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Vezméte, prosime, na védomi, ze text ¢lanku odpovida platné pravni uprave ke dni publikace.

Mercedes-Benz C230K: radost z jizdy

Mercedes-Benz tridy C je nejmensi sedan, jaky némecka automobilka nabizi. V lonském roce prosla
celd céckova rada faceliftem, ktery se tykal spiSe techniky nez vzhledu. Testovali jsme verzi s
nejvykonneéjsi preplnovanou osmnéctistovkou.

Facelift: vice zevnitr, nez zvenci

Kdyz jsme zverejnili prvni Spionazni fotografie nového Cécka, zdalo se, Ze se na vnéjSim designu
zadna zména neodehraje. Teprve podrobnéjsi zkouméni fotografii odhalilo nékolik drobnosti. Nové
Cécko lze poznat podle Zebrovani na na mrizce chladice, stara verze méla Ctyri vodorovna zZebra,
zatimco faceliftovany model jen tri. Zcela novy je také predni spojler, ktery je oproti starsi verzi
vyraznéjsi a efektnéjsi. Standardem je rovnéz ¢ira optika, kterou drive nemély ani modely s
xenonovymi svetlomety. Diky témto zménam Cécko skutecné prokouklo a vypada dynamicteé;i.

U vybav Classic a Elegance doplnil vzhled modelu sportovni prahy dveri a u Avantgarde navic zadni
spojler. Vnéjsi laky pouzivaji nanotechnologii, diky ¢emuz jsou vice odolnéjsi proti vnéj$im vliviim a
nemélo by je tak poskozovat myti v myCce. Urcité se vam zalibi i nové bi-xenonové svétlomety,
pridano bylo i prisvétlovani mlhovek v zatackach. Pokud otocite volantem, rozsviti se mlhovka na té
strané, kam jede auto. Neni to sice stejné jako adaptivni svétlomety, ale ur¢ité to pomuze. Zmény se
dotkly také jizdnich vlastnosti (o tom ale az déle).
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Zakladni rysy Cécka se nezménily

I zakladni vybava byla po faceliftu vylepSena. Uz provedeni Classic ma v interiéru zdobné doplnky z
uslechtilého dreva, v provedeni Avantgarde najde svoje misto lestény hlinik, ktery mize byt doplnén
javorovym drevem. Nova je také potahova latka Artico. Sportovni kupé pak je doplnéno triramennym
multifunk¢nim volantem se stribrnymi tlacitky, sportovni sedadla a rovnéz hlinik. Ve standardni
vybavé najdete vylepsenou duélni automatickou klimatizaci Thermatic, stejné jako bohatou
bezpecnostni vybavu (ABS, ESP, predni, bo¢ni a hlavové airbagy, a to i pro zadni radu, vsSe v
elektrice apod.). Novinkou je nova generace naviga¢niho systému Command APS s DVD navigaci a
CD prehravacem, za priplatek mizete mit i nové hlasové ovladani Linguatronic, ktery dokéaze ovladat
telefon, audiofunkce i navigaci. Tento pristroj s barevnou obrazovkou umi kromé navigace rovnéz
posilat SMS a e-maily.
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C230K je novym modelem v nabidce

Dalsi inovace se odehraly pod kapotou. C220 CDI dostal 110 kW misto drivéjsich 105 kW, pricemz
jak C220 CDI, tak C200 CDI maji filtr pevnych ¢astic. C220 ma spotrebu 6,1 1 v pripadné sedanu a
6,6 1 v pripadé kombi, samozrejmosti je druha generace vstrikovani common-rail. Druhou novinkou je
C230 Kompressor, ktery byl az do faceliftu k dispozici jen v kupé. Nedavno byly také predstaveny
nové Sestivalce, a sice C350 a C320 CDI. Vice se o nich doctete ve starSim ¢lanku; na ¢eském trhu se
jesté neprodavaji, na némeckém ano. Nejvykonnéjsi verzi je po faceliftu C55 AMG, do té doby to bylo
C32 AMG. Zkratka Mercedes-Benz déla vSe proto, aby byla trida C co nejvice atraktivni - na
némeckém trhu se prodeje snizuji, zatimco thlavnimu konkurentu, BMW, se dari stale 1épe.
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Efektni koncovka vyfuku --- Zadni svétla prokoukla
Mala limuzina

