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aus Heft 15/1960 den Original-Test iiber den

Mercedes-Benz 190 SL - fiinf Jahre

nach dem Erst-Test in der MOTOR REVUE

TEST
MERCEDES-BENZ 180 5L

ast fiinf Jahre sind vergangen, seitdem

1955 der Mercedes-Benz 190 SL in un-
serer Schwesterzeitschrift MOTOR RE-
VUE getestet wurde. Obwohl er sich seit-
dem kaum verdndert hat, schien es uns
nach der Zeitspanne von einem halben
Jahrzehnt interessant zu sein, uns noch ein-
mal mit ihm zu beschaftigen — zumal von
vielen unserer Leser immer wieder der
Waunsch geduBert wurde.

Wer den MOTOR REVUE-Test von 1955
gelesen hat, wird wissen, daB der 190 SL
darin nicht mit ungeteiltem Beifall bedacht
wurde. Heute ist es eher noch schwieriger
geworden, diesen Wagen gerecht zu beur-
teilen, denn er hat noch nahezu alle Schwi-
chen von damals, erfreut sich aber anderer-
seits einer so groBen Beliebtheit, da er
wahrscheinlich noch fiir lingere Zeit wei-
tergebaut werden wird, da die Nachfrage
eher zu- als abnimmt.

Obwohl nicht gerade billig, hat der 190 SL
eine Popularitit erreicht, die ihn mit ande-

Der alte Test

Mercedes
190 SL

ren vielgekauften Sportwagen wie MG,
Triumph, Jaguar, Alfa Romeo Giulietta
oder den Porsche-Typen in eine Reihe
stellt. Uber 18 000 190 SL gingen seit 1955
in alle Welt.

Allerdings scheint es ein ganz bestimmtes
Publikum zu sein, das den 190 SL bevor-
zugt. Seine Beliebtheit als Film-Requisit,
als Hintergrund in Modejournalen, seine
Haiufigkeit in der Hand von Stars verschie-
denster Schattierungen deuten die Rich-
tung an — keineswegs immer zur ungeteilten
Freude seiner Erzeuger. Aber es besteht
wohl kein Zweifel, da8 der 190 SL auf Bou-
levards mehr zu Hause ist als auf Rennpi-
sten. Das gehdrt zu seiner Eigenart.

Der 190 SL kommt nidmlich dem uns allen
angeborenen Renommierbediirfnis in be-
sonders ausgeprigter Weise entgegen, weil
er ein ungewohnlich elegantes Auto ist,
und zwar heute noch ebenso wie zur Zeit
seiner Entstehung. Es sind in den vergan-
genen fiinf Jahren auf der ganzen Welt vie-

Der 190 SL galt da-
mals schon als
ungewdhnlich ele-
gantes Auto.
Seinen Schopfern
wurde viel Ge-
fiihl fiir die duflere
Wirkung eines
sportlichen Auto-
mobils attestiert

le hiibsche Sportwagen gebaut worden,
aber der 190 SL kann sich neben jedem von
ihnen sehen lassen. Seine breiten, satt ge-
rundeten und wohlausgewogenen Formen
verraten, daB ihre Schopfer sehr viel Ge-
fiihl fiir die duBere Wirkung eines sportli-
chen Automobils gehabt haben. Besonders
in offenem Zustand lenkt der 190 SL heute
wie eh und je die Blicke auf sich —neidvolle
und bewundernde, kokette und eingela-
den-werden-wollende, je nach Tempera-
ment und Geschlecht.

Man geht wohl nicht fehl in' der Annahme,
daB diese duBeren Vorziige einen groBen
Teil der Beliebtheit des 190 SL ausmachen,
und zwar durchaus zu Recht. Man soll sich
dariiber gar nicht erhaben fiihlen — wer
mochte nicht gern in einem hiibschen, offe-
nen Wagen spazierenfahren und aus dieser
Warte, geschmiickt durch eine sportliche
Miitze oder ein buntes Kopftuch, die Um-
welt an sich voriibergleiten lassen? Die un-
bestreitbaren Vorziige solchen Daseins
vermittelt der 190 SL in vollendeter Weise,
wirkungsvoll unterstiitzt durch das Em-
blem an Front, Heck und Radkappen: den
Mercedes-Stern. Auch hieriiber kein Streit
— der Untertiirkheimer Dreizack genieBt
unter den Markenzeichen der Welt ein un-
gewohnliches Ansehen. Nicht selten wer-
den Autos seinetwegen unbesehen ge-
kauft, und manche andere Automobilfa-
brik wiirde viel fiir ein Symbol von solcher
Anziehungskraft geben. Daf dieser Ruf in
langen Jahren durch Qualitit erarbeitet ist,
wird von Neidern gern iibersehen. Daf er
aber zugleich eine Qualitdtsverpflichtung
darstellt, bedarf ebenfalls keiner Frage.

