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Eine Trilogie Uber die sonderbarste Modellreihe der Mercedes-Benz-Geschichte, die
heute noch in mancherlei Hinsicht Erstaunen auslost. Das G-Modell wird seit 35
Jahren in kleinen Serien im Osterreichischen Graz im Lohnauftrag produziert. Die Me-
tamorphose vom Arbeitstier zum Lifestyle-Fahrzeug hat seiner exzellenten Geléande-

tauglichkeit nichts anhaben konnen.

G - die Legende fiirs Gelande: Personliche Erlebnisse mit einem
der ersten Vertreter aus dieser Serie

Andrds Széplaky

Die bisher am ldngsten gebaute Modellreihe des
Konzerns weist etliche Mercedes atypische Merk-
male auf: Ausgerechnet der Initiant und Auftrag-
geber bekam kein einziges Exemplar von diesem
Modell in seine Hande. Weiter gab es keine andere
Modellreihe mit vergleichbar breiter Angebotspa-
lette. Keine Modellreihe wurde bisher so lange ge-
baut wie das G-Modell, welches zudem bis heute
von keinem Roboter beriihrt wird. Ja, die Karosse
des G-Modells wird seit 40 Jahren (und fiir die
Serie seit 35 Jahren) ausschliesslich in Handarbeit
zusammengeschweisst. Bereits totgesagt, plant
nun beispielsweise die Schweizer Armee nochmals
3’5600 Exemplare dieses Modells zu bestellen. OK,
die W-Nr. variiert von 460 lber 461, 462 (CKW)
bis zu 463. Ist aber egal, bei welchem dieser Mo-
delle man unter das betont eckige und seit dem
Erscheinen kaum verdnderte Blechkleid schaut, es

sind immer noch dieselben massiven Langs- und
Querlenker an den wuchtigen Starrachsen verbaut
wie 1979. Seither entwickelte Mercedes-Benz fiir
das Gelande [und den damit verbundenen Lifestyle;
Anmerkung der Red.] Hi-Tech Modelle wie ML, GL,
GLK, GLA, doch die Geschaftsleitung beteuert: Das
G-Modell wird gebaut, solange eine Kauferschaft
besteht. Und diese scheint nicht zu versiegen...

Unser aller Hobby wird durch hartndckige Bazillen
vorangetrieben. Nachdem ich in den 60er Jahren
den Cabriolet-Bazillus eingefangen hatte, war es
dann in den 70er Jahren der 4x4-Bazillus. Davon
befallen wurde ich im Militardienst, wo ich in der
Stabskompanie 8, Leichte und motorisierte Trup-
pen, als Funker diente. Mit eigenem Funk-Pinzgau-
er, der sechs Jahre lang im Fahrtenbuch einzig mei-
ne Unterschrift trug, und oft mit dem Auftrag, auf
den hochsten «Hogern» zwischen zwei Einheiten

Relaisstation zu spielen. Zuvor gab es eine fundier-
te Gelandefahrausbildung, und dann kam die Pra-
xis. Die hatte es in sich, war aber auch bestimmend
flir meine kiinftige private Modellpalette. Ich habe
die Entwicklung des G-Modells, also des W 460,
in den Fachzeitschriften verfolgt und unter ande-
rem erfahren, dass zuvor Schah Resa Pachlevi von
Persien zu Daimler-Benz gegangen war und sagte,
es gabe sehr viele gute Gelandefahrzeuge, ange-
fangen beim Land Rover bis hin zum Toyota Land
Cruiser, aber er wolle fiir seine persische Armee
nicht ein gutes, sondern DAS BESTE Gelandefahr-
zeug haben. Dieses gab er dann in Untertilirkheim in
Auftrag. Daimler-Benz nahm die Herausforderung
an, jedoch unter Kooperation mit dem namhaften
4x4-Spezialisten Steyr-Puch, dem Erbauer des Haf-
lingers und dessen Nachfolger, dem Pinzgauer. So
entstand in gemeinsamer Entwicklung mit Merce-
des-Motorisierung und Puch-Antriebsstrang in den
eigens dafiir gebauten Werkhallen in Graz das ab
1979 serienmassig gebaute G-Modell - zu einem
Zeitpunkt also, als es bereits kein Persien mehr gab.
Die Karosserie erinnert an den Baustil, der in den
20er Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts die ver-
spielte Architektur des Jugendstils abldste: Klare
Linien und Kanten, ebene Flachen, funktionell bis
ins letzte Detail, mit klarer Trennung zwischen den
planen Blech- und den ebensolchen Fensterflachen.
Das einzig verchromte Teil ist der Stern in Lastwa-
genausfiihrung am Kiihlergitter. In der ersten Serie
erinnert das Cockpit an ein Nutzfahrzeug. Ja, das
G-Modell hat eine ausgesprochene Bauhaus-Ar-
chitektur, die fiir die Zeitlosigkeit der Modellreihe
sorgt. Und die Erklarung von Mercedes-Benz wi-
derspiegelt die Nichternheit eines Walter Gropius:
Diese Karosserieelemente kann, wenn notig, jeder
Dorfschmied im Busch nachfertigen.

Am Ende der Montagehalle mussten die Autobau-
er beachten, wohin das Auto ausgeliefert werden
sollte: Osterreich, Schweiz, Liechtenstein, das da-
malige Jugoslawien und der Ostblock bekamen ei-
nen Puch. Der Rest der Welt einen Mercedes-Benz.
Das war aber nicht der Grund, warum ich mein
G-Modell als Mercedes in Deutschland gekauft
habe. Der Schweizer Vertreter, damals Agence
Americaine, hat bereits das Grundmodell so an-
geboten, wie es mir ganz und gar nicht zusagen
konnte: Pliisch-Teppiche in einem Gelandefahrzeug
- also bitte, und Servolenkung, damit man nicht
jedes Steinchen unter den Radern spiirt, kamen fiir
mich als Purist gar nicht in Frage. Ich kam mit dem
Pinzgauer sehr gut zurecht, also brauchte ich kein

verweichlichtes G-Modell! In Deutschland bekam
man das Auto so «blutt» wie ich es wollte, und ich
konnte auch die passenden Gummiteppiche zum
Ausspritzen ordern. Auf der gut A4-Seite grossen
Bestellliste standen grundlegende Dinge wie hin-
tere Sitzbank, aber auch lberaus niitzliche Sachen
wie die verstirkte Lichtmaschine/Batterie-Kombi-
nation der Diesel-Modelle auch fiir die Benziner. Da
habe ich im Hinblick auf die kalten Winterndchte
in den Bergen keine Sekunde gezdgert. Doch al-
len Unkenrufen zum Trotz, das Lenkrad musste ich
nicht extra bestellen...