Vzhled cécka neni nutné dlouze popisovat, na silnicich uz jezdi takrka pét let. Z profilu ma mercedes
klasické proporce vozu se zadnim nahonem, tedy predni kola hodné vpredu, aby bylo mozné motor
umistit co nejdale za predni napravou pro lepsi vyvazeni auta. Kapota je dlouhd, coz je presny opak
vétsiny soucasnych vozi této tridy; prikladnym protikladem je tfeba Peugeot 407. Rozdilem oproti
bézné produkci je i mensi sklon predniho skla. Predni dvojité svétlomety jsou nékde na puli cesty
mezi tiidou S a E; Esko je mé vice spojené, Ecko zcela oddélené. Vyrazna mrizka chladi¢e méa po
faceliftu tri Zebra, takze je o poznani vyraznéjsi. Zadni trojuhelnikové svétlomety jsou velmi
rozmérné a do stylu auta perfektné zapadaji. Celkové I1ze design vozu oznacit za elegantni s lehkymi
sportovnimi prvky, jako 17" litd kola Ci Sirok& chromovana koncovka vyfuku.
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Uplné jiné budiky

V interiéru se toho po faceliftu moc nezménilo, asi nejvyraznéjsi novinkou je jina grafika pristroju v
Lkaplicce”. Misto velkého pulkruhového tachometru a malého otackomeéru jsou zde standardni
kruhové budiky, otdCkomér i tachometr maji stejnou velikost. Rozvrzeni zékladnich ovladacich prvka
i tvary palubni desky zustaly stejné, jiné jsou jen dopliikové materidly (viz vySe) a design nékterych
prvku (jako radio). Tvar palubky je povedeny a libi se mi, mé ¢isté strohy a funkéni charakter. Snad
jen oval na vrcholu se nemusi libit kazdému, reseni, které pouziva naprt. rada E se mi zd4 o néco
Cistsi.
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Zakladni linie paubni desky zlistaly stejné, detaily se ale zménily
Chytra elektronika

V kapliCce s pristroji nechybi informacni displej, ktery kromé Casu a teploty ukazuje také data
palubniho systému v¢. klasickych funkci palubniho pocitace. Ten ma dvé paméti a ukazuje
prumérnou spotiebu, dojezd a pramérnou rychlost; spotreba aktudlni vSak chybi. Potésily mne dvé
pameéti, jedna se nuluje pouze rucné a je oznacena ,Ab Reset”, druha se nuluje automaticky po delsi
dobé stani (,Ab Start”). Palubni systém hlasi oteviené dvere, chyby elektroniky (pfi testu jednou
blikala jakasi chyba ESP, ale po dalSim startu hlaska zmizel), prasklé zarovky apod.
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Palubni pristroje jsou po faceliftu zcela nové --- Startovaci klicek neni klicek --- Ovladani dualni klimatizace

Stredovy tunel je velmi vysoko, plynule navazuje na pevnou loketni opérku, kterou tak neni mozné
odklonit; resp. je to mozné, ale zistane pomérné vysoky ,zbytek” stfedového tunelu. Loketni opérka
trochu vadi pri sportovni jizdé, kdy potrebuji pro loket vice prostoru. Pri bézné jizdé delsi ridi¢ oceni,
Ze je mozné ji vySkové nastavit. Opérka ma dva uschovné boxy, jeden mensi treba na bryle nebo
mobil, druhy vétsi, kam se daji dat treba cédécCka. Na stredové konzole se nachazi radio, klimatizace,
vydechy a nékolik tlac¢itek. Design konzole a vSech prvkl byl po faceliftu notné vyleps$en, takze z
laciného vzezreni nemuze nyni konzolu nikdo obvinit. Ostatné sta¢i nahlédnout do naseho starsiho
testu verze C320 4matic. Zejména vzhled boxu klimatizace je oproti tomu starému ,nebe a dudy”.
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Palubni deska se povedla --- Stredovy tunel navazuje plynule na konzolu --- Stredova konzola ma vylepseny design
Jen jedna packa