So hat der 190 SL ungew®&hnlich viele duBe-
re Eigenschaften, mit denen ein Automobil
fiir sich und seinen Besitzer einnehmen
kann. Dazu kommen aber noch weitere Po-
sitiva, die sich im Gebrauch herausstellen.
Der 190 SL ist dafiir bekannt, daB er nicht
kaputtzukriegen ist, so daB sich seine Besit-
zer fast niemals iiber ihn drgern miissen. Er
gehort nicht zu jenen Sportwagen, die stén-
dig einer schonenden Hand und einer guten
Reparaturwerkstitte bediirfen. Man 148t
ihn ab und zu durchsehen - das ist alles. Fiir
Besitzer normaler Personenwagen mag das
nicht sensationell erscheinen. Fiir die zahl-
reichen Sportwagenkiufer in einem Land
wie den Vereinigten Staaten, wo jede Her-
stellerfirma und zumeist auch die néchste
Vertragswerkstatt weit entfernt sind, ist es
aber keineswegs selbstverstindlich und
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Das Roadster-Verdeck ist von einer

wenigen Orten der Welt gefertigt
wird: véllig wind- und wasserdicht

Giite, wie es auBer in Sindelfingen nur noch an

von groftem Wert. Darum schitzen die
Amerikaner den 190 SL.

Wir fuhren den 190 SL. Roadster, den wir
der Coupéausfiihrung ohne Roadsterver-
deck unbedingt vorziehen wiirden. Denn
erstens ist der 190 SL offen viel schoner zu
fahren als geschlossen, zweitens aber ist das
Roadsterverdeck von einer Giite, wie es
auBer in Sindelfingen nur noch an wenigen
Orten der Welt gefertigt wird. Es ist nicht
nur vollig wind- und wasserdicht, sondern
man kann es auch innerhalb einer halben
Minute 6ffnen oder schlieBen, wozu man,
wenn man es heraus hat, nicht einmal aus-
zusteigen braucht. Dieser jederzeit mogli-
che schnelle Wechsel zwischen offenem
und geschlossenem Fahren ist ein weiterer
Vorzug des 190 SL. Die Montage des aus-
wechselbaren Coupédaches ist eine ziemli-
che Miihe, und man kann auch im Winter
ohne es auskommen, zumal die Heizungs-
anlage sehr wirksam ist. Das Roadsterver-
deck muB bei Montage des Coupédaches
herausgenommen und in einer Spezialkiste
aufgespannt aufbewahrt werden.

Die Coupéausfithrung — ebenfalls mit ab-
nehmbarem Dach — hat den Vorteil, daB
die Trennwand zur Aufnahme des Road-
sterverdecks wegfillt und dadurch mehr
Raum zur Verfiigung steht, aber das wiegt
unserer Meinung nach den Verzicht auf die
Moglichkeit des schnellen Wechsels nicht
auf. Bei Roadster und Coupé 148t sich ein
hinterer Quer-Notsitz einbauen.

Die Karosserie selbst ist nicht nur hiibsch,
sondern auch von ausgezeichneter Quali-

tit. Man merkt das am prézisen SchlieBen
der Tiiren und Fenster oder der vorderen
und hinteren Haube ebenso wie an Kleinig-
keiten, etwa der solide ausgefiihrten ver-
schlieBbaren Klappe des Handschuhka-
stens und an der hervorragend verarbeite-
ten Innenausstattung. Aufbau und duBere
Erscheinung des 190 SL verdienen also
auch heute noch die Note 1.

