auto motor und sport
veroffentlicht aus Heft 21/1963 den
Original-Test iiber
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den Mercedes 230 SL.

Der alte Test:

Mercedes
230 SL

aum-Frauen setzen sich bei ndherer

Betrachtung aus den gleichen Grund-
elementen und Attributen zusammen wie
die normalzugingliche Weiblichkeit. Die
Wirkung geht von der Zusammensetzung
aus, aber grundsitzliche Unterschiede gibt
es nicht. Das hat schon mancher erfahren
miissen, der Leben und Geld daransetzte,
die Gunst einer Dame von Weltklasse zu
gewinnen.

Mit den Autos ist es dhnlich. Man stellt sich
normalerweise nicht vor, dal der Alltag ei-
nes Ferrari- oder Aston-Martin-Besitzers
durch Verkehrsmiseren, durch schlechtwi-
schende Scheibenwischer und durch un-
zureichenden Kundendienst betrichtlich
getriibt werden kann. Kein Traumwagen
vermag der Wirklichkeit zu entgehen.

Ist der Traumwagen, wie man auf deutsch
so schén sagt, medium-prized, dann steht
die Wirklichkeit schon an seiner Wiege und
bestimmt, was er sein darf und nicht sein
darf. Denn so, wie der Mensch zwischen
Gut und Bose eingezwingt ist, so steht das
Auto in der Schere zwischen Technik und
Kalkulation. Beim 230 SL zum Beispiel hat
die Kalkulation vorgeschrieben:

® Motor: muB aus der Sechszylinder-Serie
entnommen werden;

® Fahrwerk: ebenfalls aus der Sechszy-
linder-Serie, darf aber verkiirzt werden;

® Karosserie: darf getriumt werden.

Aus diesem Rezept 148t sich viel Lebens-
weisheit herauslesen, denn dhnlich wie bei
der Traumfrau spielt auch beim Traumwa-
gen die Karosserie eine entscheidende Rol-
le. Fiir Kreislauf und Stoffwechsel interes-
siert man sich erst spiter. Allein die Karos-
serie ist es, die bewirkt, daB iiberall minnli-

che und weibliche Jugend um das Auto her-
umsteht und den bis 220 km/h anzeigenden
Tachometer, die mit perforiertem Leder
gepolsterten Sitze und die tbrigen, im
Grunde gar nicht sensationellen Bestand-
teile der Innenausstattung in sich hinein-
saugt.

Diesen Umstdnden verdankt es der 230 SL,
daB er, wie schon sein Vorganger, der 190
SL, deutlich auf duBere Wirkung berechnet

Vorziige
® Herv e Handlich-
keit und Wendigkeit (mit Servo-

lenkung)

® Gute Fahreigenschaften

@ Sehr gute Bremsen

@ Gut ausgestattete Karosserie
mit leicht abnehmbarem Dach und
einfach funktionierendem Roadster-
verdeck, gute Sichtverhiltnisse

wurde. Er sieht aus, als habe man ihn ei-
gens dazu geschaffen, im Modeheft von
»Film und Frau* die Kulisse fiir badeanzug-
und nerzbekleidete Mannequins abzuge-
ben. Man sucht den Geschmack der Kaufer
in dieser Richtung, und man findet ihn dort
auch.

Aber nicht nur. Mit dem 230 SL konnen
sich auch Leute befassen, die sich fiir das
Fahrzeug interessieren und nicht fiir den
»~Renommierwert“. Der Wagen sieht zwar
wie ein Pseudo-Sportwagen aus, aber er ist
keiner. Er ist ein sehr ernstzunehmendes

Automobil, was auch dadurch erhirtet
wurde, daB Eugen Bohringer damit die
Rallye Liittich-Sofia—Liittich gewann, die
schwierigste Langstreckenpriifung der
Welt.

Im Gegensatz zum 300 SL, der eine kom-
plette Spezialkonstruktion war, ist beim
230 SL die Seriennihe unverkennbar. Das
war auch beim 190 SL der Fall. Da aber die
Perfektion der DB-Serienwagen seitdem
betrichtliche Fortschritte gemacht hat, ge-
lang die Verschmelzung von Serienteilen
und Sportwagen-Attributen weit besser.
An zwei Punkten ist freilich noch klar zu er-
kennen, daB es sich um einen Kompromi3
handelt: Der hohe, senkrecht eingebaute
Motor machte eine stark gewoélbte Motor-
haube nétig, die schlecht zum glattflichi-
gen Stil der iibrigen Teile paBt, und die not-
wendige Verstarkung des Bodenrahmens
der Limousinen ergab ein Gewicht von
1295 kg, das fiir einen Sportwagen von nur
2,40 m Radstand sehr hoch liegt.

