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Pickup-Fahren ist eine Glaubensfrage. Wer sich dazu

W bekennt, schatzt zwei Vorteile: die Preiswiirdigkeit und

e den Riesen-Stauraum. Das Trucker-Image fiir den Fahrer

e, g gibt's kostenlos obendrauf. Andererseits gelten Pickups

- oftzu Recht als bockharte Nutzfahrzeuge mit bescheide-

ner ltw-llntnﬂslnru% Doch jetzt hat sich Mitsubishi
 entschlossen, den L muls:uimpnrﬁmn uldur .
 riittelt an diesem Pickup-Image 4
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Von Theo Gerstl

er L 200 ist ja eigentlich ein alter

Bekannter, viele von uns sind
ihm auf Urlaubsreisen schon begegnet. Seit
Jahren wird er nahezu unverandert gebaut
und auf der halben Welt verkauft. Nur
Mitsubishi Deutschland hat sich bisher
nicht entscheiden kénnen, diesen Pickup
Zu uns zu holen. SchlieBlich sind solche
Kleinlaster typische Drittweltfahrzeuge,
und Deutschland gilt nicht als Pickup-
Markt - dieses Vorurteil hilt sich hartniik-
kig und dokumentiert sich im geringen
Pickup-Angebot, das es offiziell in
Deutschland gibt: Bisher standen allradge-
trichene Pickups nur beim Nissan- und
Isuzu- bezichungsweise Opel-Hindler.
Doch in Zeiten der Absatzkrise am Auto-
mobilmarkt werden Nischenfahrzeuge
auch fiir die Groflen im Automobilgeschaft
zuschends interessanter.

Dabei hat Mitsubishi als weltweit operie-
render Konzern einen Riesentrumpf im
Armel: Der L 200 wird bei der MMC
Sittipol Co. Ltd. in Thailand produziert.
Niedrige Herstellungskosten garantieren
so auch bei attraktiven Verkaufspreisen
noch eine erkleckliche Gewinnspanne, und
da der Kfz-Schein dem L 200 als Ur-
sprungsland Thailand bestitigt, zihlt er
nicht als Japan-Auto, das in den EG-Raum
importiert wurde. Die Klippe der freiwilli-
gen Selbstbeschrinkung japanischer Her-
steller beim Export ihrer Autos wird so
geschickt umschifft. Doch der Vorteil der
Thai-Produktion weckt ganz automatisch
Vorurteile beim qualititsbesessenen deut-
schen Autofahrer: Bleibt bei einer solchen
Bilhg-Produktion die Verarbeitungsquali-
tit nicht auf der Strecke?

Der nagelneue L 200, eines der allerer-
sten nach Deutschland importierten Fahr-
zeuge, weckt einen erstklassigen Qualitiits-
eindruck. Tiiren und Motorhaube sind pri-
zise eingepabt, so daB auch bei Vollgas kein
Pfeifen durch die Tiirgummis zu hdren ist.
Die Lackierung blitzt makellos in der Son-
ne, und auch im Innenraum ist kein Unter-
schied zu anderen Gelindewagen aus japa-
nischer oder europiischer Fertigung auszu-
machen: Da blieb keine Schraube locker,
kein Abdeckplitichen ist vergessen wor-
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Keine Angst
den oder abgefallen. Selbst auf iibelstem
Kopfsteinpflaster ist nicht das geringste
Klappern zu hdren. Auch beim L 200
bestitigt sich die Erfahrung, dal Autos
japanischer Hersteller fast immer auf
gleichbleibend hohem Qualititsniveau die
Montagebiinder verlassen, egal, auf wel-
chem Teil der Erde diese stehen und wel-
cher Nationalitit die dort beschiftigten
Arbeiter angehdren.

Technisch basiert der L 200 auf dem
alten Pajero — Baureihe L (40, Modelljahre
1987 und 1988. Entsprechend kommt der
2. 5-Liter-Vierzylinder-Turbodiesel ohne
Ladeluftkihlung mit 87 PS zum Einbau.
Auch das Fahrwerk entspricht in seiner
Konzeption — wenngleich neu abgestimmt
dem des damaligen Pajero: Vorne verfiigt
der L 200 dber eine Einzelradaufhéingung
an doppelten Dreiecks-Ouerlenkern und
Drehstabfederung. Hinten ist die Starrach-
s¢ an Blattfedern aufgehidngt. Der Achsab-
stand ist auf 2,96 Meter gewachsen, und die
fast fiinf Meter lange Pickup-Karosserie
rubht auf einem gegeniiber dem Pajero
verlingerten Leiterrahmen. Selbst das
Fiinfgang-Schaltgetricbe, der zuschaltbare

vorm nassen Element hat der L 200, sein Motor saugt die Luft in einem Meter Hohe an