VSechna dulezita tlacitka (vypnuti ESP, vyhrivani sedacek, predni parkovaci asistent apod.) se
nachazi pod vydechy klimatizace, takze vSe je dobre dostupné. Pod nimi je autoradio, v testovaném
voze s velkym displejem, nasleduje ovladani dvouzdnové plné automatické klimatizace (bez displeje)
a Sikovné schovany popelnik. Na palubni desce pod oknem je maly displej predniho parkovaciho
asistentu, o némz bude rec dale. Radio ma ovladéani na volantu vpravo, vlevo najdete ovladani
palubniho systému. Volant je triramenny s kozenym obsitim, coz podtrhuje sportovni charakteru
vozu; i standardni Ctyrramenny vypada velmi dobre. Oba volanty se dobre drzi, vénce maji optimalni
prumer.
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U radici paky je skryty otvor pro napoj, pri razeni ale prekazi --- Loketni opérka skrytva dva boxy --- Odkladacich schranka pred
spoluhezdcem je rozmérna a ma dvé casti

Za volantem neni obvykla prava packa pro ovladani stéracu; ostrikovéni je umisténo na pacce
ovladani blinkri a nechybi rovnéz destovy senzor, jehoz funkce nebyla uplné spolehliva. Systém
jedné packy je u mercedest bézny a neni problém si na néj zvyknout. Nad touto packou je jesté
jedna, ktera ovlada tempomat. S ni je také mozné nastavit maximalni rychlost, kterou zkratka
neprekrocite. Pri jizdé se mi nékolikrat stalo, Ze jsem misto blinkri zapnul tempomat a naopak, misto
pridani rychlosti na tempomat jsem spustil ,trojblik”. Je to ale jen o zvyku, tyden v auté je dost
kratka doba na to, aby se vam vse vrylo pod kuzi. Parkovaci brzda je nozni, diky ¢emuz nezabira
misto na vysoké stredovém tunelu, prakti¢nost tohoto reseni mi ale prijde horsi nez u klasiky.
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Loketni opérka zezadu --- Sedadla maji dobré bocni vedeni --- Ovladani svétel a zrcatek
Hlidac vpredu i vzadu

Posledni zajimavou funkci je parkovaci asistent. Vpredu i vzadu jsou malé displeje, na nichz vidite
vzdalenost od prekazek pri parkovani. Pokud je zarazena zpatecka, je aktivni zadni displej (u
ovladacu svétel nad zadnim sklem, takze je vidét ve zpétném zrcatku), pokud je zarazena rychlost
doprednad, je aktivni predni displej. Graficky ukazatel znazornuje levou i pravou pulku zvlast.
Nechybi samozrejmé ani akustickd signalizace, ta se ale ozve az kdyz displej zCervena; myslim, ze by
akustika moha byt aktivnéjsi a ozvat se o néco driv. Toto reseni je dle mého nazoru lepsi nez klasické
zobrazovani zadniho asistenta vpredu, protoze pri couvani se divate vzad pomoci zpétného zrcatka.
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Packa temopatu --- Ovladani svétle (dole) a packa tempomatu (nahore) --- Kapsa ve dverich neni prilis velka

Predni sedadla jsou rozmérnd, maji dlouhé sedaky i opéradla. Bo¢ni vedeni je optimélni, télo v
zatacce nepusti, ale nabizi i dostatek volnosti. Problémem je trochu sedak, ten sice nema bocni
vedeni nijak vyrazné, ale je docela tvrdé, takze zpoCatku jsem lehce otlacena stehna. Nastaveni obou
prednich sedadel je ¢astec¢né elektrické, caste¢né manudlni. Manualné se posouva sedadlo vpred a
vzad a nastavuje se sklo sedaku (kolecko), vySkové nastaveni a sklon opéradla je vSak uz elektricky.
Tézko rict, co vyrobce vedlo pravée k této kombinaci, ale budiz. Pozice za volantem se hleda pomérné
snadno, ridic je doslova obklopen automobilem, coz prispiva k jakémusi intimnimu spojeni. Nemate
pocit, ze sedite jakoby ,na sedadle”, ale jste s nim spojeni. Skvélé pro dynamickou jizdu.
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El. ovladani oken --- Displej parkovaciho asistenta vpredu a vzadu