Menschen, die einen duBerlich hervorra-
genden Eindruck machen, haben es oft
schwer, den Erwartungen, die in sie gesetzt
werden, gerecht zu werden. So ist es auch
mit dem 190 SL, denn man hat bei diesem
Wagen offenbar mehr Aufmerksamkeit auf
seine duBere Erscheinung verwendet als
auf seine technische Konzeption. In diesem
Punkt ist er etwas vollig anderes als sein
groBerer Bruder, der 300 SL, mit dem er
auBer den Formen und den zwei Buchsta-
ben SL nicht viel gemeinsam hat. Wihrend
namlich der 300 SL eine hochqualifizierte
Spezialkonstruktion mit ebenso hochquali-
fizierten Eigenschaften ist, blieb man beim
190 SL in der Serienndhe der Vierzylinder-
produktion. Der Motor des 190 SL ist eine
auf hohere Leistung gebrachte Version des
im 180 und im 190 verwendeten 1,9 Liter-
Vierzylinders mit einer obenliegenden
Nockenwelle, sein Fahrwerk basiert auf
der ,,Rahmen-Boden-Anlage* dieser Mo-
delle mit vorderem ,,Fahrschemel®.

Zwar bieten sich der OHC-Motor und das
Fahrwerk mit hinterer Eingelenk-Pendel-
achse zur sportlichen Verwendung gerade-
zu an, aber das Ergebnis ist dennoch nicht
ganz befriedigend. Der Motor, der schon

im 190 nicht besonders kultiviert und lauf-
ruhig ist, zeigt sich im 190 SL von einer
ziemlich rauhen Seite, und die Fahrwerks-
auslegung scheint fiir einen offenen Road-
ster ebenfalls nicht iberaus gut geeignet zu
sein.

Wenn wir uns mit dem Motor nicht be-
freunden konnten, dann nicht etwa deswe-
gen, weil er zu wenig Leistung hatte. Mit
105 PS bei 5700 U/min vermag er zahlen-
miBig durchaus sportlichen Anspriichen
gerecht zu werden. In der Praxis aber
macht es nicht sehr viel Freude, diese Lei-
stung auszunutzen, da der Motor schon bei
niedrigen Drehzahlen innen und auBen ei-
nen Larm verursacht, der unserer Meinung
nach unnétig ist. Schon bei harmlosen 3000
U/min gibt er ein so giftiges Geriusch von
sich, daB jedermann meint, es sei wer weill
was los —und es ist noch gar nichts los, denn
in diesem Drehzahlbereich sind die Be-
schleunigungsleistungen noch durchaus zi-
vil und werden von normalen Mittelklasse-
wagen mit weniger Eklat erreicht. Da man
ungern Aufsehen erregen und in den Ge-
ruch eines Rasers kommen will, gewohnt
man sich automatisch an, mit der Drehzahl
unter 4500 U/min zu bleiben. Dabei kommt
man zwar recht gut vorwirts, aber ein gro-
Ber Teil der 105 Pferde bleibt fiir die selte-
nen Fille im Stall, wo man einmal auf freier
Wildbahn den eigenen Wunsch nach Ruhe
iberwindet und die Nadel des Drehzahl-
messers auf die 5500 U/min - Marke oder
dariiber klettern 1d8t. Der Motor erweist
sich dabei als auBerordentlich drehfreudig,
er 1dBt sich noch iiber die erlaubten 6000
auf etwa 6400 U/min drehen. >

Ein Vorzug des 190
SL Roadster ist
der jederzeit mogli-
che schnelle
Wechsel zwischen
offenem und ge-
schlossenem Fah-
ren. Die Karos-
serie wurde als
hiibsch und qua-
litativ ausgezeich-
net gelobt
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Der Motor, der schon im 190

nicht besonders kultiviert und laufruhig ist,
zeigt sich im 190 SL von einer ziemlich