Damals aber durfte keine deutsche Mercedes-
Benz-Vertretung in der Schweiz Neuwagen ver-
kaufen. Doch der Verkdufer wusste Rat: Er bestell-
te fir die Firma einen Vorfiihrwagen genau nach
meinen Vorstellungen, welcher dann drei Monate
im Schaufenster stand, danach konnte mir die Fir-
ma das Auto als Gebrauchtfahrzeug verkaufen.
Mit null Kilometern. Doch in diesen drei Monaten
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Mein Mercedes-Benz G 230
mit sogenanntem Cabrio-
letaufbau: Nackt, wie Puch
ihn geschaffen hat. Ohne
Servolenkung und mit dem
herben Charme eines ech-
ten Nutzfahrzeuges, das er
ja auch ist. So wolle ich ihn
haben, und so war er nur in
Deutschland erhdltlich.
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Alles  manuell: 4-Gang-
Handschaltgetriebe, me-
chanisch zuschaltbarer
Antrieb der Vorderachse,
Reduktionsgetriebe  und
Differenzialsperren. So
ausgertistet, gibt es fiir das
G-Modell nur sehr wenig
Hindernisse, die nicht zu
meistern sind.

schleppte ich alle meine Freunde und Freundinnen
nach Lérrach um ihnen mein kiinftiges Fahrzeug
im Schaufenster zu zeigen. Dann kam die Ausliefe-
rung, und diese fiel noch voll in meine Sturm-und-
Drang Zeit.

Schon die ganzseitigen Inserate mit dem Pinzgauer
in der oberen Halfte und mit dem Spruch «Zuerst
der Dienst» und in der unteren Hélfte das G-Modell
mit der Ergdnzung «Dann das Vergniigen» haben
mich fasziniert. Allerdings ohne meinen Entschluss
zu beeinflussen, der war namlich langst gefasst
- es musste ein G-Modell sein. Die Frage stellte
sich einzig nach der Motorisierung und war in der
Tat eine Knacknuss. Passend fiirs Geldnde wéren
Dieselmotoren gewesen, doch der alte Vierzylinder
schien mir zu lahm und der ersehnte Flinfzylinder-
Turbodiesel wie auch der wunderschdne dohc-
280-Benziner unverhaltnismassig teuer. So blieb
ich beim bewdhrten 230er-ohc. Dieser wurde mit
einem SU-Vergaser bestiickt unter dem Motto, so
einer liegt in jeder afrikanischen Werkstatt herum.
Zudem wurde die Maschine mit einer angepassten

Nockenwelle zu Gunsten des Drehmomentes von
130 auf 101 PS gedrosselt. Die Spitzengeschwin-
digkeit war selbst in der Schweiz eher vom Innen-
gerdusch begrenzt... Der Verbrauch lag bei 14 Li-
ter, ein Wert, der sehr relativ ist und sich nur auf
normale Strassen bezieht. Diese Erkenntnis gewann
ich bald auf meiner Reise nach Ungarn, die auch
dazu diente, das Auto auf langer Strecke einzufah-
ren. Meine erste Station war bei meinen Verwand-
ten in Sarvar, das keine 300 km vor Budapest liegt.
Dort habe ich natiirlich vollgetankt - die erste
Serie besass einen Tank von nur 65 Litern - aber
das miisste bis Budapest locker reichen. Doch der
plotzlich einbrechende Winter schlug mit krafti-
gem Schneefall und Wind zu. Trotzdem, am friihen
Nachmittag fuhr ich los. Die erste Halfte des We-
ges geht lber Landstrassen, wo ich dann bereits
etliche Autos aus dem Strassengraben oder aus den
Schneeverwehungen ziehen konnte. Ein herrliches
Gefiihl, so souverdn vorwérts zu kommen und da-
bei sogar noch helfen zu kénnen! Die zweite Etap-
pe ging lber die Autobahn. Zu meinem Gliick war
vorerst nur eine Spur geraumt, auf dieser standen
die Autos bereits kreuz und quer, so konnte ich auf
der ungereinigten Spur im mittlerweile gut 20 cm
hohen Schnee ungehindert nach Budapest pfliigen.
Super! Bis ich ausgerechnet auf dem grossten Platz
der Stadt, mitten im Oktogon liegen blieb - mit
leerem Tank.

Anfanglich, im ersten Winter, froren wir bei jeder
Fahrt. Das kann ja nicht sein, dachte ich, denn
ich wusste, das Auto wurde vom Nordpol bis zum
Aquator jahrelang durchgetestet. Das Ritsel loste
sich bei der ersten Fahrt in den Skiurlaub. Die da-
mals noch langen Latten schauten durch das hin-
tere, offene Fenster ins Freie, und siehe da, die Hei-
zung konnten wir kaum genug reduzieren. Aha, die
Jungs bei Mercedes hatten beim Cabriolet, besser
gesagt beim Blachenmodell, die Zwangsentliiftung
schlicht vergessen - und die Blache war luftdicht!
Ich habe dies dann mit zweimal drei Lochern hin-
ten in der Blache korrigiert, versehen mit je einer
neckischen Regenkappe.

Das Auto wurde dann gelegentlich in Kiesgruben
versenkt und auf verlassenen Bergstrassen in den
Schlamm gesetzt. Da ist man dann froh um einen
Freund mit einem «Vierli-Vier»-Saurer... Geldnde-
fahrten sind ja aufregend und lustig, wenn nur
hinterher die tagelange Putzerei nicht ware. Un-
vorstellbar, was ein kleines Steinchen zwischen
Bremsscheibe und Schutzblech fiir Gerdusche her-
vorrufen kann!