Der Motor wurde durch leicht vergréBerte
Bohrung auf 2,3 Liter Hubraum gebracht,
erhielt eine hohere Verdichtung, eine
andere Nockenwelle, eine Einspritz-
anlage mit Sechsstempelpumpe und eine
auf die hohere Leistung abgestimmte
Doppel-Auspuffanlage. Obwohl eine be-
tagte Konstruktion, kann dieser Motor
heute noch durchaus mithalten.

Das Fahrgestell diirfte groBere Miihe be-
reitet haben. Der 230 SL wurde von vorn-
herein als offener Wagen ausgelegt, es gibt
also kein Coupé mit festem Dach. Fiir die-
sen Zweck sind die iiblichen gepreBten Bo-
denrahmen der selbsttragenden Limousi-
nen nicht gut geeignet; sie sind auf die Ki-
fig-Wirkung ausgelegt, die durch das ge-
schlossene Dach und die Seitenpfosten ent-
steht. Beim offenen Wagen steht im Be-
reich der Tiiren nur ein sehr niedriger
Querschnitt zur Verfiigung, was beim 300
SL Roadster zu einer kunstvollen und wirk-
lich steifen Rohrkonstruktion fiihrte. Beim
230 SL strebte man durch eingeschweite
Verstirkungen des Bodens eine dhnliche
Wirkung an, aber natiirlich unter ungiinsti-
geren Voraussetzungen. DaB es hier Pro-
bleme gegeben hat, war dem Testwagen
anzumerken: die linke Tiir schloB nicht zu-
verlissig; auf schlechter StraBe sprang sie
einige Male aus der SchlieBstellung in die
zweite Raste.

Die Radaufhdngungen — vorderer Fahr-
schemel mit Querlenkern und Schrauben-
federn, hintere Eingelenk-Pendelachse mit
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Der Mercedes 230
jt e SL mit dem charak-
- teristischen Pago-
den-Dach erreicht
mit seinen serien-
mabigen Giirtelrei-
fen sehr hohe Kur-
vengeschwindigkei-
ten. Praktisch ist
auch der Dach-Ge-
picktriiger fiir das
Hardtop

Schraubenfedern — konnten dagegen un-
verindert ibernommen werden. Beson-
ders die Hinterachse fiigt sich hervorra-
gend in den sportlichen Verwendungs-
zweck ein: Die Anspriiche an den Feder-
weg sind beim Sportwagen nicht so hoch
wie bei der Limousine, so dal als Grund-
einstellung ein relativ starker negativer
Sturz der Hinterrider gewihlt werden
konnte. Das ist fahrtechnisch sehr giinstig.
Die gemischte Bremsanlage mit vorderen
Girling-Scheibenbremsen entspricht derje-
nigen der Limousine, auch in Lenkung und
Getriebe, auf Wunsch Servolenkung und
automatisches Getriebe, besteht Kein
grundsitzlicher Unterschied. Im Gegen-
satz zu den Limousinen hat der 230 SL eine
Hebel-Handbremse.

Der Sindelfinger Entwicklungsleiter Wil-
fert als verantwortlicher Karosserie-Trau-
mer stattete den 230 SL sowohl mit den er-
wiinschten duBeren Vorziigen als auch mit
der unvermeidlichen Mercedes-Familien-
ihnlichkeit aus. Dazu dient das SL-Gesicht
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Die groBen Scheinwerfer
und das Stufenheck

entsprechen nicht den

mit dem groBen Stern, unterstiitzt von den
(in Berlin Triefaugen genannten) groBen
Scheinwerfern. Auch das Heck wurde den
ibrigen DB-Modellen angendhert, zumal
man einen groBen Kofferraum einplante
und in der Grundform vom offenen Wagen
mit aufgesetztem Dach ausging.

Die klotzigen Scheinwerfer in der hier an-
gewandten groBflichigen Form, das SL-

Idealen der Aerodynamik.

fens genau entgegengesetzt. Dieses ,,Pago-
dendach* kostet einige Kilometer Spitzen-
geschwindigkeit, denn selbst mit dem
Roadsterverdeck, das keineswegs beson-
ders stromungsgiinstig ist, ist der Wagen
4 km/h schneller.