Vzadu i na dlouhé trasy

Cécko ma rozvor pres 2,7 metru, coz by mélo znamenat nadbytek mista na zadnich sedadlech. To by
ale platilo pro koncepci v§e vpredu. U Cécka a ani dalSich vozu s ndhonem na zadek to ovSem
neplati, mista je zde zhruba stejné, jako v predokolce s rozvorem o pét Ci deset cm mensim. Na fotce
to vypada, Ze mista je dost, optika ale klame, sedaky jsou ale pomérneé kratké, takze nohy hodné
presahuji. Za dlouhym ridicem uz mista na kolena moc nezbude, dlouhani se také budou hlavou
dotykat stropu. Sklon opéradel je optimalni, ani prili§ nelezite, ani nesedite prkenné jako ve skole.
Sedadla jsou optimalné mékkd, na dlouhych trasach nepobolivaji zada. Komfort jizdy je zkratka
dobry, ale nesmite cestovat s dvoumetrovym ridicem. Mimochodem dlouhani budou mit dost
problémy se dozadu nasoukat, stejné jako vystoupit. Chce to ¢as a ohebné nozky.
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Opticky je vzadu mista dostatek
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190cm ridi¢ sam za sebou
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176cm ridi¢c sam za sebou

Takovy normalni kufr

Zavazadlovy prostor ma prumérny objem 455 1, vstupni otvor je u dna pomérné uzky kvili zadnim
svétlometum. Zkratka klasické vlastnosti sedanu. Po odji$téni zdmku a nepatrné nadzvednuti se viko
doslova vymrsti vzhiru. Pro zavreni je pak nutné pouzit vice sily. Po strandch dna zavazadlového
prostoru jsou prohlubné na drobnosti nebo na zatéze, které se hodi v zimnim obdobi pro zatizeni
zadé. Zadni sedadla je mozné sklopit, odjistit je 1ze pouze ze zavazadlového prostoru. Diky tomu se
do kufru nedostane zlodéj, kdyz by se vkradl do auta. Sedaky jsou pevné, sklapi se pouze opéradla,
opérky hlavy je mozné ponechat na misté. Po sklopeni nevznikne schod, prulez do interiéru je docela
nizky.

[

Zavazadlovy prostor neni prilis velky, nabizi jen prumérny vstupni otovor
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Po stranach jsou mista pro zatéz --- Odjisténi zadnich sedadel
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Po sklopeni vznikne maly prilez do interiéru, a to bez schodu

Kompresor to jisti

Zé&kladem cécCkové rady je zazehovy Ctyrvalcovy motor s objemem 1.8 1 preplnovany kompresorem a
tremi stupni naladéni. Zakladni C180K ma 105 kW v 5 200 ot., silné&jsi C200K ma 120 kW v 5 500 ot.
a nejsilnéjsi verze C230K nabizi 141 kW v 5 800 ot. Z uvedeného je patrné, ze motor patri mezi
méneé-otackové, i u C230K nastava rapidni pokles vykonu nékde u 6 200 ot., Cervené pole je pak uz v
Sesti tisicich. Nic pro nadSence majici v lasce motory tocici minimélné sedm tisic. Na druhou stranu
diky preplnovani nabizi motor vyborny zatah uz takrka od volnobéznych otacek, takze potési bézného
ridice, ktery nechava otacky se liné prevalovat mezi dvéma a tremi tisici.

Nejvyssi tocivy moment nabizi motor mezi 3 500 a 4 000 ot., a sice 260 Nm. Oproti turbomotorim



neni krivka momentu tak plochd, coz je dano rozdilnou technologii preplnovani. Motor s
kompresorem s chova spiSe jako atmosféricky motor, ,sila foukani“ roste spolecné s rostoucimi
otaCkami; kompresor je totiz pevné spojen s motorem, zatimco turbodmychadlo je pohdnéno
vyfukovymi plyny. Proto se do maximéalnich otdCek dostava az tehdy, maji-li vyfukové plyny
dostateény tlak (u 1.8T 132 kW je to v 1 900 ot.). Celé se to projevuje jako lehky ,kopanec”. To u
kompresoru chybi, zatah je plynuly a bez ,kopancti”. I u kompresoru je ale patrnéa urcita prodleva
mezi nohou na plynu a odezvou motoru, neni to ale tak vyrazné. Zkratka pri jizdé se diky , simulaci”
atmosférického motoru choval C230K privétivéji nez turbo a nezasvéceny by patrné nepoznal, ze ma
co do ¢inéni s preplnovanym motorem.
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Neni to naftak?

