raum-Frauen setzen sich bei ndherer Betrach-
tung aus den gleichen Grundelementen
und Attributen zusommen wie die normal-
zugdingliche Weiblichkeit. Die Wirkung geht
von der Zusammensetzung aus, aber grund-
sdtzliche Unterschiede gibt es nicht. Das hat
schon mancher erfahren missen, der Leben
und Geld daran setzte, die Gunst einer Dame
von Weltklasse zu gewinnen.
Mit den Autos ist es dhnlich. Man stellt sich
normalerweise nicht vor, daofi der Alltag eines
Ferrari- oder Aston-Martin-Besitzers durch
Verkehrsmiseren, durch schlechtwischende
Scheibenwischer und durch unzureichenden
Kundendienst betrédchtlich getribt werden
kann, Kein Traumwagen vermag der Wirk-
lichkeit zu entgehen.
Ist der Traumwagen, wie man auf deutsch so
schén sagt, medium-prized, dann steht die
Wirklichkeit schon on seiner Wiege und be-
stimmt, was er sein darf und nicht sein darf.
Denn so, wie der Mensch zwischen Gut und
Bése eingezwdngt 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,
@ Fohrwerk: ebenfalls aus der Sechszylinder-
Serie, darf aber verkiirzt werden,
@ Karosserie: darf getrdumt werden.
Aus diesem Rezept IGBt sich viel Lebens-
weisheit herauslesen, denn édhnlich wie bei
der Traumfrau spielt auch beim Troumwagen

mOtOl" die Karosserie eine entscheidende Rolle. Fir

Kreislauf und Stoffwechsel interessiert man

und
Spo'wl sich erst spdter. Allein die Karosserie ist es,

MERCEDES-BENZ ..

230 8L
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die bewirkt, daB iberall ménnliche und weib-
liche Jugénd um das Auto herumsteht und den
bis 220 km/h anzeigenden Tachometer, die
mit perforiertem Leder gepolsterien Sitze und
die Ubrigen, im Grunde gar nicht sensatio-
nellen Bestandteile der Innenausstattung in
sich hineinsaugt.

Dergleichen liegt im Sinne des Erfinders. Denn
bei Deaimler-Benz hat man keineswegs die
Automobiltechnik als olleinige Richtschnur er-
wdhlt. Man sagi sich: unsere Autos missen
dem Publikum gefallen. Sie missen gut sein,
bequem und fohrsicher, aber sie missen auch
entsprechend aussehen.

Diesen Umstdnden verdankt es der 230 SL,
daB er, wie schon sein Vorgdnger, der 190 5L,
deutlich auf GuBere Wirkung berechnet wurde.
Er sieht aus, als habe man ihn eigens dozu
geschaffen, im Modeheft von ,Film und Frou®
die Kulisse for Badeanzug- und Nerz-
bekleidete Mannequins abzugeben. Man sucht
den Geschmack der Kéufer in dieser Richtung,
und man findet ihn dort auch.

Aber nicht nur. Mit dem 230 SL kénnen sich
auch Leute befassen, die sich fir das Fahrzeug
interessieren und nicht fur den ,Renommier-
wert”. Der Wagen sieht zwar wie ein Pseudo-
Sportwagen aus, aber er ist keiner. Er ist ein
sehr ernstzunehmendes Automobil, was auch
dadurch erhértet wurde, daf8 Eugen Béhringer
damit die Rallye Liittich—Sofio—Liittich gewann,
die schwierigste Langstreckenpriifung der Welt.

DIE BAUSTEINE

Im Gegensatz zum 300 SL, der eine komplette
Spezialkonstruktion war, ist beim 230 SL die
Serienndhe unverkennbar. Das war auch beim

190 SL der Fall. Do aber die Perfektion der
DB-Serienwagen seitdem betrachiliche Fort-
schritte gemacht hat, gelang die Verschmel-
zung von Serienteilen und Sportwagen-Attri-
buten weit besser. An zwei Punkten ist freilich
noch klar zu erkennen, daB es sich um einen
Kompromif hondelt: der hohe, senkrecht ein-
gebaute Motor machte eine stark gewdlbte
Motorhaube nétig, die schlecht zum glatt-

VORZUGE

® Hervorrogende Handlichkeit und Wen-
digkeit [mit Servalenkung)

® Gute Fahreigenschaften

@ Sehr gute Bremsen

]

Gut ausgestattete Karosserie mit leicht
abnehmbarem Dach und einfach funk-
tionierendem Roadsterverdeck, gute
Sichtverhalinisse

NACHTEILE
® Federung empfindlich gegen
FahrbahnstéBe

@ Schaltung schwergéngig, Gangbereiche
fur sportliches Fahren zu kurz

@® Zu geringer Tankinhalt

kurze

flachigen Stil der Ubrigen Teile pofit, und die
notwendige Verstdrkung des Bodenrahmens
der Limousinen ergab ein Gewicht von — nach
Werksangabe — 1295 kg, das fiir einen Sport-
wagen von nur 2,40 m Radstand sehr hach
liegt.