rauhen Seite

Technische Daten und MeBwerte

Mercedes-Benz 190 SL

MOTOR
Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung
X Hub 85 X 83,6 mm, Hubraum 1897 cm’,
Verdichtung 8.5:1, Leistung 105 PS bei 5700
U/min, max. Drehmoment 14,5 mkg bei 3200
U/min, dreifach gelagerte Kurbelwelle, durch
Doppelkette angetrichene obenliegende Nok-
kenwelle, hangende Ventile, Wasserkiihlung
mit Pumpe und Thermostat (Wasserinhalt mit
Heizung 10 Liter), Druckumlauf-Schmierung
(Olinhalt 4 Liter), Olfilter im Hauptstrom, Ol-
Wasser-Wirmetauscher, 2 Horizontal-Register-
Vergaser Solex 44 P HH mit membrangesteuer-
ter 2. Stufe, mechanische Krafistoffpumpe,
65 Liter-Tank im Heck, davon 6 Liter Reserve,
Batterie 12 Volt 56 Ah unter Motorhaube,
Kolbengeschwindigkeit bei  Nenndrehzahl
15,9 m/s, bei 100 km/h im IV. Gang (3370 U/min)
9.4 m/s.

KRAFTUBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni-
siertes Vierganggetriebe mit Mittelschaltung.
Ubersetzungen (in Klammem Gesamtiberset-
zungen): 1. 3,52 (13,73), 1. 2,32 (9,05), II1. 1,52
(5,93), IV. 1,0 (3,9), R. 3,29 (12,83), Hinterach-
se 3,9, Olinhalt Getriebe 1,4 Liter, Olinhalt Hin-
terachse 2,25 Liter.

FAHRWERK

Rahmen-Boden-Anlage mit Karosserie ver-
schweiBt, Aufbau mittragend.
Vom Einzelradaufhingung an Querlenkern,
Schraubenfedern und Querstabilisator, hinten
Eingelenk-Pendelachse mit 2 Schubstreben,
Schraubenfedern, vorn und hinten Teleskop-
stoBdimpfer, Kugelumlauf-Lenkung, Len-
kungs-StoBdampfer, Lenkiibersetzung 18.5:1,
hydraulische FuBbremse (vorn Duplex), ATE-
Bremshelf T 50, Gesamtbremsfliche 1064 cm’,
Stock-Handbremse durch Seilzug auf Hinterra-
der, Reifen 6.40-13 Sport (mit Schlauch), Lufi-
druck 1,7/1,8 atii, fiir Autobahn 1,9/2,0 atii.

ALLGEMEINE
ZAHLEN UND MESSWERTE
Radstand 2400 mm, Spur 1430/1475 mm, Boden-
freiheit ca. 155 mm, AuBenmaBe 4290 X 1740 X
1320 mm. Innenbreite 1199 mm, Innenhohe
iiber Sitzhinterkante 950 mm, Wendekreis-
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durchmesser 11 m, Eigengewicht vollgetankt
1170 kg, zulissiges Gesamtgewicht 1400 kg, Zu-
ladung ca. 230 kg, Personen-Indexzahl 2,7, Lei-
stungsgewicht voligetankt 11,1 kg/PS, mit 2 Per-
sonen (170 kg) 12,8 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
Geschwindigkeitsbereiche
1.Gang

Tachometerabweichung
Anzeige
60 km/h
80 km/h
100 km/h
120 km/h
140 km/h
160 km/h
Kilometerzihlerabweichung

Beschleunigung (auf effektive Geschwindigkeit)
Obis 60 km/h 6,5s
Obis 80 km/h 99s
0 bis 100 km/h 14.3s
0 bis 120 km/h 204s
0 bis 140 km/h 31,65
0 bis 160 km/h 58,05
1 km mit stechendem Start 35,05 (102,8 km/h)

58 km/h
78 km/h
98 km/h
116 km/h
135 km/h
154 km/h

+2%

VERBRAUCH
Landstrafle Schnitt 80 km/h
13,1 Liter/100 km

13,5 Liter/100 km
16,5 Liter/100 km
14,5 Liter/100 km
14,2 Liter/100 km

Autobahn Schnitt 115 km/h
Autobahn Schnitt 140 km/h
Kurzstreckenverkehr
Testverbrauch

PREISE

DM 16 500,-
DM 17 100,
DM 17 650,-

Roadster

Coupé

Coupé/Roadster auswechselbar
Mehrpreis fiur Lederpolsterung
bei Roadster

Mehrpreis fir Weilwandreifen

DM 780,
DM 95,~

BETRIEBSKOSTEN
Kraftfahrzeugsteuer im Jahr
Mindest-Haftpflicht-
versicherung im Jahr