Der Sinn der Sache kann nur im modischen
Effekt liegen. Zwar argumentiert Wilfert
mit dem Hinweis, daf hohe Seitenfenster

Mit geoffnetem
Verdeck wirkt der
Mercedes 230 SL
sehr zierlich, und
fiir die Mercedes-
Linie sorgt das
SL-Gesicht mit
dem groBen Stern,
umrahmt von den
wuchtigen Schein-
werfern

Gesicht und das Stufenheck entsprechen
nicht den Idealen der Aerodynamik, deren
Wert zwar oft iberschitzt wird, die aber
bei Sportwagen doch immerhin ein gewisse
Rolle spielen. Noch weniger kann das Dach
die beriihmten Wollfaden, mit denen im
Windkanal das Anliegen der Stromung ge-
priift zu werden pflegt, zu gesittetem Ver-
halten erziehen, denn es ist konkav einge-
wolbt und damit der Form des Wassertrop-

und damit ein bequemer Einstieg erreicht
worden seien, aber daran wiirde sich ja bei
einer Wolbung des Daches nach oben statt
unten gar nichts dndern. Der cw-Wert (er
wird bei Daimler-Benz schamhaft ver-
schwiegen) wiirde dagegen bestimmt giin-
stiger werden.

Eine Modesache sind auch die stark abge-
schriagten Hinterkanten der Tiirfenster.

Wenn man, wie es im heiBen Sommer oft
ratsam ist, die Fenster des parkenden Wa-
gens fingerbreit offnet, dann geht der
Schlitz seitlich bis zum Tir-Rand hinunter
- es kann hineinregnen. und der Wagen
1aBt sich leichter aufbrechen. Neben diesen
Ungereimtheiten hat die Karosserie aber
auch eine ganze Anzahl praktischer Gags.
Es beginnt mit dem Dach, das sich nach
dem Losen von vier VerschluBhebeln ohne
Schwierigkeiten abheben laft. Diese Han-
tierung geht so schnell, daB man bei gutem
Wetter immer davon Gebrauch machen
wird — viele andere abnehmbare Hardtops
dagegen machen so viel Arbeit, dal man
sich hochstens einmal im Jahr dazu tber-
windet. Freilich muBb man das SL-Dach zu
zweien demontieren und sollte dafiir mog-
lichst nicht zierliche Madchenarme in An-
spruch nehmen, denn das Dach hat ein be-
trichtliches Gewicht und muf3 nach hinten
iber das Heck weggehoben werden. Krat-
zer im Lack sind kein guter Anfang fiir Ta-
ge sonniger Zweisamkeit. Voribergehen-
de Niederschlage storen iiberhaupt nicht,
wenn das Roadsterverdeck eingebaut ist,
das sich leicht 6ffnen und ebenso schnell
schlieBen 1dBt, ohne daB irgendwelche
Knopferei notig wird.

Die Verwandelbarkeit dieses Wagens ist
nicht einmal durch selbsttitige Mechanis-
men zu iibertreffen, denn die bisher be-
kanntgewordenen Erfahrungen mit mecha-
nisch betitigten Verdecks aus Stoff oder
Metall sind nicht ermutigend. Solch ein
Apparat nitzt nichts, wenn das Verdeck im
Gewitterregen halb offen bleibt.

Bei Nichtvorhandensein des Roadsterver-
decks kann hinten ein Quersitz eingebaut
werden, der freilich nur von geringem Wert
ist. Ein erwachsener Mensch bringt dort
seine unteren GliedmaBen nur mithsam un-
ter, die oberen aber gar nicht bzw. erst
dann, wenn man das Dach abnimmt.

Den beiden Insassen werden eine Menge
Bequemlichkeiten geboten. Sie sitzen in
ausgezeichnet geformten Sesseln und ha-
ben geniigend Platz, auch die langsten Bei-
ne unterzubringen. Sie kénnen ihre Leh-
nen beliebig weit verstellen und haben bei
Hitze die Moglichkeit, sich wiihrend der
Fahrt in jeder Richtung und Stirke von
Luft anblasen zu lassen. Der 230 SL ist
namlich der erste deutsche Wagen, der eine
verniinftige Frischbeliftung mit groBen
verstellbaren Offnungen hat. Auf die Aus-
stellfenster konnte darum verzichtet wer-
den, man vermiBt sie nicht. Die Heizungs-
betitigung — rechts und links getrennt — ist
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mit transparenten Schiebern ausgestattet,
die bei Nacht in magischem Blau und Rot
aufschimmern. Eine gut gemeinte, aber
schlecht ausgefiihrte Idee ist die Hand-
schuhkasten-Lampe. die auch nach aullen
leuchtet und bei aufgeklapptem Deckel als
Leselampe dienen kann. Thre Fassung ist so

Der Mercedes 230 SL
ziahlt zur exclusiven Familie der
200 km/h-Autos — er lief
mit Roadster-Verdeck 202 km/h

groB, daB sie den Handschuhkasten stark
einengt und beim Zuklappen Gegenstinde
im Innern beschidigen kann.