Zvuk motoru je docela hruby a hlasity a je doplnén lehkym prizvukem kompresoru (zni trochu jako
vysavac). Motor sice nelze oznacit vylozené za hlucny, na druhou stranu klidny a vyrovnany chod
modernich konkuren¢nich motorti mu chybi. Pri akceleraci se navic ozyva lehké dunéni, to ale ihned
zmizi, jakmile uberete plyn a jedete stalou rychlosti, pripadné zpomalujete motorem. Pri cestovani na
délnici to¢i motor okolo 3 500 ot. (140 km/h) a vérte, Ze jeho zvuk uslysSite. Celé to muze ilustrovat
dotaz mé zeny, kdyz se mnou poprvé jela: ,To je diesel, ze?“ Motor skutecné pripomina dobre
odhlu¢nény naftdk, kterému chybi jen ten klapot... Co se zvuku tyce, motor mne docela zklamal.

Dynamické vlastnosti mercedesu jsou ovlivnény dvéma faktory: Sestistupnovou prevodovkou a
hmotnosti. Motor ma co do ¢inéni s témér 1 500 kg, takze ackoliv nabizi 141 kW, v praxi to neni az
vyvolavalo dojem, ze motor ,nejede”. Musel jsem oprostit od neustalého srovnani s Octavii 1.8T,
ktera na plyn reaguje 1épe, resp. neni nutné tolik mackat pedal, aby motor zacal tahnout. Navic je
auto o vice nez 150 kg lehc¢i. S timto problémem - srovnavanim testovaného auta s autem, se kterym
jsem jezdil predtim - se musim vyrovnavat docela ¢asto. Kromé toho srovnani s Octavii neni na
misté, je to zcela odlisné auto jak tridou, tak charakterem.

Pruznost:

e 60-100 km/h: 3st.5,5s;4st.7,5s; 5st. 9,5 s
e 80-120 km/h: 3st. 5,8s;4st. 7,2s; 5st. 8,7s;6st.11,6s

Prevody:

e 40:2-3000; 3 - 2000

e 60: 2 -4500; 3-3000; 4 - 2100

80: 2 - 6200; 3 - 4000; 4 - 3000; 5 - 2400; 6 - 1900
100: 3 -5000; 4 - 3600; 5 - 2900; 6 - 2450

120: 3-6100; 4 - 4400; 5 - 3500; 6 - 3000

140: 4 - 5100; 5 - 4100; 6 - 3400

160: 5 - 4600; 6 - 3900

180: 5 - 5200; 6 - 4400

200: 5 - 5800; 6 - 4900

Prilis kratké kvalty

Na stovku se C230K dostane za 8,1 s, coz je pomérné ,slabota”, kdyz uvazim, ze stejné vykonné
BMW 325i (mam na mysli soucasnou, nikoliv novou generaci) se na stovku dostane za 7,4 s. Pocitové



je vSak mercedes silngjsi v nizkych otackach a ma o néco lepsi pruznost. To je dano kratSimi
rychlostmi a Sestistupnové prevodovce; je mozné lépe zvolit pracovni otacky motoru. Na druhou
stranu se docela uradite, protoze dvojka je v 80 km/h uz 500 otacek za maximalnim vykonem, trojka
se rozjede sotva na 120 km/h atd. Pri ostrejsi jizdé na okreskach je nutné hodné pracovat s radickou.
Naopak vyhodou Sesti rychlosti je nizsi spotreba na dalnici, Sestka toc¢i pri 140 km/h necelych 3 500
ot. a spotiebu tak lze dostat pod devét litrti. S péti rychlostmi by byly otacky jisté vyssi a spotreba
tim padem rovnéz. Pokud jde o zvuk, BMW 325i jasné vede, Sest vélcl v radé je holt Sest valca v
rade.