Reizvoll war auch das Gelande des schlussendlich
nicht gebauten AKW in Rheinfelden. Die méachtigen
aufgeschiitteten Hiigel hatten die Enduro-Fahrer
schon langst in Beschlag genommen. Ich sagte
mir, was die kdnnen, kann ich auch. In der Folge
sagte Trudy, was der Andras kann, muss ich auch
kénnen. So sassen wir eines Tages vor dem gross-
ten Hiigel mit Trudy am Steuer. Also erster Gang,
Vierradantrieb, Reduktionsgetriebe, sowie alle
Differentialsperren aktiviert und aufwarts geht's.
Das erste Mal bis zur Halfte. Und was nun? Zu-
erst einmal ruhig bleiben, dann Riickwéartsgang
einlegen, Motor wieder starten und anschliessend
Bremse und Kupplung gleichzeitig loslassen und
dann moglichst gerade runterkrabbeln lassen. Ein-
facher gesagt, als getan. Doch beim zweiten Mal
ging alles viel flotter. Und dann...dann der Durch-
bruch, wir stehen oben auf der Plattform! Super,
aber die nadchste, weit grossere Herausforderung
steht noch bevor. Da oben, da fahrst Du ins Nichts
hinaus, einen Meter und nur Horizont, dann noch
einen weiteren Meter nur Himmel um dich herum,
bis endlich das Fahrzeug nach unten kippt und an-
fangt hinunter zu krabbeln. Im ersten Gang und
Reduktionsgetriebe betrdagt die Hochstgeschwin-
digkeit auf einigermassen griffigem Grund 6 km/h.
Unten angekommen mit zitternden Hande und ei-
nem Puls von 120. Doch Trudy meint, das miisse
sie nochmals probieren. Klar doch, machen wir, und
beim anschliessenden Apéro lachen wir nur noch
tiber Steigungen von 80%. Zwar bereits mit nor-
malem Puls, doch die «Rocks» im Campari klirren
noch etwas.

Tja, das G-Modell hat uns viel Aufregendes be-
schert. Unsere erste grosse Ferienfahrt ging nach
Sudfrankreich, wo wir in einem Stapel 100°000er-
Karten den Weg tiber das Montblanc-Massiv such-
ten und Nizza Uber Stock und Stein tatsdchlich in
flinf Tagen erreichten!

Zuerst galt es die beiden Bazillen - Cabriolet und
Gelandefahrzeug - unter einen Hut zu bringen.
Das friihe Blachen-Modell war halt nun mal wirk-
lich ungeeignet, um liber weite Strecken offen zu
fahren, denn wohin mit dem grossen Gestdnge?
Und die Blache aufziehen kostet auch fiir Gelibte
im Minimum eine halbe Stunde. So ersonnen wir
eine Eigenkonstruktion ohne Gestange mit einer
kleinen Blache Uber der Kabine - zu zweit mon-
tierbar innerhalb einer Minute, ergdnzt mit einem
Brett liber dem so entstandenen «Pick Up» - vorne
mit Scharnieren befestigt und hinten abschliessbar

mit zwei Hangeschldsschen, sozusagen als Koffer-
raumdeckel.

Das Auto erwies sich auch als treues Arbeitstier.
Als Fahrzeug passionierter Skifahrer mit Ferien-
wohnung im Diemtigtal im Berner Oberland musste
das Krabbeltier im Winter an jedem Wochenende
das mitten auf der Piste liegende Ferienresort er-
klimmen. Natirlich ohne jegliche Probleme, diese
musste man schon zusatzlich suchen; flindig wur-
den wir auf dem riesigen Parkplatz der Seilbahn.
Nach dem Abendessen bereits verlassen und ver-
eist, bot er den geeigneten Tummelplatz. Da der
Vierradantrieb bei den anfédnglich noch ehrlichen
G-Modellen zuschaltbar war, konnten wir den
Unterschied zwischen Zwei- und Vierrad-Antrieb
austesten und unseren staunenden Passagieren
vorflihren. Der ist auf der Eisbahn wie zwischen
Schmierseife und Schiene. Doch aufgepasst! Das
Umdenken zwischen Hinauffahren und Hinunter-
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Fiinf Tage bis Nizza: Mit
dem G mussten keine Um-
wege gefahren werden. Auf
den kleinsten Pfaden, die
auf den 100'000er-Karten
verzeichnet waren, bewdl-
tigten wir mit unserem bra-
ven 230 G das Montblanc-
Massiv.

S. 28 UNTEN - Der Kdufer
als Ingenieur: Erst nach-
trdglich angebrachte Ent-
liiftungséffnungen mit
Regenkappe in der Blache
sorgten fiir einen korrek-
ten Luftdurchsatz und eine
wirklich — funktionierende
Heizung.
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Unser G-Modell war nicht
ein Nutzfahrzeug zur Zier.
Uber Jahre schleppte er im
Friithjahr sd@mtliches Holz
aus dem Wald, das wir im
Winter in unserem Haus
verbrannten. Zu diesem
Zweck entfernten wir die
Blache, so dass wir zusdtz-
lich zum Anhdnger auch
das Auto selbst ordentlich
beladen konnten.

Fotos: DAm, HPW, Trudy &
Andrds Széplaky
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fahren am Berg ist absolut notwendig. Wahrend
man aufwérts mit Vierradantrieb von jeglichem
rutschigen Geldnde so quasi gar nichts merkt und
uberall souverdn durchkommt, gilt es beim Hin-
unterfahren die physikalischen Gesetze genauso
zu beachten, wie mit Zweiradantrieb. Einzige Er-
leichterung hierbei ist die Motorbremse, welche
tber alle vier Rader wirkt, erschwerend ist jedoch
das erhohte Gewicht. Also bitte nicht es dem To-
yota-Fahrer gleichmachen, der uns am Ofenpass
bergrunter in einer weiten, ibersichtlichen Kurve
ungeduldig liberholen wollte, um dann kreiselnd im
seitlichen Schneewall zu landen.