Als sehr gut erweist sich dagegen die Schei-
benwischerbetitigung durch Hebeldruck
an der Lenksdule — endlich einmal eine

Maéglichkeit. die Wischer schnell und ohne
Umstinde einzuschalten. Leider ist diese
Handlichkeit nicht auch auf die Abblen-
dung ausgedehnt worden — dazu wird, wie
bei allen Mercedes-Autos, der linke Fuf3
benutzt, der weit nach vorn oben gehoben
werden mufl. Soweit uns bekannt ist, be-

Technische Daten und MeBwerte

Mercedes-Benz 230 SL

MOTOR
Sechszylinder- Viertakl-Reihenmotor, Boh-
rung X Hub 82 X 72.8 mm, Verdichtung 9.3:1.
Leistung 150 PS bei 3500 U/min (65 PS/Liter),
max. Drehmoment 20 mkg bei 4200 U/min,
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl (5500 U/min) ca. 13.3. bei 100
km'h im IV. Gang (3135 U/min) ca. 7.6
obenliegende Nockenwelle, vierfach gelage
Kurbelwelle, Wasserkuhlung mit I'lmlpL und
hermostat. l)rluLllmlauluImmrmw mit
Hauptstromélfilter, Bosch-Sechsstempel-Ein-
spritzpumpce. 63-Liter-Tank im Heck, Batteric
12 Volt 55 Ah.

KRAFIUBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchro-
nisiertes Vierganggetriche mit hnupm elschal-
tung. Ubersetzungen (in Klammern Gesamt-
iibersetzungen): 1. 4,42 (16.58). 11. 2,28 (8.55),
HI. 1,53 (5.74). 1V. 1.0 (3.75). R. 3.92 (14.8).
aul Wunsch automatisches Vierganggelriche.
Ubersetzungen (in Klammern Gesamtiiberset-
rungen): 1. 3.98 (15,03), 11, 2,52 (9.45). lIL
1.58 (5.93), IV, 10 (3.75). R. 4,15 (15.56),
Hinterachse 3.75.

FAHRWERK
Rahmen-Bodenanlage an mittragender Karos-
serie verschweit, vorn Einzelradaulhingung
an Querlenkern, Schraubenfedern, Querstabi-
lisator. hinten Eingelenk-Pendelachse mit tief-
gelegtem  Drehpunkt  und  Schubstreben,
Schraubenfedern und Ausgleichsfeder, vorn
und hinten TeleskopstoBdampfer. kugelum-
lauflenkung mit awtomatischer Nachstellung,
auf Wunsch Servolenkung, hydraulische Zwei-
kreis-FuBbbremse mit Master-Vac-Bremshilfe,
vorn Girling-Scheibenbremsen, hinten Trom-
melbremsen, Handbremse mechanisch aul die
Hinterrider wirkend. Girtelreifen 185-14 mit
Schlauch.
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ABMESSUNGEN
Radstand 2400 mm, Spur 1486/ 1487 mm, Au-
Benmafbe 3285 X 1760 X 1313 mm. Innenbreite
vorn 1390 mm, Innenhohe iber Sitzhinterkan-
te vorn 925 mm. Sitzticfe vorn 490 mm, Wen-
dekreis rechts 10,5 m, links 10,4 m, 3% Lenk-
radumdrehungen von Anschlag zu Anschiag.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1395 kg (davon Yor-
derachse 729 kg, Hinterachse 666 kg, Ge-
wichtsverteilung  52.3:47.7). zuliissiges Ge-
samtgewicht 1615 kg, Zuladung 220 kg, Perso-
nen-Indexzahl 2,6, Leistungsgewicht vollge-
tankt 9.3 kg/PS. mit 170 kg Belastung (zwei
Personen mit Gepiick) 10.4 kg PS).