DM 274,

DM 400,- + 5%

Vollkaskoversicherung mit 500 DM
Selbstbeteiligung im Jahr DM 450,- + 5%
Betriebskosten je Kilometer (Kosten
fiir Kraftstoff, Ol, Reifen,
Reparaturen und Wartung) 19,6 Dpl.
Gesamtkosten je Kilometer

(feste Kosten und Betriebskosten)

bei idhrlic
10 000 km
20 000 km
30 000 km

pro Jahr DM
2654,
4614,
6574,

WARTUNG
Schmierdienst bei 9000, 15 000,
21 000 km usw.
Kleiner Wartungsdienst bei 6000,
12 000, 24 000 km usw.
GrofBier Wartungsdienst bei 18 000,
36 000, 54 000 km usw.

AUSTAUSCHTEILE
AT-Motor
AT-Wasserpumpe
(ohne Gehiuse)
AT-Anlasser
AT-Kupplungsscheibe
AT-Getriebe

DM 26,-
DM 60,
DM 37,30
DM 400,

ERSATZTEILE
Kurbelwelle mit Lager
1 Satz Kolben, Kolbenringe
und Kolbenbolzen
1 Stofidimpfer vorn
Auspuffanlage (Leitungen und
Nachschalldampfer)
1 Kotfliigel vorn links

grundiert

1 Tiar grundiert

1 StofBistange vorn
(in Einzelteilen) DM 180,-
1 Radkappe DM 4.
1 Reifen 6.40-13 Sport DM 81,40
1Schlauch 6.40-13 DM 910

DM 390,20

DM 74,-
DM 42,-

DM 66,

DM 60,-
DM 180,

HERSTELLER
Daimler-Benz AG.,
Stuttgart-Untertiirkheim




Das groBle Lenkrad liegt ziemlich

hoch und stort manchen in der Sicht nach vorn.

Andererseits ist - wie bei einem Vierzylin-
der mit 55 PS Literleistung nicht anders zu
erwarten — das Temperament im unteren
Drehzahlbereich nicht sonderlich ein-
drucksvoll; man geht ungern im IV. Gang
unter 60 km/h (entsprechend ca. 2000 U/
min) herunter. Man befindet sich also in
der seltsamen Lage, einen Motor von ho-
hem Dreh- und Leistungsvermdgen zur
Verfiigung zu haben, den man aber seiner
Geriduschentwicklung wegen gewdhnlich
nur in einem verhdltnismaBig schmalen
Drehzahlbereich ausniitzt.

Die Gerduschentwicklung des Motors in
héheren Drehzahlbereichen, die iibrigens
noch durch Vibrationen in Kupplungspe-
dal, Gaspedal und Schalthebel begleitet
wird, ist sicherlich einer der Griinde dafiir,
daB man sehr selten einem temperament-
voll gefahrenen 190 SL begegnet. Ein wei-
terer Grund sind die Eigenschaften des
Fahrwerks. Der 190 SL hat an sich eine
durchaus angenehme Federung, die wei-
cher ist als bei den meisten Sportwagen die-
ser Klasse. Besonders der Vorderwagen ist
aber auBerordentlich empfindlich auf Bo-
denunebenheiten und befindet sich auf je-
der nicht ganz topfebenen Fahrbahn in
standiger leichter Unruhe, die bei stirke-
ren Bodenwellen in ein recht lastiges Stok-
ken iibergeht. Die StoBempfindlichkeit des
Fahrwerks diirfte wohl darauf zurickzu-
filhren sein, daB beim offenen 190 SL die
Karosserie nicht im gleichen Umfang als
mittragendes Element ausgenutzt werden
konnte wie bei den Limousinen. Diese
grundsitzlich bei jedem offenen Wagen be-
stehende Schwierigkeit scheint sich bei der
Rahmen-Boden-Anlage besonders auszu-

Bei geschlossenem Verdeck sind die

Sichtverhiltnisse beengt

wirken. Beim 300 SL mit seiner vollig ande-
ren Rahmenkonstruktion gibt es jedenfalls
solche Erscheinungen nicht.

