last) 12 t Nutzlast (mit Zweiachsauflie-
ger 38 t GZG, technisch moglich 40 t).
Bei einem Radstand von 2,1+1,5=
3,6m wurde aus Griinden der Fahr-
zeugauslastung die zweite gelenkte
Achse nach hinten zuriickversetzt.
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