FAHRLEISTUNGEN
Geschwindigkeitshereiche
I. Gang
I1. Gang
1. Gang
IV. Gang
Hachstgeschwindigkeit

bis48km'h

12 bis 92 km'h
20 bis 138 km'h
ab 30 km'h

198 km'h (Coupe)
202 km'h (Roadster)
Fachometerabweichung
Anzeige effektiv km'h
bei 60 57
hei 80 76
hei 100 LUTH
bei 120 115,5
bei 140 137.5
hei 160 157,5
bei 180 178.5
Kilometerzihlerabweichung ca. +3%
Beschleunigung
(- 40 km'h
- 60km'h
(— 80 km'h
(=100 km h
0-120 km'h

2.5s
4,458
0.65
9.7s
13.6s

o abadadadadhads iadad eiads baded] 200
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Geschwindigkeit in km/h
2

1000 2000 3000 4000 5000 6000
Drehzahl Uimin

0-140 km'h 19.2%
(=160 km/'h 268
1 km mit stechendem Start 29,4 s (122.3 km'h)

INNENGERAUSCH
(Gemessen nach 1ISO-Kurve A)
I.eerlaul im Stand
Bei S0km'h
Bei 80km/h
Bei 100 km'h
Bei 120km'h
Bei 140 km'h
Bei 160 km'h
Bei 180 km/h

56 Phon
66 Phon
70 Phon
73 Phon
77 Phon
79 Phon
85 Phon
89 Phon

VERBRAUCH
Superbenzin
Autobahn Schnitt 133 km'h 19,5 Liter 100 km
LandstraBe Schnitt 70 kmvh 12.3 Liter 100 km
T'estverbrauch 14.2 Liter/ 100 km

PREISE
Roadster zweisitzig
Coupé zweisitzig
Coupedach fur Roadster DM 1 100,
Mehrpreis fur Servolenkung DM 550.-
Mchrpreis firr automatisches Getriebe DM
1 400.-

DM 20 600~
DM 20 950~

Osterreich:

Roadster zweisitzig
Coupe zweisitzig
Coupedach fur Roadster
Schweiz:

Roadster zweisitzig
Coupe sweisitzig
Coupédach fiir Roadster

08 188 000~
08 191 000 .-
08 10 000,-

sir 28 900,~
sfr 29 400,
sfr 1 400,-

BETRIEBSKOSTEN
Kraftfahrzengsteuer im Jahr DM 331~
Haftpflichtversicherung im Jahr (Deckungs-
summen DM 250 000.—, DM 30 000,-, DM
10 0060.-) ca. DM 540.— +5%
Vollkaskoversicherung im Jahr (mit 500 DM
Nu.llaslln.ll.lh;_un;..l cun. DM 425,-+ 5%
Betrichskosten je km (Kraftstoff, Ol, Reilen,
Reparaturen und Wartung) 21 Dpf
Gesamtkosten (feste Kosten und Betrichsko-
sten) ohne Abschreibung und Verzinsung
Bei jahrlich proJahe/DM  jekm/Pf

=

10 000 km
20 000 km
30 000 km
40 000 km
S50 000 km
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WARTUNG
Intervalle stehen noch nicht fest.
Hersteller:
Daimler-Benz AG. Stutigart-Untertirkheim
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Der 230 SL verhilt
sich genauso gutmiitig und

ruht diese antiquierte Abblend-Methode
auf der Gewohnheit eines hohen DB-Vor-
standsmitglieds. Das ist unserer Meinung
nach kein Grund, sie nicht abzuschaffen.
Es kommt niamlich sehr haufig vor, dal
man kuppeln und gleichzeitig abblenden
muf}, was mit dem FuBlschalter unmoglich
ist: ein giinstig angebrachter Hebel am
Lenkrad dagcoen laBt sich auch in Kurven
immer leicht betatigen.

Ein gutes Detail schlieBlich soll nicht ver-
gessen werden: die Gummileiste, die den
Wagen an den Seiten vor Beschiadigungen
schiitzt. Solche Vorkehrungen, die keines-
wegs dem Aussehen abtriglich sein miis-
sen, wiren auch an normalen Alltagsautos
nicht fehl am Platz.

Die Zeiten sind andere geworden, und dar-
um verlangt man heute von einem Sportwa-
gen mehr als das, was einst der 190 SL lei-
stete. Die Planer des 230 SL wurden dem
gerecht, indem sie von vornherein einen
Motor aus der Sechszylinder-Reihe vorsa-
hen und diesen Motor schlieBlich noch mit
groBerem Hubraum und hoherer Leistung

richtungsstabil wie

andere Mercedes-Autos

fir miheloses Fahren mit guten Durch-
schnitten auf kurvenreichen Strallen.