Allradantrieb mit Gelindeuntersetzung
und automatischen Freilaufnaben vorne
sowic das Bremssystem mit innenbeliifte-
ten Scheibenbremsen vorn und Trommeln
hinten entsprechen dem Pajero L 040,
ei den Karosserieversionen be-
schrinkt sich Mitsubishi fir
Deutschland auf die viertiirige
Doppelkabine mit 153 cm langer
Pritsche, fiir die gegen Aufpreis ein wetter-
festes Kunststoff-Hardtop lieferbar ist,
Dicse Karosserieversion macht den L 200
in Verbindung mit dem aufgeladenen Die-
selmotor zum konkurrenzlosen Angebot
unter den offiziell importierten Pickups.
Wiihrend Nissan und auch Opel als einziges
selbstziindendes Antriebsaggregat je einen
2, 5-Liter-Saugdiesel in den Pickup-Dop-
pelkabinen anbieten — der 3, 1-Liter-Turbo-
diesel bleibt in Deutschland dem Opel
Campo Sportscab vorbehalten -, setzt Mit-
subishi ganz bewubt auf die Kombination
aus familiengerechter Aufbauform und lei-
stungsfreudigem Turbodiesel.
Bei der Ausstattung aber kann der Kun-
de wihlen zwischen dem Standard-L 200
und der getesteten Magnum genannten
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Hinter der Lehne der
Riicksitzbank findet
sich ein Staufach fiir
die an Bord nitigen
Utensilien. Der
FuBraum hinten ist
knapp bemessen, die
Sitzhihe aber
ausreichend (links).
Das Armaturenbrett
ist iibersichtlich und
der Fahrkomfort fiir
einen Pickup
erstaunlich (rechte
Seite).