Dann weiter im Kapitel «Arbeitstier»: In Zeiningen
hatten wir eine voll auf Holzfeuerung ausgelegte
Zentralheizung gehabt. Es hiess also jeden Frihling
10 bis 12 Ster Holz aus dem Wald heim zu schlep-
pen. Natirlich mit dem zuvor entblatterten G-Mo-
dell! Informatiker wie wir sind ja Blirogummis mit
leichten Fingeriibungen wahrend der Arbeit. Welch'
eine Freude, im Frihling endlich ein Lenkrad in die
Finger zu nehmen, das auch die Oberarme bean-
sprucht! Dazu die Militarstiefel anziehen und ab
in den Wald. Mit der Legitimation, bereitgestelltes
Holz abzuholen, muss man ja im Wald auch nicht
den kirzesten Weg nehmen...

Ihr habt bis hierher beim Lesen viel Ausdauer ge-
zeigt und deshalb auch erfahren, wie unendlich viel
Freude so ein Bock von einem G-Modell bereiten
kann. Doch die Sturm-und-Drang-Zeit geht bei al-
len voriiber und unser G ist nun auch in Pension.
Wir wohnen jetzt ohne alleinige Holzheizung und
haben das Skifahren im Sidtirol entdeckt, wohin
wir pro Winter mehrmals hinfahren. Dazu erwies
sich der G dann doch als zu langsam, zu laut und zu
durstig. Die Vernunftslésung hiess Skoda Octavia
Combi 4X4 2.0 Liter Turbodiesel.

So bekam der 230 G vor seiner Pensionierung eine
umfassende Restaurierung, nota bene die bislang
teuerste. Er hat ja auch zig-Meter Hydraulik-, Ent-
[liftungs-, Kraftsoff- und Bremsleitungen, die alle-
samt ersetzt werden mussten. Die Karosserie war
auch nicht gerade rostbestandig, und das Chassis
- nun ja, dem robusten Leiterrohrrahmen kdnnen
nicht mal die alpinen, im Winter durch die Rhein-
salinen gespiesenen Strassen etwas anhaben. Aber
die Anbauteile, wie Feder- und Stossdampfer-Auf-
nahmen, waren allesamt ver- oder zumindest an-
gerostet. Doch die Mercedesleute wissen es, man
kann die Anbauteile alle fiir relativ wenig Geld als
Teile kaufen. Das Problem ist nur, fiir eine saubere
Losung muss man die «Blichse» vom Chassis neh-
men und das kostet Zeit (und Geld). Einzig die Me-
chanik, also der Motor, die verschiedenen Getrie-
be und die Achsen mussten bisher nicht revidiert
werden.

So steht nun unser G-Modell rot gldnzend in der
Garage und freut sich lber leckere Sachen, wie bei-
spielsweise den Herbstschnitt unserer Straucher.
Die zerkleinerten Aste kann man dann fiirstlich
an die Kompostierstelle fiihren. Die alte Diva kann
sich wirklich freuen. Mittlerweile ist sie eine echte
Hinguckerin, bewundert von Jung und Alt, vor al-
lem im offenen Zustand. Untermotorisiert mit dem
Uralt-2,3 |-Vergasermodell? Nix die Laus: Wenn
Herrchen weiss, wie mit dem Schwung umzugehen
ist, bereitet das Mitschwimmen im Alltagsverkehr
uberhaupt kein Problem. Und dass die Kauferschaft
mit der Zeit aus diesem herrlich ehrlichen Fahrzeug
einen AMG-Schuhschachtel-Dragster gemacht hat,
ist nicht unser Problem.

Was heisst da Problem - mir scheint in unserem
Club grassiert bereits der Ur-G-Bazillus, bald griin-
den wir eine G-Sektion und dann kdnnen wir selbst
im Oktober auf den Susten!

Mit den herzlichsten G-riissen
Andrds
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Die Produktionspalette der
G -Modelle ein Jahr nach
der Markteinfiihrung 1979:
Die neuen Geldndewa-
gen waren als exklusives
Fortbewegungsmittel mit
Freizeitcharakter, fiir den
harten Alltagsbetrieb in
Industrie- und Kommu-
nalbetrieben sowie fiir den
Militdreinsatz ~ konzipiert.
Als Aufbauten standen ein
Cabriolet mit kurzem Rad-
stand und zwei Stations-
wagen mit kurzem und lan-
gem Radstand (zwei oder
vier Tiiren) zur Auswahl.
Kastenwagen mit kurzem
oder langem Radstand
folgten ein Jahr spiter.

G-naue Fakten

Hans Peter Wiirsten

Die Vorgeschichte ist so siiffig, sie kdnnte nicht
besser sein, wenn man sie hatte erfinden miissen:
In Untertiirkheim war man nicht wirklich begeis-
tert, als zu Beginn der 1970er Jahre Mohammad
Reza Pahlavi, seines Zeichens Schah von Persien,
den Bau eines Gelandewagens mit dem Stern - des
besten Geldndewagens - forderte. Fordern konnte
jedermann, doch die Stimme des Schahs von Persi-
en liess sich nicht ignorieren, war er doch im Besitz
von rund 18% der Daimler-Benz-Aktien. Pahlavi
versuchte nachdriicklich und mit einigem Erfolg
aus Persien eine moderne Industriegesellschaft zu
formen; er wollte einen Mercedes-Benz Gelande-
wagen im Fuhrpark seines Staates haben, fir die
Grenzpatrouillen und als Jagdwagen.