Auf die StraBenlage wirken sich diese Dinge
nicht aus. Der 190 SL liegt zwar fiir heutige
MabBstébe nicht sensationell gut, aber er hat
saubere und sichere Fahreigenschaften. Er
verhélt sich gewohnlich untersteuernd und
geht erst bei extremen Kurvengeschwindig-
keiten zu leichtem Ubersteuern iiber, wobei
ersich miihelos kontrollieren 1aBt. Auch auf
schlechter StraBe bleibt dieses Verhalten
unverindert —ein Vorteil der Einzelradauf-
hidngung des 190 SL gegeniiber den Starr-
achsern der britischen Sportwagenkonkur-
renz. Auf nasser StraBe ist das Fahrverhal-
ten ebenfalls gut, wozu sicherlich auch die
ausgezeichneten und sehr laufruhigen Dun-
lop B 7-Reifen beitrugen.

AuBermitdiesen Reifen fuhren wir den glei-
chen Wagen auch noch mit Michelin X-Rei-
fen, die auf Wunsch lieferbar sind, und zwar
in der Ausfiihrung mit Lingsrillenprofil.
Trotz des notwendigen hohen Luftdrucks
(2,3/2,4 atii) fahrt sich der 190 SL mit X-Rei-
fen weicher und komfortabler als mit nor-
malen Sportreifen, die StraBenlage in Kur-
ven ist ausgezeichnet. Dafiir ist aber die
Richtungs-Stabilitit schlechter, bei hohen
Geschwindigkeiten und Seitenwind fihrt
sich der Wagen mit X-Reifen nicht sehr an-
genehm, so daB wir fiir den 190 SL Normal-
reifen vorziehen wiirden, obwohl sie hirter
sind.

Trotz der guten StraBenlage ist schnelles
Kurvenfahren mit dem 190 SL ziemlich an-
strengend. Wir fithren das auf drei verschie-

Die Instrumenten-

Ansammiung
machte damals Ein-
druck: ,,Tacho-
meter und Dreh-
zahlmesser, bei-

de gut im Blickfeld,
und — weniger

gut sichtbar — Ben-
zinuhr, Kiihl-
wasser-Thermome-
ter und Olmano-
meter*

dene Ursachen zuriick: Zum ersten ist die
Lenkung zwar nicht schwergingig, aber sie
hat eine sehr hohe Riickstellkraft, und das
Lenkrad muB darum ziemlich krampfhaft
festgehalten werden. Zweitens iibertragen
sich auf schlechter StraBe die St6Be von der
Fahrbahn auch auf Lenksédule und Lenkrad,
sodaBdie Hinde nichtruhigliegen. Drittens
schlieBlich bieten die Sitze zu wenig seitli-
chen Halt, so daB man sich mit dem Kérper
beim Lenken nicht abstiitzen kann, sondern
sichsogar noch am Lenkrad festhalten muB.
So benimmt sich der 190 SL unhandlicher,
als man es bei Sportwagen gewdhnt ist, und
man fiithlt wenig Anreiz, ihn lingere Zeit
forciertzubewegen. Wennman offen fahrt -
wir hatten dazu wihrend der Testzeit bei
warmem Sommerwetter reichlich Gelegen-
heit —, empfindet man dies nicht so sehr; of-
fen fahren macht eben immer Spal - wenn
auch ein kleiner Selbstbetrug dabeiist,denn
man kommt sich schneller vor als man ist.

Hohes Autobahn-Reisetempo im offenen
Wagen ist nicht jedermanns Sache, man
fahrt, wenn man die frische Luft genieBen
will — soweit davon auf belebten Autobah-
nendie Rede seinkann—, vonselbstnicht all-
zu schnell. Aber auch mit geschlossenem
Verdeck blieben wir bei einem mittleren
Marschtempo, denn Wind- und Motorge-
rdusch steigen iiber 130 km/h stark an. Be-
kanntlich spielen sich verschiedene Wagen
und Fahrer - freie Strecke vorausgesetzt —
jeweils auf ein bestimmtes Tempo ein, und
dieses Tempo lag bei uns mit dem 190 SLum
die 130km/hund damit um etliches niedriger
als bei schnellen Limousinen wie etwa dem
220S. Aber man kannnatiirlich auchschnel-
lersein mit dem 190 SL—mit einer Spitze von
170bis 175 km/hist er nicht langsameralsein
220 SE. In der Beschleunigung allerdings
lauft ihm der SE davon: die 35,0 Sekunden,
die wir mit dem 190 SL iiber den stehenden
Kilometer gemessen haben, holten wir auf
eine ziemlich brutale Weise heraus, die je-
dem SL-Besitzer wehtun wiirde. Ein 220 SE
aber bendétigt nur 34,2 Sekunden.