Der Mitsubishi L 200 2,5 TD Magnum im Vergleich

MitsubishiL 200 Opel Campo 2,50 Missan

2,5 TD Magnum Mannschaftskabine | Pickup 2,50 Doppelkabine
Hubraum cm’® 2477 2499 2494
m kW (PS) 64 (87) 56 (76) 549 (B0)
bei Uimin 4200 3800 4300
Max. Drehmoment Nm 201 160 163
bei L/min 2000 2300 2200
Testwagengewicht kg 1640 1665 1770
Hachstgeschwindigkeit
km'h - 144,0 132.4 128.8
bei U/min 4325 3850 A7a0
Beschleunigung in s
0~ 80 km'h 13.4 15.7 16.6
0~100 km/h 21,2 26,0 285
0-120 km'h .0 46,4 52.1
Elastizitat in =
G0-100 km/him V. 12.7 19,7 20,6
80120 kmvhim V. 20.8 39.2 52,0
Testverbrauch ' 100km | Diesel Diesel Diesel
minimal 6,7 6,4 8.5
maximal 15.2 10,8 14,5
Testdurchschnitt 12.4 8,7 121
Preis
DM inklusive MwSt. 38900* 34930 34995
* in der Basisversion 33900 DM
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Luxusversion, die eine Zweifarben-Metal-
liclackierung, Reifen im Format 25570 R
15 auf Leichtmetallfelgen, Kotfligelver-
breiterungen sowie Trittbretter und reich-
lich Chrom an Fensterrahmen, Scheinwer-
fer-Einfassungen, Rickspicgeln etc. um-
faBt. Im Innenraum unterscheiden sich
beide  Ausstattungsvarianten  lediglich
durch die Bezugsstoffe der Polster und dic
Tiirverkleidungen, die beim Magnum
ebenfalls aus Stoff. bei der Basisversion
jedoch aus Plastik sind. In der Fahrgastzel-
le herrscht die gediegene Wohnlichkeit
eines Gelindewagens, der L 200-Fahrgast-
raum ist weit entfernt von der spartani-
schen Enthaltsamkeit eines Lkw-Cockpits.
Die Ausstattung ist umfangreich, Dreh-
zahlmesser, hdéhenverstellbares Lenkrad
und Scheinwerfer-Reinigungsanlage gehi-
ren beim L 200 ebenso zum Standard wie
getinte Scheiben oder die serienmiillig vor-
handene Radio-Vorbereitung mit zwei
Lautsprechern und Antenne. Auf prakti-
sche Luxus-Extras verzichtet Mitsubishi
allerdings: Elektrische Fensterheber sind
cbhenso wenig lieferbar wie von innen ver-
stellbare Aublenspiegel. Kann man auf bei-
des noch verzichten, so sollte eine beheiz-
bare Heckscheibe dann doch zumindest in
der Aufpreisliste erscheinen, ebenso wie
die Option den Fahrersitz hdhenverstellbar
zu ordern, denn fiir kleingewachsene Fah-
rer bis einssiebzig ist die Ubersichtlichkeit
nach vorne aufgrund der tiefen Sitzposition
nicht gerade optimal. Uber zwei weitere
Ausstattungsdetails kann man ebenfalls ge-
teilter Meinung sein: Die Helligkeit der
Instrumentenbeleuchtung ist nicht variier-
bar, und der Kriickstock-Handbremshebel
ist sicher nicht jedermanns Sache. Thm
kann man aber wenigstens zugute halten,
dal er — aufgrund der Sitzposition — relativ
weit entfernt vom rechten Knie des Fahrers
ist und so bei Unfillen (hoffentlich) keinen
Schaden anrichtet. Doch das sind schon die
einzigen Punkte, die der Fahrer scinem
Arbeitsplatz im L 200 ankreiden kann. Auf
den bequemen Sitzen, die guten Seitenhalt
vermitteln, nimmt man die Pickup-ibliche
flache Sitzposition ein. Alle Bedienungs-
elemente sind da, wo man sie bei japani-
schen Fahrzeugen sucht, sie sind leicht
erreichbar, diec Bedienung gestaltet sich
einfach. Ablagen sind reichlich vorhanden,
selbst ein Dosenhalter fehlt nicht. Der
Einstieg nach hinten pelingt trotz der
schmalen Tiiren leicht, da sie weit 6ffnen.
er aber der Eintragung im
Kfz-5chein, der den L 200 als
Fiinfsitzer ausweist, allzu
blaudugig Glauben schenkt,
riskiert den Familienfrieden. Withrend der
Beifahrer problemlos seinen Sitz cin paar
Rasten nach vorne stellen kann und so dem
Hinterbédnkler eine ausreichende Beinfrei-
heit LiBt, bleibt hinter dem korrekt einge-
stellten Fahrersitz gerade noch ein Spalt
von rund 15 Zentimetern. Die Kopffreiheit
dagegen ist in jedem Fall, selbst fiir einen
1.85-Meter-Mann, noch ausreichend.
So weit, so gut, der L 200 hiilt, was seine
Pickup-Karosserie verspricht. Doch wenn
anfangs behauptet wurde, dall der L 200 am
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Pickup-Image riittelt, dann liegt die Ursa-
che dafiir an Motor und Fahrwerk, Der
4D56 bezeichnete Turbodiesel-Motor
machte ja schon im Pajero L 040 cine gute
Figur und verhalf ihm zu respektablen
Fahrleistungen. Der L 200 ist nun aber um
132 Kilogramm leichter als der viertiirige
Pajero und um 13 Zentimeter nicdriger,
wodurch sich die Angriffsfliche fiir den
Wind natiirlich verringert. Entsprechend
liegen die Fahrleistungen auf Gelindewa-
gen-Niveau und weit entfernt von denen
der Pickup-Doppelkabiner von Opel und
Nissan, die ja jeweils mit einem gleichgro-
Ben Saugdiesel auskommen miissen (siche
Vergleichstabelle). Uber das gesamte
Drehzahlband stellt der Wirbelkammer-
Vierzylinder spontan und ohne Turboloch
Leistung zur Verfiigung. Das Fiinfgang-
Schaltgetricbe — ebenfalls aus dem Pajero
L (40 iibernommen, aber mit einer linge-
ren Achsiibersetzung kombiniert — unter-
stiitzt den Turbodiesel in seinem Bemihen
um Vortrieb aufs beste. Bei der Hochstge-
schwindigkeit von 144 km/h rotiert die
Kurbelwelle im 5. Gang 4325mal in der
Minute, die Motordrehzahl liegt so knapp
liber der Nenndrehzahl von 4200 U/min,
aber immer noch gut 400 Touren unterhalb
des roten Bereichs. Der Spritverbrauch
hiilt sich dabei in Grenzen: Auf Vollgas-
Etappen genchmigt sich der L 200 13,5
Liter Diesel auf 100 Kilometer; der Ver-
brauch dber die ganze Testdistanz liegt
trotz forcierter Fahrweise gut einen Liter
darunter. Von ihrer gelungensten Seite
zeigt sich die Motor-Getriebe-Einheit bei
der Elastizitdtspriifung: Auch im vierten

und fiinften Gang wird jeder Tritt aufs
Gaspedal unverziiglich in spiirbaren Ge-
schwindigkeitszuwachs umgesetzt. Egal ob
ziigige Beschleunigung von der Ampel weg
gewiinscht wird, PaBstrallen Leistung for-
dern oder lange Autobahnsteigungen an
den Kriiften zehren, diese Motor-Getricbe-
Kombination palit einfach immer.

