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Wer
ein ernsthaft
gelandetaugliches
Auto far acht Erwachse-
ne und eine Menge
Gepack sucht oder sich ein
neues Basis-Fahrzeug fir ein
Fernreise-Mobil anschaffen will,
wird die Serien-Preislisten aller in
Deutschland vertretenen Marken
vergeblich durchstébern. Doch zum
Glick gibt es ja auch die kleinen,
aber umso feineren Allrad-Speziali-
sten, die derlei Marktlicken fullen.
Wie zum Beispiel den frénkischen
Mercedes-Betrieb Iglhaut, bekannt
fur seine Allrad-Umbauten der
Transporter MB 100 und T1. Wir
haben das neueste Iglhaut-Pro-
dukt eingehend unter die Lupe
genommen: die Allrad-Versi-
on des neuen Mercedes
Sprinter.

Text: Thomas Rénnberg
Fotos: Karel Sefrna

M 2,45 m hoch, 1,93 m breit: Der Igl-
haut Sprinter ist eben kein Kleinwagen

n einer Marktwirtschaft regelt die
Nachfrage das Warenangebot: Her-
gestellt wird, was der Kiufer ver-
langt. Die Kehrseite dieses Systems
ist allerdings, daf die Bediirfnisse
von Minderheiten hiufig auf der Strecke blei-
ben. Wer einen zu ausgefallenen Geschmack
oder zu spezielle Bediirfnisse hat, steht mit
seinen Wiinschen im Regen; denn es wiirde
sich fiir die hauptsichlich an Massenproduk-
tion interessierte Industrie nicht lohnen, ein
Produkt zu entwickeln und anzubieten, fiir
das sich nur relativ wenig Kiufer finden. Bei-
spielsweise finden sich kaum noch
holzkohlenbeheizte Brot-Toaster auf dem

Markt, weil die meisten Kunden elektrische
vorzichen. Wer auch auf seiner stroman-
schiuflosen Skihiitte ein knuspriges Friih-
stiick schitzt, hat deshalb das Nachsehen -
oder er muf sich mit faulen Behelfslosungen
abmiihen. Mit Behelfslosungen und faulen
Kompromissen hat man jedoch bei Iglhaut
in Marktbreit wenig am Hut. Und so skiz-
zierte man gleich mal eine Radikal-Losung,
als es darum ging, eine Allradversion der
neuen Mercedes-Transporterbaureihe Sprin-
ter auf die Ridder zu stellen: Die vordere Ein-
zelradaufthingung an Querlenkern und
Dimpferbeinen fliegt raus, statt dessen
kommt eine Starrachse aus dem Mercedes

G rein. Der mit der Karosserie verschweif3-
te Rahmen aus Blechprofilen wird total um-
gebaut, damit die Vorderachse an Lings-
blattfedern aufgehiingt werden kann und
damit das intern VG 150 genannte Verteiler-
getricbe aus dem 463er G Platz hat. Es
miidte allerdings schrig eingebaut werden;
und so mufiten leider alle drei Kardanwel-
len mit teuren Gleichlaufgelenken ausgerii-
stet werden, damit der Antrieb ruhig lduft.
Hmmm. So miifite es gehen; aber leider wi-
re der Allrad-Sprinter dann noch weit kost-

spieliger als der Vorginger Iglhaut T 1; und
der war mit iiber 100.000 DM ja auch
schon kein Wiihltischangebot.



Es mufite also eine preislich mildere Lo-
sung gefunden werden. Ohne grundlegen-
den Rahmenumbau, ohne vollig neue Vor-
derachse. Nach Experimenten mit den un-
terschiedlichsten Schraubenfederkonstruk-
tionen entschied man sich, die Original-Ein-
zelradaufhingung mit untenliegender
Querblattfeder grundsiitzlich beizubehal-
ten. Allerdings wurde sie erheblich modifi-
ziert: Neue, eigens angefertigte Achsschen-
kel und ein Zwischenrahmen legen das
Fahrzeugniveau um zehn Zentimeter
hoher; und weil das immer noch nicht
reichte, um das (ebenfalls eigens gefertigte)
Gehiuse des Vorderachsdifferentials zwi-

schen Motorolwanne und Querfeder unter-
zubringen, lief3 Iglhaut auch eine spezielle,
in der Mitte nach unten gekropfte Blattfe-
der fertigen. Furs Problem der Unterbrin-
gung des Verteilergetriebes fand sich auch
eine Losung: Blutenden Herzens griff man
zu einem Nicht-Original-Mercedes-Aggre-
gat; es ist kompakter und - nichts ist un-
moooglich - sowohl in einer Version mit
zuschaltbarem als auch mit permanentem
Allradantrieb zu haben; nach entsprechen-
der Modifikation erfiillte es alle Iglhaut-An-
forderungen - und es pafit besser unter
den Sprinter. Aus welchem Auto es ur-
spriinglich stammt, will Iglhaut nicht verra-

ten; doch lifit es sich anhand der spezifi-
schen Merkmale (s. Datenblatt S. 37) relativ
leicht wiedererkennen.