Das Fahrverhalten bei hohen Geschwindig-
keitenist gut, auch hierist ander Fahrsicher-
heit des 190 SL nichts auszusetzen. In Anbe-
tracht der Tatsache, daB kaum jemand mit
diesem Wagen stindig zwischen 150 und 170
km/h fahren wird, reichen die Bremsen aus,
bei Stoppbremsungen aus der Hochstge-
schwindigkeit allerdings zieht sich die
Bremsstrecke nach anfinglich guter Wir-
kung spirbar in die Linge, wieder-
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Der 190 SL hat sich vieltausendfach
bewihrt. Fahrsicherheit, StraBenlage, Fahrlei-

holte Bremsungen aus hohem Tempo erge-
ben deutlich verldngerte Bremswege —auch
der guten Trommelbremse am 13 Zoll-Rad
sind nun einmal Grenzen gesetzt, die selbst
mit besten Beldgen nicht aus der Welt ge-
schafft werden kénnen. Hier spiirt man sie
nur bei extremen Anforderungen, im nor-
malen Fahrbetrieb machen die Bremsen ei-
nen ausgezeichneten Eindruck, arbeiten
gleichmaBig, weich und wirksam und erfor-
dern dank des eingebauten Bremsverstér-
kers wenig FuBdruck.

Wir sagten schon, daB die Sitze fiir forcier-
tes Fahren zu wenig seitliche Fiihrung bie-
ten. Im iibrigen aber sind sie bequem, die
Vorziige des echten Leders gegeniiber dem
Kunststoff als Bezugsmaterial konnten wir
wieder einmal iiberzeugend studieren -
auch bei heilestem Wetter gab es kein un-
angenehmes Transpirieren. Fiir die Leder-
ausstattung miissen allerdings beim Road-
ster DM 780,- Aufpreis bezahlt werden.
Die Sitzposition ist so, daB auch groBe Leu-
te genug Bewegungsfreiheit haben, die
Sitzlehnen lassen sich etwas verstellen. Das
groBe Lenkrad liegt ziemlich hoch und stért
manchen in der Sicht nach vorn, bei ge-
schlossenem Verdeck sind die Sichtverhalt-
nisse beengt, die Windschutzscheibe ist
recht niedrig, und die Sichtbehinderung
nach rechts bei etwas spitzwinkligen
StraBeneinmiindungen ist ein gemeinsamer
Nachteil der meisten zweisitzigen Roadster
und Cabriolets.

Vor sich hat der Fahrer eine hochst ein-
drucksvolle  Instrumentenansammlung:
Tachometer und Drehzahlmesser, beide
gutim Blickfeld, und - weniger gut sichtbar
— Benzinuhr, Kiihlwasser-Thermometer

Der 190 SL hatte
mit dem grofle-
ren 300 SL nicht
viel gemeinsam.
Der 300 SL war ei-
ne hochqualifi-
zierte Spezialkon-
struktion, doch
der 190 blieb in der
Serienniihe der
Vierzylinder-Pro-
duktion