Die Daimler-Benz AG hatte zu Beginn der 70er Jahre
eben erst die Kapazitatsengpasse in ihrem Stamm-
werk im Neckartal beheben kénnen. Sie stand nun
vor dem Problem, auch Sindelfingen ausweiten zu
miissen oder anderswo - beispielsweise in Bremen
- neue Produktionsanlagen zu installieren und Per-
sonal zu rekrutieren. Nur so konnte sie die standig
steigende Nachfrage einigermassen befriedigen
und musste die Konkurrenz nicht davonziehen las-

b

sen. Im gleichen Zeitraum verursachte die Ausrich-
tung der zukiinftigen Modellpolitik grosse Diskus-
sionen und erhebliche Unsicherheiten; die Einfiih-
rung einer zusatzlichen, kleineren PKW-Reihe war
seit Jahren ein (ungelGstes) Dauerthema. Ein wei-
teres «Neubauprojekt» kam da durchaus ungelegen.

Es erstaunt deshalb nicht, dass fiir die Entwicklung
und den Bau des Gelandewagens - die sich nicht
abwenden liessen - eine Ldsung ausserhalb der
eigentlichen Konzernstrukturen gesucht und auch
gefunden wurde. Man sicherte sich die Zusam-
menarbeit mit der dsterreichischen Steyr-Daimler-
Puch AG, einem ausgewiesenen Allradspezialisten
(wie schon Andras betont). Die Firma hatte soeben
- 1971 - den Pinzgauer herausgebracht, dem als
Nachfolger des erfolgreichen Haflinger eine glan-
zende Karriere als leichtes Armeefahrzeug fiir
schwierigstes Geldnde bevorstehen sollte.

Steyr-Daimler-Puch galt als bedeutender dsterrei-
chischer Mischkonzern. Steyr, 1830 gegriindet, war
urspriinglich eine Waffenschmiede (deshalb die
Zielscheibe als Firmenemblem), spéter fertigte man
Fahrrader und ab 1918 auch Automobile. 1934 fu-
sionierte Steyr mit der Austro-Daimler-Puchwerke

AG. Austro-Daimler war urspriinglich das dster-
reichische Zweigwerk der Daimler Motorengesell-
schaft (DMG) in Cannstatt, verselbstandigte sich
jedoch und schloss sich mit den Puch-Werken in
Graz zusammen, die ebenfalls ein breites Fahrzeug-
programm vom Velo bis zum Automobil anbot. Die
ab 1934 produzierten Steyr-Personenwagen waren
moderne Konstruktionen mit stromlinienbetonten
Karosserien, die sich gut verkauften. Bestens in
Erinnerung ist der Name Steyr fiir Lastwagen, die
in den 70er und 80er Jahren auch in der Schweiz
grossen Absatz fanden. Unter dem Markennamen
Puch war der Konzern nach dem Zweiten Weltkrieg
auch in der PKW-Sparte tatig, wobei hauptsich-
lich der Puch 500 in Erinnerung geblieben ist, ein
Fiat 500 mit eigener Motorisierung. Wahrend der
1950er Jahre waren in der Schweiz die Puch-Mo-
torrader und -Roller beliebt; der Markenname wur-
den von den Mdchtegern-Halbstarken jener Tage
gerne als «Pdtsch» ausgesprochen, wodurch sie
sich der Illusion hergaben, ein englisches oder ame-
rikanisches Fabrikat unter dem Hintern zu haben.

Soviel zur Vergangenheit des Partners, mit dem die
Daimler-Benz AG 1972 einen Kooperationsvertrag
zur Entwicklung und zum Bau eines Gelandewagens
abschloss. Konzeptionell ging man andere Wege als
beim Pinzgauer aus gleichem Haus, der mit seinem
luftgekiihiten Motor, dem Zentralrahmen und den
Pendelachsen deutlich die Handschrift von Erich
Ledwinka (Sohn des legendéren, bei Tatra pragend
gewesenen Hans Ledwinka) trdgt. Ganz offensicht-
lich orientierte man sich starker an konventionel-
leren Vorbildern ohne Frontlenkerkabine, also am
amerikanischen Jeep, an den japanischen Nissan
Patrol und Toyota Land Cruiser, vor allem aber am
schon damals gleichermassen erfolgreichen wie le-
gendaren Land Rover aus Grossbritannien. Ziel war
ein voll alltagstaugliches Fahrzeug, das sich auf
normalen Strassen wie im schweren Geldnde glei-
chermassen bewdhren sollte und hier wie dort ho-
hen Anforderungen gerecht werden musste. Man
wahlte dazu das klassische Konzept mit Frontmotor
und Heckantrieb, wobei die Vorderrader zugeschal-
tet werden konnten. Am stark gekropften Leiter-
rahmen aus geschlossenen Stahlprofilen wurden
die beiden starren Achsen liber krdftig dimensio-
nierten Langslenkern, Panhardstab und Schrau-
benfedern aufgehdngt. Ein zuschaltbares Reduk-
tionsgetriebe (Vorgelege) und Differenzialsperren
flir beide Achsen belegen den hohen konstruktiven
Aufwand, um auch im Geldnde zu den Besten zu ge-
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héren. Ahnlich dem Land Rover und durchaus dem
Zeitgeschmack und dem Verwendungszweck ent-
sprechend wurde ein einfacher, in der Form stark
kubischer Aufbau mit planer Verglasung gewahlt.
Diesen liess man allerdings aus Stahlblech pressen
und nicht wie fiir den Land Rover aus Leichtmetall
fertigen. Das althergebrachte Konzept mit eigenem
Rahmen und aufgesetzten Karosserien hatte den
grossen Vorteil, dass sich mit bescheidenem konst-
ruktivem Aufwand die unterschiedlichsten Aufbau-
ten - vom geschlossenen Kasten- und Kombiwagen
tber Ausfiihrungen mit Blachenverdeck bis hin zu
kleinlastwagendhnlichen Pritschenaufbauten - re-
alisieren liessen.

Welche der beiden Firmen mit welchen Personen in
welchen Bereichen der Entwicklung federfiihrend
war, entzieht sich meinen Kenntnissen. Es ist zu
vermuten, dass die Kompetenz von Steyr-Daimler-
Puch im Allradbereich massgeblich eingeflossen
ist. Alle angebotenen Benzin- und Dieselmotoren
stammten hingegen aus dem Regal der Daimler-
Benz AG. 1975 wurde die Serienproduktion der
Gelandebaureihe beschlossen und bei Puch in Graz
ein dafiir geeignetes Werk errichtet.
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Das eigensténdige Chassis
macht es méglich: Auf den
Fahrgestellen mit Kabine
lassen sich alle méglichen
Aufbauten realisieren. Die
Variante  «Briickenwagen
mit Plane» nimmt da schon
Ziige eines Kleinlastwagens
an.