Genug der Theorie; jetzt wollen wir wis-
sen, wie sich der so aufwendig modifizierte
Sprinter fihrt. Schwingen wir uns also hin-
auf auf die (aufpreispflichtigen, dafiir aber)
bequemen Schwingsitze. Sie lassen sich in
allen erdenklichen Richtungen verstellen,
sogar die Sitzfliche kann man linger und
kiirzer machen. Das niichtern gezeichnete
Armaturenbrett gibt keine Riitsel auf, gegen
Aufpreis sorgt ein Airbag im nicht zu
grofien Lenkrad fiir subjektives Sicherheits-
gefiihl. Kopffreiheit gibt’s zuhauf; auch die




Beinfreiheit i3t nicht zu wiinschen tbrig.
Gleiches gilt auch fiir die (aufpreispflichti-
gen) hinteren Sitzreihen; in der zweiten
Reihe genligt die Ellenbogenfreiheit auch
fiir drei Erwachsene - erst recht in der drit-
ten, wo die Fahrgiste 1,74 m Innenraum-
breite zur Verfligung haben. Alle Mafistibe
sprengt naturgemifl der Laderaum: Schon
bei Nutzung als Achtsitzer gihnt ein 95 cm
langer und bis zu 173,5 cm breites Fracht-
abteil; ohne Riickbiinke betrigt das Ladevo-
lumen sieben Kubikmeter, bis zu 2,5 x 1,26
x 1,54 m grofe Pakete lassen sich verstau-
en. Das Beladen macht dank der zweifliige-
ligen Hecktiir keine Probleme, die Tiren
lassen sich nach Aushingen der Fanghaken
auch ganz umklappen.

Gut, werden Sie sagen, ich weif, wie ein
Transporter funktioniert. Aber was unter-
scheidet denn nun den Iglhaut von einem
normalen Sprinter? Kommt man mit solch
einem zweieinhalb Meter hohen Turm

noch ordentlich voran, und fihrt er noch
anstindig um die Kurve? Vorab: Ja. Auch die
grofere Stirnfliche und die erhohten Rei-
bungswiderstinde des Antriebsstranges las-
sen noch ein ordentliches Stiick vom ver-
bliiffenden Temperament des Sprinter
iibrig. Der Direkteinspritzer - tibrigens der
gleiche Motor, der auch im Mercedes AAV
kommt - reagiert auch bei niedriger Dreh-
zahl prompt aufs Gas. Ab rund 1.800 Tou-
ren blist der Turbolader los und sorgt fir
kernigen Vortrieb; das Drehmomentmaxi-
mum von 280 Nm steht nach Datenblatt
von 2.000 bis 2.300 Umdrehungen zur Ver-
fiigung; allerdings zeigt sich, daR sich auch
der neue, OM 602 LA genannte 2,9-Liter-
Turbodiesel erst eine winzige Gedenkse-
kunde Zeit nimmt, bis der volle Ladedruck
und damit die volle Zugkraft ansteht. Das
ist eben so bei den neuen, schadstoffredu-
zierten Turbodieseln - selbst ein bullenstar-
kerToyota HDJ 80 hat diese Denkpause.