Kratké kvalty mé v mercedesu priliS nenadchly, z tohoto pohledu by byla pétistupniova prevodovka
ponékud lepsi volbou. Uz jen proto, ze motor se neda poradné vytocit, nahoru musim radit dost brzy
- pri svizné jizdé je nutno radit trojku uz v sedmdesati, trojku ve 110 km/h atd. Skoro jsem si
pripadal jak v auté s naftdkem. Zastavam nazor, ze u tak silného motoru Sest kvaltl spiSe Skodi, nez
pomahd; vicestupnové prevodovky maji spiSe smysl u slabsich motor(, aby bylo mozné udrzovat
motor v otackach, kde ma vice ,sily”. Motor, ktery zabira dobre odspodu, coz C230K bezesporu

je, kvalt navic nepotrebuje. Na druhou stranu mnozi ridi¢i vicestupnové prevodovky preferuji a ruka
spoc¢ivajici neustale na radi¢ce jim nevadi. Skoda, Ze si kupujici nemtiZe vybrat... Jesté poznamendm,
Ze motor ma velmi slabou brzdici schopnost, takze pokud sundate nohu z plynu, skoro nic se
nestane; je to takrka stejné, jako by viz jel na volnobéh.

Témer za deset

Vyrobce udéava spotrebu 12,6 1 ve mésté, 6,7 | mimo mésto a 8,9 1 kombinované spotreby. S
mercedesem jsem najezdil standardnich 800 km, z toho 400 km po ddlnici, 200 km po mésté a 200
km mimo mésto. Celkova spotreba se dostala na 9,8 I, na dalnici pri jizdé na tempomat 140 km/h
¢inila devét litrt, mésto si vzalo pomérné slusnych 12 1, dynamicka jizda po okreskach 131 a jizda
lehkou nohou osm a pul. Vérim tomu, Ze za hezkého pocasi by se spotfeba nepatrné zvysila, protoze
na mnoha silnicich jsem musel nohu na plynu krotit, abych situaci na mokré nebo zasnézené vozovce
ustél. Celkové je spotreba na osmndctistovku docela vysokd, v ivahu je ale nutné vzit, Ze motor ma
vice nez 190 koni a Ze se potyka s jeden a pultunovym vozem. V neprospéch motoru hraly také nizké
teploty a Spatny stav vozovek, kvili Cemuz jsem nemohl plné vyuzivat svych navyka Gsporné jizdy.

Proc Sestivalec?

Zde trochu odboc¢im a zastavim se u verze C240. Ta ma pod kapotou véckovy Sestivalec s objemem
2.6 1 a vykonem 125 kW. Ten stoji o0 67 tisic vic nez C230K, pritom ma o dost horsi dynamiku (rozdil
ve zrychleni na stovku je vice nez sekunda) a o dost vyssi spotiebu - 10,7 1 misto 8,9 1. Jedinou
vyhodou motoru je jisté kultivovanéjsi a hlubsi zvuk, ktery vice odpovida charakteru limuziny. Je to
ale draze zaplacena vyhoda oproti vétsSimu poctu negativ. Nedivil bych se proto, kdyby tato verze
nemeéla mezi zakazniky patricny uspéch; model C200K se shodnou dynamikou stoji o 106 tisic méné
a spotiebu ma o vice nez dva litry na sto km nizsi. Souc¢asné stoji za to podotknout, ze po faceliftu
byly vyrazné snizeny ceny modelt C200 CDI a C220 CDI (90 a 110 kW), coz byla reakce na
900tisicovy limit na odpis vozu z dani. Model C180K stoji stejné jako C220 CDI, tedy 899 tisic.

Jedinou skutecnou vyhodou C240 je dle mého moznost poridit si pohon vSech kolo 4Matic; ten lze v
soucasné dobé dodat jen k Sestivalcovym benzinlim a to pouze s automatem. S manualnim
Sestikvaltem lze koupit pouze verzi s pohonem zadnich kol.