Bei einem Geldndewagen
haben die althergebrachten
Starrachsen durchaus ihre
Vorteile, namentlich wenn
sie - wie bei der G-Reihe
- mittels Schraubenfedern
abgestiitzt und sauber ge-
fiihrt sind. Die Robustheit
ist der eine Pluspunkt, die
konstante Spur der ande-
re. Daimler-Benz hat mit
diesem Konzept bereits bei
den UNIMOG-Modellen
positive Erfahrungen ge-
macht, dort allerdings mit
Starrachsen in Portalaus-
flihrung, um eine nochmals
gréssere Bodenfreiheit zu
erreichen.
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Die G-Modelle hiessen bei
uns in der Schweiz fiir ldn-
gere Zeit Puch G. Anstelle
des Mercedes-Sterns trat
das Puch-Emblem. Griin-
der der Puch-Werke war
Johann Puch (1862-1914),
slowenisch Janez Puh, der
aus SakuSak in der Unter-
steiermark stammt, das
heute in Slowenien liegt.

Der Wandel im Bereich der
Innenausstattung - und
dazu zdhlt auch das Arma-
turenbrett - ist ungleich
grdsser als die dusseren
Verdnderungen. Anfinglich
stand eine zweckmdssige
Ausriistung im Stil damali-
ger Nutzfahrzeuge im Vor-
dergrund. Im Lauf der fol-
genden 35 Jahre verwan-
delte sich der Innenraum in
Richtung Luxuslimousine.

Das neue Fahrzeug nannte man G-Modell - «G» fiir
Gelande. Zumindest bei Mercedes-Benz gab es Vor-
gangerfahrzeuge mit derselben Typenbezeichnung,
an die man sich nicht unbedingt gerne erinnerte:
Die martialischen dreiachsigen G 4 der 1930er Jah-
re waren zu einem Symbol fiir die Besetzung und
Unterdriickung benachbarter Staaten und Volker
durch die braunen Machthaber geworden. Andere
gelandegangige Fahrzeugentwicklungen aus Un-
tertlirkheim und Mannheim, beispielsweise der G 5
(W 152) fanden bei der Wehrmacht keine Gnade.

Auch jetzt setzte man wieder aufs Militar: Als
1979 die ersten G-Modelle die Werkhallen in Graz-
Thondorf verliessen, fand in Persien die islamische
Revolution statt. Schah Pahlavi setzte sich ins Aus-
land ab, wo er ein Jahr spater starb. Eine Liefe-
rung an die neuen religidsen und betont antiwest-
lichen Machthaber in Persien, das nun Iran hiess,
war nicht zu denken. Doch auch die Bundeswehr
in Westdeutschland verweigerte eine Anschaf-
fung. Zu aufwandig, zu teuer, befand man dort. Es
waren die gleichen Argumente, die man bereits in
den 30er Jahren unter die Nase gestrichen bekam.
Man bevorzugte bei der Bundeswehr den VW lltis,
Nachfolger des DKW Munga, mit diesem konzep-
tionell verwandt und ebenfalls von der zwischen-
zeitlich an Wolfsburg libergegangenen Auto Union
entwickelt. Immerhin, das Osterreichische Heer und
das Schweizer Militdr bestellten eine grossere An-
zahl dieser neuen G-Fahrzeuge; sie sollten sich, wie
die Zukunft zeigte, bestens bewahren. Diese trugen
nicht den Mercedes-Stern, sondern hiessen Puch G.
Auch die zivilen Versionen wurden in diesen beiden
Landern als Puch angeboten, die gut ausgebauten
Steyr-Puch Nutzfahrzeugstiitzpunkte sprachen da-
flr. Zudem lief der Export nach Jugoslawien und in
den ostlichen Wirtschaftsraum (COMECON) unter
der Markenbezeichnung Puch, der wohl eine Art

oOsterreichische Neutralitat suggerierte; Mercedes-
Benz ware dort politisch unkorrekt gewesen.

Das G-Modell mit seinen beiden lieferbaren Rad-
standen und all den unterschiedlichen Aufbau-
versionen fand rasch eine zufriedene Kundschaft.
Kommunen und 6ffentliche Betriebe, die Forstwirt-
schaft, aber ebenso viele Gewerbetreibende lernten
die universelle Einsatzmdglichkeit dieses Fahrzeugs
bald sehr schatzen. Fiir einen stabilen Kunden-
stamm war gesorgt, wenn gleich die anfanglich
avisierten 10'000 Exemplare pro Jahr zu keiner Zeit
erreicht werden konnten.

Bereits 1981 gab Daimler-Benz seine 50%-Betei-
ligung an der Gelande-Fahrzeug GmbH (GFG) auf.
Seither fertigte Steyr-Daimler-Puch (bzw. heu-
te die Firma Magna-Steyr) das G-Modell fir Un-
tertlirkheim im Lohnauftrag. 1992 ibertrug man
auch die Weiterentwicklung der Modellreihe ans
Grazer Werk. Angesichts der bescheidenen Bestel-
lungseingdnge, auf die das G-Modell trotz seiner
guten Resonanz kam, lag die Produktionseinstel-
lung wie ein Damoklesschwert in der Luft. Ver-
hindert hat sie letztlich eine neue Mode im Auto-
mobilkonsum, namlich der Trend hin zum grossen,
schweren, allradgetriebenen, gelandegédngigen
Lifestyle-Fahrzeug. Und zwar fiir Einsatzzwecke,
wo die typischen Geldndewagenattribute vdllig
unndtig - um nicht zu sagen: hinderlich - sind.
Vorreiter dieses Segments war der Range Rover,
der im Verkaufsprospekt schon immer auch mit der
hiibschen Dame in langer Abendrobe vor der Oper
angepriesen wurde. Auf die Strémung zu mehr
Komfort, schliesslich zu Luxus pur im urspriing-
lich kargen und rauen Gelandewagen sprang nun
auch Daimler-Benz auf. Ab 1989 liberarbeitete man
das G-Modell in mehreren Schritten. Zahlreiche
technische Verbesserungen, wie der permanente
Allradantrieb, die leistungsfahigeren und leiseren