-dank der vorbildlic
‘samtuntersetzung

Unter dem Strich erreicht der Allrad-
Sprinter nahezu die Werte eines langen
Opel Monterey Turbodiesel: Echte 145 Spit-
ze und eine Beschleunigung auf hundert in
rund 21 Sekunden. Nur bei der Elastizitits-
messung verfehlt der Iglhaut die Werte ge-
wohnlicher Gelindewagen der gleichen
Leistungsklasse; denn der als Kombi zuge-
lassene, aber auch als Lkw (Kastenwagen)
erhiltliche Bus ist mit 2.520 Kilo kein
Leichtgewicht; und zudem hemmt die im
Testwagen vorhandene Kombination aus
serienmifliger Achsubersetzung und gro-
fen Ridern den Durchzug, weil der Motor
zu niedrig dreht. Spitere Kundenfahrzeuge
werden jedoch mit der 4.857er Achs-
iibersetzung bestiickt werden, sofern sie
mit den 235/85 R 16er Riidern ausgeriistet
sind; dann stimmt die Ubersetzung exakt,
bei Hochstgeschwindigkeit liegen 3.750
Touren an. Zugute kommt die lange Uber-
setzung dem Verbrauch: Er pendelte sich
im Test einschliefllich zahlreicher Vollgas-
Autobahnfahrten auf 13,6 Liter ein, beharr-
liche Schleichfahrt - zu der man bei Lkw-
Zulassung wegen des hohen Gesamtge-
wichts gesetzlich gendtigt wird - honoriert
der Direkteinspritzer mit Verbrauchswer-
ten unter neun Liter: erstaunlich wenig fiir
einen so grofden, hohen Allradler.

Mehr als zufrieden kann man auch mit
den Stradenfahreigenschaften sein - trotz




der reinrassigen Gelindebereifung des Test-
wagens. Der Geradeauslauf ist ordentlich -
um Klassen besser als beim Vorginger Igl-
haut T1. Die gemischte Bremsanlage (mit
Bosch-ABS) verzogert wirksam, spurtreu
und hinreichend standfest; und weil der
Sprinter eine breitere Spurweite hat als et-
wa der fette Chevrolet Suburban, fithrt der
hohe Aufbau keineswegs zu einer Kippge-
fahr in Kurven; nicht einmal die Seitennei-
gung der Karosserie ist besonders ausge-
prigt, weil zusitzlich zur selbststabilisieren-
den Querblattfeder noch kriftige Quersta-

bilisatoren einseitiges Einfedern hemmen.
Das bedauert man natiirlich im Gelinde:
Der effektive Verschrinkungswert ist mit
145 mm geradezu licherlich gering, erst
recht (aufgrund des langen Radstandes) der
Verschrinkungsindex. So muff man nicht
extra nach hohen Buckeln suchen, damit
der Bus ein Beinchen hebt. Zum Gliick ist
er splirbar frontlastig; so ist es fast durch-
gingig das hintere Rad, das im Leeren ro-
tiert; die Vorderrider bleiben meist beide
am Boden, was nicht nur die Lenkbarkeit si-
cherstellt, sondern auch in vielen Fillen ei-

offroad test

B Auch ohne die Riicksitzbanke ist
der Mercedes Sprinter als Pkw (also
ohne 80 km/h-Limit) zulassungsfahig

nen Rest Traktion rettet. Hilfreich ist in mil-
den Fillen einseitigen Traktionsverlustes
auch die beim Sprinter serienmifige, ABD
(Automatisches BremsDifferential) genann-
te Hinterrad-Schlupfregelung; sie leitet
durch Bremseneingriff am durchdrehenden
Rad Antriebskraft zum greifenden Rad um;
allerdings arbeitet das System nicht so herz-
haft wie das dhnlich konstruierte im Range
Rover. Die Viskobremse im Zentraldifferen-
tial agiert unauffillig und verursacht kei-
nerlei Antriebsverspannung; braucht’s
noch mehr Traktion, legt man die blitz-
schnell ein- und wieder ausrastende Zen-
tralsperre ein. Die Bedienung fiir die Lings-
und die beiden Achssperren erfolgt mit
Drucktasten, also nach dem gleichen Sy-
stem wie beim Mercedes G; sie ist sogar
noch einen Tick besser, weil die Sperren
nicht von selbst wieder ausrasten, wenn
man die Ziindung linger als ein paar Sekun-
den ausgeschaltet hat. Im Gegensatz zum
Test-Prototypen haben die Serienexempla-
re auch die gleiche einleuchtende und
sinnvolle Schalt-Logik wie im G: Erst wird
zentral, dann hinten, dann vorne gesperrt.
Sind erst einmal alle drei Schalter
betitigt, hilt den Iglhaut so schnell nichts
auf; dank der teuren, aber sehr gut greifen-
den und iiberaus robusten Gelindereifen
(BF Goodrich Mud Terrain T/A) kommt er
auch unter scheinbar aussichtslosen Bedin-