[



S lehkych driftem

Soucasti faceliftu bylo jiz zminéné vylepSeni jizdnich vlastnosti. Do zékladu se misto 15" kol dostaly
16" kola 205/55 R16, podvozek dostal sportovnéjsi naladéni a nova loziska na obou napravach,
vylepsen byl zadni stabilizator a rozchod kol zvétSen o 12 mm. Agilnéjsi reakci na ridicovy choutky
ryzejsi sportovni nacini a jizdni vlastnosti se nyni mohou sméle rovnat soucasnému trojkovému
BMW. Posilovac je perfektné sladén s podvozkem, reakce nemaji zddné zpozdéni, naladéni je spiSe
tuzsi nez mékci, coz prispiva k pocitu lepsi ovladatelnosti. Auto se pri vyhybacich manévrech naklani
jen minimalné a prudké zmény smeéru jizdy podvozek v Zzadném pripadé nevyvedou z miry. Jizdni
vlastnosti cécka patri k tomu nejlepSimu ve tridé, cemuz prispiva i vhodné rozlozeni hmotnosti -
ostatné to je obecna vlastnost vozli s motorem vpredu a pohonem vzadu, motor se totiz nenachazi
pred predni napravou, ale kousek za ni (i kdyz ne tak vzadu jako u BMW).

V zatacCkach je mercedes prikladné stabilni, ma limity déle nez by vétSina ridicu chtéla sama okusit.
Na dobrou prilnavost maji vliv také 17" litd kola s kvalitnimi pneumatikami. Vaz je velmi dlouho
neutralni, na limitu se jeho charakteristika méni na lehce nedotacivou. Zatimco u predniho nahonu
staci v takovém pripadé ubrat plyn, u zadniho nahonu je naopak lepsi (a vice adrenalinové) plyn
pridat - tim zadni kola za¢nou predbihat ta predni a nedotacivost bude ,zneutralizovana“.
Samozrejmé pokud to prezenete, muze se stat, ze zad dostane vuz do pretacivého smyku. Zejména
ted na mokrych a zasnézenych vozovkach to nebyl zadny problém. A motor je dost silny na to, aby se
zad utrhla i na suchu. Zkratka pokud si se zadnim ndhonem rozumite, dokazete zatacku projet
rychleji nez s predokolkou, je ale dobré védét, co délat v pripadé pretacivého smyku (mé se osvedcilo
kontra a vyslapnuti spojky).

Na snih s lopatou

Celkové podvozek snese hodné necitlivé zachazeni a musim priznat, ze jsem si s mercedesem docela
uzival. V zdkladu je stabiliza¢ni systém, ktery se vyplati v pripadé , hratek” vypnout. Zapina totiz
pomeérné brzy a silné se plete do rizeni; na druhou stranu v pripadé potizi dokaze pomoci, napr.
rozjezd do kopce na snéhu bych si bez asistence ESP asi tézko dokézal predstavit. Se zadnim
ndhonem je zkratka nutné pocitat a myslet na to, ze v pripadé zhorsené adheze (mokro, snih) neni
vhodné parkovat tak, aby zadni kola zlstala stat na misté se zhorSenou prilnavosti. Problém nastava
napr. pri couvani na snéhu do kopce (kdyz parkujete v kopci predkem dolu a potrebujete
pocouvnout) - tehdy se pohédnéna zad odlehcuje a mé nezbylo nez prijit s lopatkou na snih. Zadni
nahon se mi vymstil na jedné neudrzované okresce, kde jsem zapadl do cca 20 cm zavéje. Na pomoc
musel prijet kamarad se dvéma lopatami. Nakonec jsem ze snéhu dostal, ale pristé se zadokolkou na
snéhu radéji Stésti pokouset nebudu. Ovsem to nic neméni na faktu, ze pohon zadnich kol pred
prednimi preferuji.

Ticho, jen ten motor

Interiér Cécka je velmi dobre odhlu¢nén od aerodynamického svistu, pri bézné cestovni rychlosti 140
km/h dovnitr neproniké nijak vyrazny hluk. Dobrd je i izolace od valivého hluku kol, za coz z Casti
mohou i dobré pneumatiky. Brzdové kotouce (vpredu odvétravané) zajistuji dostateénou deceleraci,
je vSak nutné si na brzdovy pedal trosku prislapnout, zpocatku je ponékud tuhy. Ani na suchu nebylo
problém donutit k praci ABS, pistky se zakusuji do kotouct skutecné silné. Davkovani brzdy bylo
byla dobra. Jen podotykam, Ze obcas jsem od pravého predniho kotouce slysel slabé piskani (auto
mélo najeto lehce pres dvacet tisic km); to je ale jen drobna zavada.