Diese Forderungen wurden beim 230 SL
durchaus nicht vernachlissigt: Man blieb
nicht zuletzt deswegen beim reinen Zwei-
sitzer. weil man kurze AuBlenmale und ein
giinstiges Leistungsgewicht erreichen woll-
te. AuBerdem erhielt der Wagen ein Merk-
mal, das ithm vielfach als ..unsportlich* an-
gekreidet wurde: relativ kurze Ubersetzun-
gen der unteren Giinge. Der III. Gang
reicht bei einer Drehzahl von 6600 U/min
bis 138 km/h, und es gibt bekanntlich Sport-
wagen, die sich im III. Gang bis auf 150
km/h und mehr bringen lassen.

Tatsidchlich wiirde der 230 SL im rennmiiBi-
gen Einsatz im Nachteil sein, wenn es sich
um Strecken handelt, auf denen viel im Be-
reich zwischen 130 und 150 km/h gefahren
werden muBl. Im Bereich unter 130 km/h,
also zum Beispiel auf Bergrennstrecken,
wire er dagegen im Vorteil, denn er er-
reicht in den unteren Géngen hervorragen-
de Beschleunigungsleistungen. Und zwei-
fellos spielen sich der StraBenverkehr und

Das Armaturen-
brett des 230 SL be-
herbergt zwei klas-
sische Rundin-
strumente, die den
Fahrer iiber Ge-
schwindigkeit und
Motordrehzahl in-
formieren

ausstatteten. Der 230 SL sollte zur exclusi-
ven Familie der 200 km/h-Autos zihlen.

Das tut er auch, wenn man ein Auge zu-
driickt. Denn ein serienmabBiger 230 SL mit
dem leistungsfressenden Pagodendach
wird es wohl kaum auf mehr als die 198
km/h bringen, die wir mit unserem Testwa-
gen gemessen haben. Mit dem Roadster-
verdeck kann die omindse und praktisch so
bedeutungslose 200 km/h-Grenze dann
tiberschritten werden. Erheblich wichtiger
sind die Beschleunigungsleistungen. denn
sic. machen das entscheidende Plus des
Sportwagens auf der StraBe aus; das
nichstwichtige ist die Wendigkeit, und bei-
de sorgen fiir gefahrloses Uberholen und

die Uberholvorgiinge hauptsichlich in die-
sem Bereich ab. iiber 130 km/h kommt man
fast nur auf der Autobahn, und dort wie-
derum kommt es auf die effektive Be-
schleunigung nicht so sehr an. Das deutli-
che Abknicken der Beschleunigungskurve
nach dem Umschalten vom II1. in den [V.
Gang hat also eine praktische Berechti-
gung: hervorragendes Temperament im
unteren und mittleren Bereich (0-100 unter
10 Sekunden!), relativ niedrige Dauerdreh-
zahl bei schnellen Autobahnfahrten.

Da der Motor schon bei Drehzahlen ab
2000 U/min auch im IV. Gang sehr durch-
zugskraftig ist, kann dieser Gang beim nor-
malen Fahren auch um und unter 100 km/h

sehr oft benutzt werden — man darf sich nur
nicht scheuen, zum Beschleunigen zuriick-
zuschalten und den Motor. wenn es darauf
ankommt, ..bis in die Puppen” auszudre-
hen. Er wird dann rauh und laut, gibt aber
auch etwas her - es sind sozusagen zwei
Motoren in einem: ein lauter sportlicher
mit hohen Drehzahlen und ein laufruhiger
tourenmaBiger mit niedrigen. Die Grenze
zwischen beiden ist flieBend. denn der Mo-
tor legt in der Leistung vollig gleichmiBig
zu, hat aber eben doch um 5000 U/min be-
trichtlich mehr Temperament als um 3000.

Der 230 SL muf} also, wenn man schnell
sein will, viel geschaltet werden — beim
schaltarmen Fahren bringt er nur die Lei-
stungen eines mittelbraven Tourenwagens.
Das Schalten konnten wir uns freilich -
nach 2000 km auf deutschen Bundesstra-
Ben - angenehmer vorstellen. denn Daim-
ler-Benz hat fiir den 230 SL kein neues Ge-
triebe spendiert: man muB sich darum nach
wie vor mit der recht schwergingigen
Synchronisierung abplagen und mit dem
Schalthebel energisch hantieren. Der von
DB-Technikern bereitgehaltene Hinweis
auf das hohe zu tbertragende Drehmo-
ment iiberzeugt nicht ganz, denn andere
Sportwagen haben das gleiche oder ein ho-
heres Drehmoment und lassen sich trotz-
dem leichter schalten.