B Niichtern, zweckmaBig: das Cockpit

gungen noch voran. Besonders erfreulich
ist die niedrige Kriechgeschwindigkeit, die
aus ordentlich kurzer Untersetzung und
sehr kurzem ersten Gang herriihrt: Mit we-
niger als 4,9 km/h kann man sich durch
schwierige Passagen tasten und hat dabei
die maximale Zugkraft zur Verfiigung - vor-
ausgesetzt, die Achsiibersetzung entspricht
der endgiiltigen. Zu loben ist auch, dag die
Untersetzung unabhiingig von der Zentral-
sperre benutzbar ist - und daff dank ihrer
Teilsynchronisierung wihrend der Fahrt
zuriick auf den Straengang geschaltet wer-
den kann. Noch besser wiire es in einzel-
nen Fillen natiirlich, wenn die Reduktion
auch ohne Anhalten eingelegt werden
konnte.

Doch damit kann man gut leben; zu Kkriti-
sieren wire eher der nicht iiberreichliche
Rampenwinkel: Die stabile Gleitkufe des
unter dem Fahrzeugboden montierten Ver-
teilergetriebe setzt ab und zu auf, wenn die
Vorderrider einen steilen Absatz hinunter-
plumpsen. Bei dieser Gelegenheit - sowie
bei schneller Fahrt tber sehr wellige
Buckelpisten - stellt sich auch heraus, daf§
die serienmiRige Dimpferabstimmung
eben nicht primir auf extremen Gelin-
debetrieb ausgelegt ist: Die Vorderachse
knallt hier bisweilen gerduschvoll bis zum
Ende der kurzen Federwege durch. Auch
die Hinterachse - sie hingt an den serien-
mifRigen Blattfedern und wurde konventio-
nell mit Distanzblocken hohergelegt -
konnte mehr Federweg vertragen.

Dafiir stellt der hohergelegte Sprinter auf
der Strafde recht ordentlichen Fahrkomfort
bereit; straff, aber willig sprechen die Fe-
dern auf lange wie kurze Unebenheiten an,
auch hier liegen Welten zwischen dem 312
D Allrad und seinem Iglhaut-Vorginger 310
D. Gleiches gilt fiir das Innengeriusch; den-
noch mufR man hier gewisse Abstriche ma-
chen, hiilt man einen modernen konventio-
nellen Allradler dagegen: Der Dieselmotor
macht kein Geheimnis aus seinem Arbeits-

B Wie beim G: Sperren-Druckknépfe
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Man kann eben nicht alles haben; prin-

B Mit Schutzplatte: Verteilergetriebe

prinzip, die Gelindereifen (so man sie mit-
bestellt) singen, und dem Antriebsstrang
hort und fiihlt man an, daR sich hier eine
Menge dreht und bewegt. Hier fehlt einfach
der beim normalen Gelindewagen vorhan-
dene getrennte Rahmen und die zusitzli-
che Schalll und Schwingungsisolation
durch die Gummipuffer zwischen Rahmen

zipbedingte Nachteile darf man hier nicht
zu sehr ankreiden. Sie indern nichts daran,
daf der Iglhaut-Mercedes Sprinter in der
Summe seiner Eigenschaften absolut iiber-
zeugt. Fiir den Preis eines langen Mercedes
G erhilt man ein dhnlich gelindegingiges
Fahrzeug mit liberwiltigendem Raumange-
bot, das sich als “People-Mover” oder Trans-
porter unter schwierigsten Bedingungen
ebenso eignet wie als ideale Basis fiir ein
Fernreisemobil. Faktisch steht der schwi-
bisch-frinkische Allrad-Bus - er ist natiirlich
auch als Pritschenwagen, Kastenwagen
oder Fahrgestell fiir Sonderaufbauten liefer-
bar - ohne Konkurrenz da. Der technische
Aufwand hat sich also gelohnt, und man
braucht kein Prophet zu sein, um dem Igl-
haut eine erfolgreiche Zukunft vorauszusa-
gen. Innerhalb der kleinen, in Frage kom-

und Aufbau.

menden Zielgruppe natiirlich...