leiches gilt sinngemdB fir das
Fahrwerk. Hat man bei Pickups
oft den Eindruck, daB eine
weich abgestimmte Pkw-Vor-
derachse mit einer bockharten, auf maxi-
male Zuladung getrimmten Hinterachse
kombiniert ist, so entspricht dic Fahr-
werksabstimmung des L 200 viel eher der
cines Gelindewagens als der eines Kleinla-
sters. Der L 200 ist zwar straff gefedert,
doch nicht unkomfortabel. Selbst auf Kopf-
steinpflaster fiingt die Hinterachse nicht zu
springen an, sondern bleibt sauber auf der
Fahrbahn. Schnell gefahrene Kurven ab-
solviert er ohne Tiicken, leicht untersteu-
ernd und ohne grolle Seitenneigung aufzu-
bauen. Bei Ausnutzung der maximalen
Zuladung von 885 Kilogramm iindert sich
das Fahrverhalten in Richtung Ubcrsteu-
ern. Die Hinterachse schligt auch beim voll
beladenen L 200 auf Bodenwellen nicht
durch, und die Motorleistung reicht fiir die
2,5 Tonnen schwere Fuhre noch aus, wenn-
gleich jedes PS jetzt knapp 30 Kilogramm
bewegen mub. Soll dem Vorwirtsstreben
ein Ende gesetzt werden, ist ein energisch-
kréftiger Tritt aufs Bremspedal nétig, um
die Vorderrider zum Blockieren zu brin-
gen, das Fahrverhalten bleibt dabei immer
noch stabil, die Reaktionen berechenbar.

DIE ZENTRALHEIZUNG FURS AUTO
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Jede Hr.lge lnhutlih zieren die iumattlnmrsiln ﬂagnum \ler hml‘ Iminhtﬂ spart EIII] Mark

Trotz dieser guten Transporter-Eigen-
schaften konkurriert der L 200 in den
Fahrleistungen und in den Fahrwerksei-
genschaften so viel cher mit den flachen
Gelindewagen als mit den Pickups: Er ist
einem Opel Frontera dhnlicher als cinem
Campo Mannschaftskabine; steht einem
Terrano niher als dem Nissan Pickup Dop-
pelkabine. Der L 200 sucht seine Markt-

Mitsubishi L 200
2,5 Turbodiesel Magnum

Karosserie: Leiterrahmen mit aufgeschraubter
Pickup-Karosserie, vier Tiren, einteilige, unten
an lagene Heckklappe; 5 Sitzpldtze; Linge
4920 mm, Breite 1740 mm, Hihe 1750 mm,
Radstand 2960 mm, Spurweite wh 1430/1450
mm; Testwagengewicht® (vollgetankt) 1640 kg,
zuldssiges Gesamtgewicht 2525 l%ﬂﬁnhhueiasl
gebremst 2200 kg, ungebremst kg

Mator: Flissi hel kuhltar 4-Zylinder-Reihen-
Turbodiesel mmer} vorne lings ein-
gebaut, oben mema Nockenwelle (Zahnriemen-
antrieb), Verteilereinspritzpumpe; Hubraum 2477
cm?, Leistung B4 kW (87 PS bei 4200 LUfmin,
maximales Drehmoment 201 Nm bei 2000 U/min

Kraftiibertragung: Heckantrieb, Frontantrieb zu-
schaltbar (automatische Freilaufnaben), Differen-
tialbremse (68%) hinten; 5-Gang-Schaltgetriebe
mit Geldnderedu

Fahrwerk: Vorne Einzelradaufhingung an dop-

en Querlenkern, Drehstabfedern, Stabilisator,

inten Starrachse an Blattfedern; Scheibenbrem-

sen (innenbeliftet) vorne, Trommelbremsen hin-
gen 7x15, Reifen 25570 R 15

3 *: Hichstgeschwindigkeit 144.0
kmv/h bei 4325 U/min; Beschleunigung 0-80 kmvh
13,4 5, 0-100 km/h 21,2 5; 0~120 km'h 34,0 5;
Elastizitat 60-100 kemvh im IV. Gang 12,7 s;
80-120 km/h im V. Gang 20,8 s; Verbrauch
minimal 6,7 1100 km; maximal 15,2 1100 km;
mggrﬁmhnm 12,4 1100 km Diesel (Tankin-