Motoren, das ABS, taten der Geldndetauglichkeit
keinen Abbruch. Nach und nach kamen alle kom-
fortsteigernden Errungenschaften und auch viele
der sicherheitsrelevanten Verbesserungen hinzu,
welche die Personenwagenreihe von Mercedes-
Benz seither charakterisieren. Aus dem zivilen G-
Modell wurde allmahlich ein Schmuckkastchen, das
sich bei Bedarf bis zum «Geht-Nicht-Weiter» mit
allen mdglichen und unmdglichen Gimmicks aus-
riisten liess. Und auf Wunsch mit einem V 8 oder
V 12 befeuert wurde, die den braven G in einen
«AMG-Schuhschachtel-Dragster»
wie Andras treffen formuliert. Dieser Trend ist un-

verwandelten,

gebrochen. Dass die unvermeidliche Elektronik den

braven G auch (gelindewagenatypisch) empfindli-
cher gemacht hat, sei bloss am Rand erwéhnt.

Geblieben ist die Fertigung in Graz, wo wie 1972
wenig automatisiert ist und entsprechend viel
Hand angelegt werden muss. Geblieben ist ein
Fahrzeug mit lberzeugendem Konzept und reifer
technischer Durchbildung, das mit der Zeit so un-
modern wurde, dass es stark in Mode kam, dadurch
seit 35 Jahren in Serie produziert wird und als Fol-
ge davon (mindestens theoretisch) schon als Neu-
wagen Oldtimer-Status erlangt. Geblieben ist aber
auch ein Fahrzeug, das nach wie vor fiir jene Ver-
wendung taugt, fiir den es urspriinglich zur Haupt-
sache geplant worden war: Den militdrischen Ein-
satz. Vor knapp einem Jahr hat das eidgendssische
Militardepartement beschlossen, 3'500 G-Modelle
mit dem 184 PS starken 3-Liter Dieselmotor anzu-

schaffen (Randbemerkung: Welch' ein Gesinnungs-
wandel! Im alten G der Schweizer Armee wiihlt
sich noch der schmalbristige 2,3-Liter Benziner
durch den 4-Gang-Wandlerautomaten). Dass das
G-Modell zu militdrischen Ehren kam, daran hat
schliesslich die deutsche Bundeswehr auch noch
ihren Anteil geleistet. Zu Beginn der 1990er Jahre
gingen Mercedes-Benz und Steyr-Daimler-Puch als
Sieger einer internationalen Ausschreibung her-
vor: Beschafft wurden 12'000 G-Fahrzeuge beider
Radstdnde und mit unterschiedlichen Aufbauten.
Auch in zahlreichen Details wurden die spartanisch
ausgeriisteten Autos der militdrischen Nutzung
angepasst, unter anderem mit einer 24 Volt-Bord-
spannung. Innerhalb der Bundeswehr werden diese
G-Typen «Wolf» genannt. Der Vollstédndigkeit halber
sei erwahnt, dass der G bei zahlreichen weiteren
Armeen und Polizeitruppen im Einsatz steht.

Bei ELBO in Griechenland, urspriinglich eine Steyr-
Daimler-Puch-Tochter, werden G-Modelle aus Tei-
lesdtzen montiert, die aus Graz angeliefert werden.
Eine vollstandige Produktionslizenz hat der franzo-
sische PSA-Konzern erworben. Die dort gefertigten
G-Modelle werden in der franzdsischen Armee ein-
gesetzt und heissen Peugeot P4 VLTT. Sie sind mit
dem 70 PS starken PSA-Dieselmotor eher knapp
motorisiert; offenbar stammen auch die Getriebe
und Achsen aus dem PSA-Konzern.

Wie es in Graz mit der G-Fertigung weitergeht,
wird die Zukunft weisen. Obwohl die Typenvielfalt
eingeschrankt worden ist und die Stilllequng der
Produktion schon mehrmals bevorstand, verlassen
weitere Fahrzeuge die Werkhalle. Und die Daimler
AG hat 2012 den laufenden Fertigungsauftrag mit
der Magna-Gruppe bis zum Jahr 2020 verldngert.

Man darf also hoffen.
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Der Trend weg vom Ar-
beitstier: Die Motorisierung
kennt praktisch keine Gren-
ze: Beim AMG-V 12 Biturbo
sind es unglaubliche 612
PS!

Handarbeit in Graz: Seit
1979 werden die Karosse-
rien von Hand zusammen-
geschweisst.  Fiir einmal
erweist sich das Fehlen
kostspieliger ~ Automation
als Vorteil. Nur so wird es
mdglich, mit vertretbarem
Aufwand Kleinserien her-
zustellen und auf spezielle
Kundenwiinsche einzutre-
ten.

Das G-Modell von Peugeot
heisst P4 VLTT, wurde in
Lizenz fiir die franzésische
Armee gebaut, trug das
Peugeot-Emblem und hatte
Peugeot-Dieselmotoren.