Der Vergleich

Mercedes-Benz Mercedes-Benz T 2 Mitsubishi
Sprinter 312 D 310 D Iglhaut Allrad  Space Gear
Iglhaut Allrad Turbo Automatik 2.5 TD 4x4
Zylinder / Hubraum 5/2.874 cm’ 5/2.874 an’ 4/2477 an’
Leistung 90 kW 122 PS 88 kW/ 120 PS 73 kW/ 99 PS
bei 3.800 U/min 4.000 UW/min 4.200 U/min
Max. Drehmoment 280 Nm 250 Nm 240 Nm
bei 2.000 W/min 2.000 U/min 2.000 U/min
Testwagengewicht 2.520 kg 2.450 kg 1.940 kg
Zuladung Testwagen 980 kg 1.050 kg 760 kg
Anhéngelast gebremst  2.000 (2.800) kg 2.000 kg 2.075 kg
Sitzplatze 8 9 7+1
Beschleunigung
0-80 km/h 133 128s 12,65
0-100 km/h 2938 22,7 18,95
0-120 km/h 33.5% 4345 2925
Elastizitat
60-100 km/h 15,6 sim IV. Gang 16,6 s m. Kickdown 12,1 sim IV. Gang
80-120 km/h 31,1im V. Gang 30,5 s m. Kickdown 18,5 sim V. Gang
Héchstgeschwindigkeit 145,4 km/h 131,4 km/h 151,9 km/h

bei (Gang/Stufe)

3.400 Wmin (V. Gg.)

Testverbrauch Diesel
minimal 8,7 /100 km
maximal 16,6 1/100 km
Testdurchschnitt 13,6 1/100 km
Tankinhalt / Reichweite 76 1/ 559 km
Grundpreis ca. 84.150,-

4.150 W/min (IV. St.)
Diesel

4.250 Wmin (V. Gg.)
Diesel

11,5 1/100 km 7.4 11100 km
19,7 1100 km 16,8 1/100 km
15,5 [/100 km 12,3 /100 km
7017452 km 751/ 609 km
105.672,-* 53.390,-

*letzter Preis; Modell wird nicht mehr angeboten

-y ———
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Motor

offroad test

5-Zylinder-Diesel-Reihenmotor (Direkteinspritzung)
vorne langs, 6-fach gelagerte Kurbelwelle, obenlie-
gende Nockenwelle (Kettenantrieb), 2 Ventile pro
Zylinder, Reiheneinspritzpumpe, Abgasturbolader,
Luft-Ladeluftkiithler, Abgasriickfiihrung
Sommersmog-Fahrerlaubnis  (noch nicht gepriift)

Hubraum 2.874 cm’
Bohrung x Hub 89 x 92 mm
Verdichtung 1051
Leistung 90 kW/ 122 PS bei 3800 U/min

Max. Drehmoment 280 Nm bei 2000-2300 U/min

Olinhalt 8,01
Lichtmaschine 12V /1.260 W
Batterie 12 V /88 Ah
Kraftibertragung

Permanenter Allradantrieb (v:h 50:50), Zentraldif-
ferential mit Viskobremse und manuell sperrbar;
elektronische Schlupfregelung mit Bremseneingriff
hinten; Hinter- und Vorderachsdifferential manuell
sperrbar (100%); 5-Gang-Schaltgetriebe mit Gelén-
dereduktion (teilsynchronisiert, im Stand zu- und
wahrend der Fahrt abschaltbar);

Ubersetzungen: I: 5,053; 1I: 2,601; Hl: 1,521; IV:
1,000 ; V: 0,784; R: 4,756; Achsantrieb: 4,375;
Verteilergetriebe High: 1,000; Low: 2,488

Fahrwerk

vorn: Einzelradaufhangung an Querlenkern und
Dampferbeinen, gekropfte Parabel-Querblattfeder,
Stabilisator

Jhinten: Starrachse an Parabelblattfedern, Stabilisator

Weikreis-Bremssystem, vakuumun-
abschaltbar)
e

inten Trommelbremsen;
Handfeststellbremse auf Hinterradbremsen
Zahnstangenlenkung, servounterstutzt;

Lenkrad 410 mm, 3 2/3 Umdrehungen
Leichtmetallfelgen 7,5 x 16"

Reifen 235/85 R 16 (BF Goodrich Mud Terrain T/A)

Karosserie/Aufbau

Selbsttragende Kurzhauber-Kombikarosserie mit Un-
terziigen; 2 Tiren, 1 Schiebetir, symmetrisch vertikal
geteilte Hecktir; 8 Sitzplatze (auch: 2,3,4,5,6,7,9)

Lénge/Breite/Hohe 4.835/1.933/2.450 mm
Radstand 3.000 mm
Spurweite v/h 1,678/ 1.670 mm
Wendekreis 12,4 m