Spokojenost

Faceliftované Cécko, kterého se facelift dotknul predevsim po technické strénce, je nyni o poznani
sportovnéji naladéné nez drive. Na jedné strané mi trochu chybélo mék¢i odpruzeni, které bych
ocenil v nasich rozbitych méstech, na druhou strané jsem ocenil agilnéjsi jizdni vlastnosti a primé;jsi
rizeni. Trida C se stala atraktivnéjsi i po strance standardni a priplatkové vybavy, zdkladni cena 859
tisic je vzhledem k zdkladni vybavé velmi atraktivni. Testovany model je uz o poznani drazsi, ziskate
ale docela dynamicky motor. Na auté jako celku se mi jen tézko hledaly chyby, snad jen jednotlivé
kvalty mohly byt delsi. Pokud mam srovnavat s BMW soucasné trojkové rady, mél bych docela
problém rozhodnout, které auto bych bral radéji. Jizdni vlastnosti jsou podobné, motor s
kompresorem ma dobry zatah odspodu, motory BMW zase vykonovou Spicku, ktera neni k zahozeni.
Tézké volba...

Plusy:

¢ dobra dynamika

e pohodlny interiér

 velmi dobré jizdni vlastnosti
 pohon zadnich kol (na suché silnici)
e dobra zadkladni vybava

Minusy:

o kratké kvalty
¢ pohon zadnich kol (za snizené adheze)

Z&kladni vybava: airbag pro ridi¢e a spolujezdce, ABS, automaticka dualni klimatizace, automatické
zapinani svétlometu, bezpecnostni pasy vpredu i vzadu s omezova¢em upinaci sily, bo¢ni airbagy,
dalkové otevirani vika zavazadlového prostoru, centralni dalkové zamykani, el.ovladana a vyhrivana
vneéjsi zpétna zrcatka, el.ovladana bocni okna, el.systém stability jizdy (ESP), imobilizér s plovoucim
kédem, mlhova svétla vpredu a vzadu, multifunkéni volant, parkovaci svétla, palubni pocitac,
pneumaticky sklapéné opérky hlavy vzadu (mimo kombi a kupé), vyhrivané trysky ostrikovac,
vyskové a podélné nastavitelny volant, zasuvka 12V v zavazadlovém prostoru

Zakladni cena: 1 082 000 K¢
Technické parametry
Motor

« Radovy kapalinou chlazeny zaZehovy &tyrvalec uloZen vpredu podélné za predni ndpravou
preplnovany kompresorem

e Objem: 1796 cm3

» Nejvétsi vykon: 141 kW (192 koni) pri 5 800 ot./min

o Nejvétsi toCivy moment: 260 Nm pri 3 500-4 000 ot./min

e Palivo: Natural 95

¢ Prevodovka: mechanicka, Sestistupnova

Provozni vlastnosti

e Max. rychlost: 240 km/h



e Zrychleni z 0 na 100 km/h: 8,1 s
* Spotreba paliva (1/100 km):

e Mésto: 12,6

e Mimo mésto: 6,7

e Kombinovana: 8,9

e Emise CO2 (g/km): 214

* Objem palivové nadrze: 62 1

Podvozek
e Zavéseni prednich kol: -
e Zavéseni zadnich kol: -
¢ Rozmér pneumatik: 225x45 R17

Hmotnosti

e Pohotovostni hmotnost: 1 490 kg
e UZiteCnd hmotnost: 480 kg

Vnéjsi rozméry
e Délka: 4 526 mm
o Sifka: 1 728 mm
e Vyska: 1 426 mm
¢ Rozvor naprav: 2 725 mm

Vnitrni rozmeéry

e Zakladni objem zavazadlového prostoru: 4551
¢ Objem zavazadlového prostoru pri sklopeni zadnich sedadel: -

Fotogalerie
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Zdroj: Autorevue, Petr Broza
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