Das ist der einzige Einwand, den man ge-
gen die Handlichkeit des Wagens erheben
kann. Ein zweiter wire denkbar gegen die
indirekte, also nicht sportwagenmibig
exakte Lenkung, aber dieser Einwand trifft
auf unseren Testwagen nicht zu, denn bei
thm war die DB-Servolenkung eingebaut.
Die Servolenkung ist ja nun nicht mehr neu
und macht die mittelgroBen und groBen Li-
mousinen zu hervorragend handlichen Au-
tos, aber sie hat uns beim 230 SL trotzdem
noch tiberrascht: Wir haben noch kein Au-
to gefahren, das sich so mithelos und dabei
exakt lenken lieB. Wohl ist etwas Umge-
wohnung nétig, wenn man von Fahrzeugen
mit schwerergingiger und indirekter Len-
kung kommt — man empfindet das spieleri-
sche Reagieren des Wagens auf kleine
Lenkbewegungen zunichst als Nervositiit.
Aber sehr bald weill man. daB der Wagen
sich genauso gutmiitig und richtungsstabil
verhilt wie andere Mercedes-Autos — nur
dall er eben ein Minimum an Lenkarbeit
verlangt. Mit dieser Servolenkung laft sich
der 230 SL kaum an den tblichen Sportwa-
genmabBstiben messen. denn es gibt keinen
anderen schnelleren Wagen. den man so
miihelos in der Hand hat. Vielleicht verlei-
tet die spielerische Fahrweise Unerfahrene
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Ein gutes Gesamturteil
verdienen auch die Bremsen mit
nden

zum Leichtsinn; Leute, die noch nie in ei-
nem schnelleren Wagen gesessen haben,
sollten beim Kauf darauf hingewiesen wer-
den, daB man mit dem 230 SL zwar vieles,
aber nicht alles machen kann. Wer aber
Mogliches und Unmégliches genau unter-
scheiden kann, der wird an diesem extrem
wendigen und schnellen Wagen viel Freude
haben.

Noch in einem anderen Punkt entfernt sich
der 230 SL von herkémmlichen Sportwa-

In der Heckansicht
erkennt man sehr
deutlich das typi-

sche, nach innen ge-
wolbte Dach und

die groBe, eine gute
Riicksicht gewiih-
rende Heckscheibe

R S——
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genmaBstiben: in der Federung. Mit dem
Ziel, weniger ein ziinftiges Competition-
Auto als vielmehr ein komfortables Fahr-
zeug fiir schnelles und angenehmes Reisen
zu bauen, gab man dem 230 SL wie auch al-
len iibrigen Mercedes-Wagen eine komfor-
table Federung. Obwohl sie natiirlich im
Vergleich zu den Limousinen etwas straffer
gehalten wurde, schluckt sie mittlere und
groBe Bodenwellen in erstaunlichem
MaBe; trotz des kurzen Radstands bleibt
das Fahrzeug fast frei von stirkeren Verti-
kalbewegungen.

Es klingt paradox, daB sich trotzdem viele
Leute dariiber beklagen, der 230 SL sei ih-
nen zu hart. Dieser Eindruck riihrt davon
her, daB die Federung auf kurze Bodenwel-
len nicht so gut anspricht wie auflange. Das
stort besonders beim langsamen und mittel-
schnellen Fahren und wurde beim Testwa-
gen durch die harte StoBdampfereinstellung
noch verstarkt. Vielleicht ist in der Abstim-
mung von Federung und StoBdimpfung
noch eine Verbesserung moglich.

Freilich wird man es vermeiden wollen,
durch eine Anderung die Fahreigenschaf-
ten zu verschlechtern, denn in dieser Hin-
sicht wurde ein gutes Ergebnis erreicht.

ihrer hervorrage
Wirkung bei geringem Pedaldruck

Der 230 SL ist eines der wenigen Autos, die
sich nahezu in allen Fahrbereichen neutral
verhalten. Er 148t sich nur durch abruptes
Gasgeben in engen Kurven zum Ubersteu-
ern bringen, ist aber andererseits auch kein
ausgeprégter Untersteuerer. Er untersteu-
ert selbst in sehr schnellen Kurven nur ge-
ringfiigig und bleibt stets gut kontrollier-
bar. Daran sind zum nicht geringen Teil die
Giirtelreifen beteiligt, mit denen der 230
SL serienmaBig ausgeriistet wird; sie sor-
gen fiir eine saubere Bodenhaftung unter