Fotos:
© Daimler AG und Internet
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Die G-Klasse: Hauptdaten und Dimensionen W 463 (seit 1990)
Verkaufsbezeichnung: G-Klasse Modell Zylinder Hubraum | Leistung Bauzeit/Infos
Produktionszeitraum: seit 1979
Klasse: Geldndewagen Benzin
Karosserieversionen: Kombi, Kastenwagen, Cabriolet 200 GE R4 201 gg :szv 812 Eg (Kat) / nur Export
Motoren: grgsgrzf)i:)erre‘.n:z;;éﬁoLllfie’crer(Es[gxf&k:\\/l\)l) 230 GE/G 230 R4 231 93 kW (126 PS) 1990-1995
- 300 GE/G 300 R6 301 125 kW (170 PS) 1990-1994
Lange: 4212-5317 mm 500 GE V8 50| 176 kW (240 PS) 1993 (limitierte Auflage)
Breite: 2007-2251 mm 500 GE 6.0 AMG V8 6,0 | 243 KW (331 PS) 1993 (Umbauten auf
Hohe: 1931-2053 mm 500 GE-Basis)
Radstand: 2400-3428 mm G 320 R6 321 154 kW (210 PS) 1994-1998
Leergewicht: 2275-2580 kg G 36 AMG R6 36| 200 kW (272 PS) 1994-1998 (Umbauten auf
Vorgangermodell: keines G 320-Basis)
Nachfolgemodell ceines G 320 V6 321 158 kW (215 PS) 1998-2005
G 500 V8 50| 218 kW (296 PS) 1999-2007
G 500 V8 5,5 | 285 kW (388 PS) seit 2007
Modelle, Motorisierungen und Bauzeiten G 55 AMG ve 54| 260 kW (354 PS) 1999-2004
G 55 AMG V8-Kompressor | 5,4 | 350 kW (476 PS) 2004-2006
W 460 (1979-1992, Katalysator ab 1984 erhiltlich) G 55 AMG V8-Kompressor | 54| 368 kW (500 PS) 2006-2008
G 55 AMG V8-Kompressor | 5,4 | 373 kW (507 PS) 2008-2012
Modell Zylinder Hubraum | Leistung Bauzeit G 63 AMG V12 6,31 326 kW (444 PS) 2002-2003 (Kleinserie)
230 G R4 2,3 | 66 kW (90 PS) | 75 kW (102 PS) 1979-1982 G 63 AMG V8 55| 400 KW (544 PS) “eit 2012
200 GE R4 201 80 kW (113 PS) (Kat) / 85 kW (116 PS) nur Export G 63 AMG 6x6 V8 55| 400 kW (544 PS) Dreiachsiger Prototyp fiir
230 GE R4 231 90 kW (122 PS) (Kat) / 92 kW (125 PS) | 1982-1992 Kleinserie
280 GE R6 281 110 kW (150 PS) (Kat) / 115 kW (156 PS) | 1980-1990 G 65 AMG V12 6,0 | 450 kW (612 PS) seit 2012
240 GD R4-Diesel 24| 53 kW (72 PS) 1979-1987
250 GD R5-Diesel 2,51 62 kW (84 PS) 1987-1992 Diesel
300 GD R5-Diesel 301 65 kW (88 PS) 1979-1990 250 GD R5 2,51 69 kW (94 PS) 1990-1992
300 GD/G 300 DIESEL R6 301 83 kW (113 PS) 1990-1994
_ 350 GD T/G 350 TURBODIESEL R6 3,51 100 kW (136 PS) [Mit Brabus- | 1992-1997
W 461 (seit 1992) Intercooler 165 PS]
Modell Zylinder Hubraum | Leistung Bauzeit G 300 TURBODIESEL R6 30| 130 kW (177 PS) 1997-2001
230 GE/G 230 R4 2,3 93 kW (126 PS) 1992-2001 G 270 CDI RS 271 115 kW (156 PS) 2002-2006
290 GD/G 290 DIESEL R5-Diesel 2,91 70 kW (95 PS) 1992-1997 G 320 CDI / G 350 CDI seit 9/2009 | V6 3,01 165 kW (224 PS) 2006-2010
290 GD T/G 290 TURBODIESEL | R5-Turbodiesel | 2,9 | 88 kW (120 PS) 1998-2001 G 350 BlueTEC Ve 30 155 kW (211 PS) seit 2010
G 270 CDI Worker R5-Turbodiesel | 2,7 | 115 kW (156 PS) fiir Kommunen/Militér 2001-2006 G 400 CDI v8 40| 184 kW (250 PS) 2001-2005
G 280 CDI Worker V6-Turbodiesel 3,01 135 kW (184 PS) fiir Kommunen/Militar seit 2007
G 280 CDI Edition 30 PUR V6-Turbodiesel | 3,01 135 kW (184 PS) 2009 Tabellen aus: Abbildungen (S. 38-39): © Daimler AG
G 280/300 CDI Professional | V6-Turbodiesel | 3,0 | 135 KW (184 PS) 2010-2013 http:/fde.wikipedio.org/wiki/Mercedes-Benz_G-Klasse

W 462 (Variante ELBO Griechenland)

Modell Zylinder Hubraum | Leistung Bauzeit
G 230/24 R4 2,31 93 kW (126 PS)
G 290GD/28 R5-Diesel 291 70 kW (95 PS)




Kleines MBVC-G-Treffen zum Fotoshooting in der Kiesgrube




40 41

Foto: zvg Josef Eichholzer
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Das Redaktionsteam bedankt sich bei Josef Eichholzer,
Markus Krieg, Andrds Széplaky und der Kieswerk Peti-
nesca AG in Studen BE herzlich fiir die Realisierung des
Fototermins bei G-Modell gerechtem Wetter.
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Swiss G Club - Fiir G-Fahrer des MBVC eine iiberlegenswerte
Erganzung?

Der Swiss G Club wurde 1994 gegriindet und ist Treffpunkt fiir Besitzer und
Freunde der Gelandewagen von Mercedes-Benz und Puch.

Sein Ziel besteht in der Férderung und Erhaltung der G-Fahrzeuge. Er fordert
den Informationsaustausch sowohl unter den G-Besitzern und Fahrern als
auch mit dem Hersteller und Importeur. Ausfahrten, Kurse, Reisen im In- und
Ausland und Off-Road-Fahrten in dafiir vorgesehenen Geldnde ergdnzen die
Aktivitaten.

Ansprechperson und Prdsident des G-Clubs ist unser MBVC-Mitglied und
Dachverband-Delegierter

Josef Eichholzer
Rothornweg 2

3612 Steffisburg

Tel. +41 (0)33 437 03 06
josef.eichholzer@bluewin.ch

Wo ein PUCH G ist, ist auch ein Wea