Preis: 38900 DM (Grundpreis einschlieBlich Ser-
volenkung, automatische Freilaufnaben, Differen-
tialbremse hinten, Leichtmetallfelgen, Verbrei-
terungen, Trittbretter, Scheinwerfer-Reinigungs-

, Zweilarbenlackierung, getfinte Scheiben,
Kopfstitzen hinten, hiinenverstellbares Lenkrad,
Drehzahimesser)

* Von OFF ROAD ermittelt
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chance also nicht nur im relativ kleinen
Pickup-Marktsegment, sondern auch als
preiswerte Alternative zu den vielverkauf-
ten flachen Gelindewage
as Antmhhtnnn_pl des L 200
entspricht dem des alten Pajero.
Uber einen zweiten Schalthebel
zwischen den Vordersitzen LBt
sich der Allradantrieb zuschalten und die
Gelindeuntersetzung  aktivieren; vorne
kommen automatische Freilaufnaben zum
Einsatz. Dab einem Gelindewagen mit
einem Radstand von 2,96 Meter, einem
hinteren Uberhang von 122 cm und einer
Karosserielinge von 4,92 Meter konstruk-
tionshedingt Nachteile im Geliinde entste-
hen, st klar. Ein Wendekreis von 14,2
Meter liBt den L 200 nicht gerade handlich
erscheinen, und der hintere Bischungswin-
kel von 25 Grad ldBt das Heck schnell
einmal an Gelindeuncbenheiten aufsitzen.
Die straff ausgelegte Federung wirkt einer
guten Achsverschrinkung entgegen, sie
betriigt gerade einmal 19 Zentimeter. Doch
bei cinem Off-Roader dieser GroBe ste-
chen andere Argumente als die extreme
Gelandetauglichkeit. Auf schlechten We-
gen beruhigt es zu wissen, daB die empfind-
lichen Teile unter dem Fahrzeug entweder
iiber der Rahmenunterkante montiert sind,

so dab sie bei Grundberiihrung nicht be-
schidigt werden, oder aber durch stabile
Eisenplatten geschiitzt sind, wie Olwanne
oder Zwischengetricbe. Die Bodenfreiheit
betriigt unter den hinteren Blattfedern 20,5
cm, unter den Differentialen bleiben 22
cm. Wasserdurchfahrten schrecken den L
200 nicht, denn der Motor saugt seine Luft
geschiitzt unterhalb des Luftfilters in einer
Héhe von rund einem Meter an, die Achs-
entliifftungen sind hochgelegt. Gute Vor-
aussetzungen also fiir Touren abseits ge-
teerter Wege.

Wo steht nun der neue, alte L 2007
Mitsubishi will ihn als Freizeit- und Spab-
fahrzeug verstanden haben, nicht als Lkw
fiir den Arbeitseinsatz. Okay, da kann man
nur zustimmen, doch diese Einstufung al-
lein wird dem L 200 noch nicht gerecht.
Denn mit einem Hardtop dber der Ladefla-
che ist er, viel mehr als seine Konkurren-
ten, cin vollwertiger Gelindewagen fiir
eine Familie mit ein bis zwei Kindern — und
das zum Discount-Preis. Der mit jeder
Menge Zubehor ausgestattete L 200 Ma-
gnum kostet 38900 Mark, dic Basisversion,
der es an nichts wesentlichem gegeniiber
dem Magnum fehlt, ist fiir 33900 Mark zu
haben. Wem das noch nicht Argumente
genug sind, der kann sich vielleicht an der
Steuerersparnis aufgrund der Einstufung
des L 200 als Lkw erfreuen. Wire der
L 200, wie bei Gelindewagen iiblich, als
Pkw zugelassen, wiren jihrlich 950 Mark
Steuer ans Finanzamt zu iiberweisen (38
Mark pro 100 cm® Hubraum). Als Lkw, bei
dem sich die Steuer nach dem zulissigen
Gesamtgewicht und nicht nach dem Hub-
raum berechnet (22 Mark pro angefangene
200 kg), sind fiir den L 200 Magnum 286
Mark Steuer im Jahr fillig. Bei der Stan-
dardversion des L 200 sind es 22 Mark
mehr, da bei ihm das zuldssige Gesamige-
wicht aufgrund der anderen Bereifung um
100 Kilogramm hoher liegt. So schenkt das
Finanzamt dem L 200-Fahrer jihrlich den
Gegenwert von 600 Liter Diesel, was fir
4800 Kilometer Wegstrecke reicht,

Nk,

Da die hinteren Tiren rwar schmal sind, aber it Eﬁun, gelingt ;hr Einstieg ohne Verrenkungen
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