stungen sind einwandfrei, Karosserie

und Verarbeitung hervorragend

und Olmanometer. Der 190 SL hat noch
die etwas antiquierte, nicht selbstriickstel-
lende Blinkerbetétigung durch den Signal-
ring. Die Uhr im Handschuhkastendeckel
ging standig falsch, so daB wir darauf ver-
zichteten, sie aufzuziehen. Eine elektrische
Uhr wiirden wir vorziehen. Erfreulich da-
gegen sind der zweistufige Scheibenwi-
scher, die mit den Wischern kombinierte
fuBbetitigte Scheibenwaschanlage, die Le-
selampe (gleichzeitig Innenbeleuchtung),
die umschaltbaren Parkleuchten, die ge-
polsterten Sonnenblenden (rechts mit Spie-
gel) und die an Variationsmoglichkeiten
reiche Heizungs- und Beliiftungsanlage.
Erwihnenswert ist, daB es kaum zieht,
wenn man bei geschlossenem Verdeck ein
Fenster ganz herunterkurbelt. Beim Kur-
beln der Fenster kommt man etwas mit den
als Ablagekisten ausgebildeten Armleh-
nen in Konflikt; die Armlehnen sind nicht
sehr komfortabel, was man aber hinnimmt,
weil die Kisten sehr praktisch sind. Unter
den Knopfen am Armaturenbrett befinden
sich ein Kalt- und ein Warm-Startzug. Wir
brauchten beide nicht, weil der Motor kalt
sofort und warm mit nicht allzulanger Ver-
zogerung — bei voll durchgetretenem Gas-
pedal — ansprang.

Der Mitteltunnel ist beachtlich flach, in der
Breite hat man viel Platz und kann notfalls
auch einmal zu dreien fahren. Der Einstieg
ist fiir einen Sportwagen recht bequem,
Gepick-Unterbringungsmdéglichkeiten hat
man reichlich hinter den Sitzen und im
nicht einmal kleinen Kofferraum.

Der Mittelschalthebel liegt giinstig zur
Hand. Er faBt sich eigentiimlich weich an,
zudem ibertrigt er auBer den schon er-

wihnten Motorvibrationen auch die Eigen-
bewegungen des Motors und befindet sich
dauernd in Bewegung. Dennoch kann man
aufwiirts sehr schnell schalten, die Syn-
chronisierung arbeitet zuverldssig. Ab-
wirts dagegen ist es nicht ganz einfach, den
I1. Gang hineinzubekommen. Man vermif3t
an der Schaltung die Exaktheit, die eigent-
lich der wichtigste Vorteil des Mittelschalt-
hebels gegeniiber der Lenkradschaltung
ist.

Der 190 SL ist schwer zu beurteilen, weil er
ganz gewil3 kein schlechter Wagen ist. Er
hat sich vieltausendfach bewihrt, seine Be-
sitzer sind zufrieden. Fahrsicherheit, Stra-
Benlage, Fahrleistungen sind einwandfrei.
Karosserie und Verarbeitung hervorra-
gend.

So gesehen ist tatsichlich nichts an ihm aus-
zusetzen. Aber ist das alles, was man im
Jahr 1960 von einem Sportwagen des Hau-
ses Daimler-Benz erwartet? Ganz sicher-
lich nicht, denn bei allen Qualitidten ent-
spricht der 190 SL als Ganzes gesehen viel-
leicht dem Stand von vor fiinf Jahren, nicht
aber dem von heute. Er ist ein braves und
robustes Automobil, aber Begeisterung
vermag er beim besten Willen nicht mehr
auszulosen. DaB er trotzdem gekauft wird,
ist auf die bereits skizzierten Griinde zu-
riickzufiihren: seinen guten Ruf als zuver-
lassiges Fahrzeug, seine elegante duBlere
Erscheinung und den Kredit der Herstel-
lermarke Mercedes-Benz.

Es ist nicht anzunehmen, dafl man sich in
Untertiirkheim beziiglich der Eigenschaf-
ten des 190 SL falsche Vorstellungen
macht. Man pflegt dort nicht hinter dem
Fortschritt zuriickzubleiben. Wenn man es
beim 190 SL trotzdem tut, dann wohl
hauptsichlich aus wirtschaftlichen Griin-
den: Mit der Umstellung auf die neuen
Sechszylinder hatte man in den vergange-
nen Jahren Wichtigeres zu tun, als an Stelle
des gut gehenden 190 SL einen neuen mitt-
leren Sportwagen herauszubringen. Aber
guter Ruf verpflichtet nun einmal, und so
wiinschen wir uns denn einen verbesserten
oder neuen 190 SL, der keineswegs weniger
elegant und wirkungsvoll zu sein braucht,
aber auch in seinen inneren Qualitaten dem
heutigen Niveau entspricht — einem nicht
zuletzt durch die Mitwirkung von Daimler-
Benz angehobenen Niveau. Er miiBte des-
wegen nicht unbedingt teurer sein.
Reinhard Seiffert
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