Laderaum L/B/H min. 955/ 126/ 1.600 mm
max. 2.510/1.735/1.610 mm

KistenmaBB 2.500 x 1.260 x 1.540 mm
Ladeoffnung Breite 1.545 mm
Ladekante Hohe 790 mm
Innenhd. 4. Sitz wm/h1.130-1.190/1.230/1.240 mm

Sitzhéhe v/im/h 390-455 /380 /380 mm
Ellenbogenraum v/m/h 355/ 1.755/ 1.735 mm
Sitzraum m/h 655-1.400/ 710 mm

Testwagengewicht (Werksangabe) 2.520 (k.A.) kg

Gewichtsverteilung (mit Fahrer) v : h 57 :43 %
Zulassiges Gesamtgewicht 3.500 kg
Zuladung Testwagen 980 kg
Anhéngelast, gebr. (a. Wunsch) 2.000 (2.800) kg
Sttzlast 100 kg
Dachlast 300 kg

Fahrleistungen (Auto-Off-Mefwerte: km 6.523)
Hochstgeschwindigkeit 145,4 km/h
bei 3.400 U/min im V. Gang - v
Beschleunigung 0-80 km/h 1335 m
0-100 km/h Z13s -
0-120 km/h 3355 TD-N.u&u

1 km mit stehend. Start 39,3 s

Elastizitat 60-100 km/h im IV. Gang 15,65

80-120 km/h im V. Gang 31,15
Innengerausch  Leerlauf 56 dB(A)

60 km/h 72 dB(A)

80 km/h 75 dB(A)

100 km/h 78 dB(A)

120 km/h 81 dB(A)

Hochstgeschw. 84 dB(A)
Abweichungen Anzeige effektiv
Tacho 60 km/h 59,7 km/h

80 km/h 77,4 km/h

100 km/h 97,4 km/h

120 km/h 117,1 km/h
km-Zahler 100 km 100,2 km
Kraftstoffverbrauch Diesel
ECE-Normverbrauch: v. Herst. n. nicht ermittelt
Testverbrauch .
minimal 8,7 11100 km [
maximal 16,6 /100 km .
Testdurchschnitt 13,6 100km ¥ g wel
Tankinhalt 76 1
Reichweite 559 km
Gelédndewerte w
Bodenfreiheit 250 mm  w—
Achsverschrankung 145 mm - k;
Verschrankungsindex 48 % )"
Rampenwinkel 220
Boschungswinkel v/h 28°/ 37°
Wattiefe 800 mm . i
max. Gesamtuntersetzung 5501 = UO-{'WM

/

max. Drehmom. pro Rad 3.850 Nm bei ca. 5,4 km/h
Ausstattung/Preise/Kosten

Grundpreis: (Kombi, perm. Allrad) ca. 84.150,-
Serienausstattung: Halterungen fiir 2. und 3.
Sitzreihe, Heckscheibenheizung, Hinterachs-
Schlupfregelung mit Bremseneingriff, Intervall-
Scheibenwischer

Extras gegen Aufpreis: Anhéngerkupplung Ku- ’
gelkopf 13polig (822,25), AuBenspiegel el. verstell-
u. beheizbar (373,75), Colorverglasung (360,-),
Dachverkleidung (966,-), Differentialsperre hinten
(1.265,-), Drehzahlmesser (178,25), el. Fenster-
heber vorn (586,50), Glashebedach vorn (701,50),
Innenverkleidung ,Luxus” (563,50), Klimaanlage
(2.346,-), Schwingsitze v. (506 + 506,-), 2. Sitzreihe
3sitzig (1.667,50), 3. Sitzreihe 3sitzig (1.817),
Standheizung (Luft) Eberspacher (2.346,-), Zentral-
verriegelung (701,50)

Steuer: Schadstoffeinstufung steht noch nicht fest
Haftpflicht-Einstufung: Pkw, bis 150 PS
Wartung

Inspektion und Olwechsel
Bezugsquelle

die Lshe
st ok
ool

fauaps

alle 10.000 km

Mercedes Iglhaut, Mainleite 1,
97340 Marktbreit, Tel. 09332 / 503290




Ein Beispiel fiir die Leistungsfahigkeit
unserer Entwicklungsabteilung!

Gitterstruktur der
FEM-Festigkeitsberechnung
vom Achsschenkel

des Sprinter-Allrads

IGLHAUT

Vertragswerkstédtten der Mercedes-Benz AG
Abteilung Karosserie- und Fahrzeugbau
97340 Marktbreit, Mainleite 1
Telefon 09 332 / 503-0, Telefax 09 332 / 503-290