v ——

allen Bedingungen. Man kann mit ihnen,
ohne daB der Wagen vorn oder hinten seit-
lich ausbricht, weit schneller durch Kurven
fahren, als es selbst sportliche Leute im
normalen Betrieb tun werden. In Néhe der
Grenzgeschwindigkeit trat bei den beiden
auf unserem Testwagen gefahrenen Rei-
fenfabrikaten Phoenix P 110 und Conti-
nental Radial horbares Reifenquietschen
auf — eine bei Giirtelreifen bisher unge-
woéhnliche Erscheinung. (Genau genom-
men handelt es sich um sogenannte Halb-
giirtelreifen, die einen etwas giinstigeren
Kompromif zwischen Laufruhe und Fahr-
eigenschaften bieten als die reinen Giirtel-
reifen.) Da wir das Gefiihl hatten, daB die
Conti-Reifen auf Nidsse etwas schlechter
waren, veranstalteten wir Fahrversuche auf
nasser Kreisbahn, bei denen ein Porsche
356 C zum Vergleich hinzugezogen wurde.
Die Ergebnisse zeigen, daB der Porsche
noch etwas schneller war. Dafiir verhielt
sich der SL unproblematischer, der Por-
sche ist beim Ausbrechen schwerer zu kon-
trollieren.

Fir Eingeweihte ist es nahezu selbstver-
standlich, daB der 230 SL nicht nur beim
Kurvenfahren, sondern auch bei Seiten-
wind und bei plétzlichen Ausweichbewe-

gungen sehr fahrstabil ist, denn das ,,We-
deln* ist ja eine Spezialitdt des Untertiirk-
heimer Versuchsbetriebes. Uber die Win-
terfahreigenschaften konnen wir nicht ur-
teilen, dazu gab es im September zu wenig
Eis und Schnee. Die begrenzten Federwe-
ge der negativ gestellten Hinterrader und
der niedrige Schwerpunkt lassen darauf
schlieBen, daB der 230 SL im Winter nicht
problematisch ist. Wie bei den Limousinen
wird freilich auch bei ihm vom Werk emp-
fohlen, auf allen vier Ridern Winterreifen
zu fahren.

Da der SL recht schwer und nicht iiberaus
stromungsgiinstig ist, liegt der Verbrauch
hoher, als man bei einem so kleinen Wagen
annehmen wiirde. Volles Ausfahren auf
der Autobahn kostet 15-20 Liter/100 km.
Beim mittelschweren LandstraBenfahren
dagegen kamen wir auf erheblich giinstige-
re Werte. Der Tank ist mit 65 Liter fiir
Langstreckenfahrten zu klein.

Ein gutes Gesamturteil verdienen auch die
Bremsen mit ihrer bei jeder Geschwindig-
keit hervorragenden Wirkung bei geringem
Pedaldruck. Doch Scheibenbremsen an al-
len vier Rddern wiirden noch bessere Ge-
wihr fiir gleichmaBiges Verhalten der
Bremsen unter allen Bedingungen bieten.
AuBerdem zeigte sich am Testwagen ein
Scheibenbremsen-Manko: In kaltem Zu-
stand zogen die Bremsen nach rechts, weil
offenbar durch Schleifen des Belages an ei-
ner Scheibe Reibwertunterschiede entstan-
den. Bei den Girling-Scheibenbremsen ist
der Abstand zwischen Scheibe und Belag
nicht ,definiert”, d.h. der Belag wird bei
unbenutzter Bremse nicht durch eine Feder
von der Scheibe weggezogen.

Das Fazit: Der 230 SL ist einer der kulti-
viertesten Sportwagen, die es je gegeben
hat. Trotzdem verdient er, zu den echten
sportlichen Fahrzeugen gezéihlt zu werden,
denn er erreicht nicht nur sportliche Lei-
stungen, sondern ist auch so handlich und
fahrsicher, wie man es von einem Sportwa-
gen erwarten muB. Ein groBer Vorzug liegt
darin, daB er zu einem relativ giinstigen
Preis von einer Firma angeboten wird, die
fiir guten Kundendienst und schnelle Er-
satzteillieferung sorgen kann. Und schlieB-
lich: Man kann den 230 SL zwar sehr
schnell fahren, aber man kann mitihm auch
das Bummeltempo einhalten, das der
StraBenverkehr einem so hiufig aufzwingt.
Von auBen und von innen, in der Technik
und in den Fahreigenschaften wurde er den
Anspriichen unserer Auto-Zivilisation
angepabBt. Reinhard Seiffert
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