Der Motor wurde durch leicht vergréBerte
Bohrung auf 2,3 Liter Hubraum gebracht, er-

hielt eine hthere Verdichtung, eine andere
Nockenwelle, eine Einspritzanlage mit Sechs-
stempelpumpe und eine auf die hohere
Leistung abgestimmte Doppel-Auspuffanlage.
Obwohl eine betagte Konstruktion, kann
dieser Motor heute noch durchaus mithalten,
denn Daimler-Benz ging schon frithzeitig zu
den kurzhubigen, hochdrehenden Motoren mit
obenliegender Nockenwelle Gber, die sich bei
den europdischen Personenwagen mehr und
mehr durchsetzen. Im 230 SL erreicht er Dreh-
zahlen bis Uber 6500 U/min.

Das Fahrgestell dirfte grofiere Mihe bereitet
haben. Der 230 SL wurde von vornherein als
offener Wagen ausgelegi, es gibt also kein
Coupé mit festem Dach. Fir diesen Zweck
sind die Ublichen gepreBten Bodenrahmen der
selbsttragenden Limousinen nicht gut ge-
eignet; sie sind auf die Kéfig-Wirkung ous-
gelegt, die durch das geschlossene Dach und
die Seitenpfosten entsteht. Beim offenen
Woagen steht im Bereich der Tiren nur ein sehr
niedriger Querschnitt zur Verfigung, was
beim 300 SL Roadster zu einer kunstvollen und
wirklich steifen Rohrkonstruktion fihrte. Beim
230 SL strebie man durch eingeschweiBte Ver-
stéirkungen des Bodens eine dhnliche Wirkung
an, aber natirlich unter ungunstigeren Voraus-
setzungen. Dol es hier Probleme gegeben
hat, war dem Testwagen anzumerken: die
linke Tiir schlof nicht zuverldssig; auf schlech-
ter StraBe sprang sie einige Male aus der
SchlieBstellung in die zweite Raste.

Die Radaufhéngungen —vorderer Fahrschemel
mit Querlenkern und Schraubenfedern, hin-
tere Eingelenk-Pendelachse mit Schrauben-
federn — konnten dagegen unveréndert iber-
nommen werden. Besonders die Hinterachse
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Das Armaturenbreft wird von den beiden Frischlufistrahlern eingerahmt, deren Luftstrom reguliert
und in verschiedene Richtungen gelenkt werden kann. Mit der Taste links am Lenkrad werden auBer

den Blinkern auch die Scheibenwischer und Scheibenwascher betdtigt.

figt sich hervorragend in den sportlichen
Verwendungszweck ein: die Anspriiche an den
Federweg sind beim Sportwagen nicht so hoch
wie bei der Limousine, so daBl als Grund-
einstellung ein relativ starker negativer Sturz
der Hinterrdder gewdhlt werden konnte. Das
ist fahrtechnisch sehr ginstig. Die gemischte
Bremsanlage mit vorderen Girling-Scheiben-
bremsen entspricht derjenigen der Limousine,
auch in Lenkung und Getriebe, auf Wunsch
Servolenkung und automatisches Getriebe,
besteht kein grundsétzlicher Unterschied. Im
Gegensatz zu den Limousinen hat der 230 SL
eine Hebel-Haondbremse.

KAROSSERIE: ZWISCHEN TECHNIK UND MODE

Der Sindelfinger Entwicklungsleiter Wilfert als
verantwortlicher Karosserie-Traumer stattete
den 230 SL sowohl mit den erwiinschien dufie-
ren Vorzigen als auch mit der unvermeid-
lichen Mercedes-Familienghnlichkeit ous. Dazu
dient das SL-Gesicht mit dem grofien Stern,
unterstiitzt von den (in Berlin respektlos Trief-
augen genannten) groflen Scheinwerfern.
AI.ICI\ dns HGdC wurda dan iibrigan Merce&e&
Modellen stark angendhert, zumal man einen
groBen Kofferraum einplante und in der
Grundform vom offenen Waogen mit oufge-
setztem Dach ausging. Auf das weit ,ziinf-
tiger” aussehende, schrag abfallende Heck
(Fastback), das beim Flugeltiren-SL von DB
noch angewandt worden war, muBite man
also verzichten. Es herrschte offensichtlich das

FOTOS: WEITMANN

Bestreben, ein Fahrzeug fir reiselustige
Naturen zu schaffen, die Raum fir grofie
Koffer und sonstige Reiseutensilien bean-
spruchen und gern mit offenem Verdeck auf
sonnigen StraBen promenieren.

Die klotzigen Scheinwerfer in der hier an-
gewandten groffléichigen Form, das SL-
Gesicht und das Stufenheck entsprechen nicht
den Idealen der Aerodynamik, deren Wert
zwar oft Oberschétzt wird, die aber bei Sport-
wagen doch immerhin eine gewisse Rolle
spielen. Noch weniger kann das Dach die
berihmten Wollfdden, mit denen im Wind-
kanal das Anliegen der Strémung geprift zu
werden pflegt, zu gesittetem Verhalten er-
ziehen, denn es ist konkav eingewélbt und
damit der Form des Wassertropfens genau
entgegengesetzt. Dieses ,Pagodendach” kostet
einige Kilometer Spitzengeschwindigkeit, denn
selbst mit dem Roadsterverdeck, das keines-
wegs besonders strémungsgiinstig ist, ist der
Wagen 4 km/h schneller.

Der Sinn der Sache kann nur im modischen
Effekt liegen. Zwar argumentiert Wilfert mit
dem Hinweis, daB hohe Seitenfenster und
damit ein bequemer Einstieg erreicht worden
seien, aber daran wiirde sich ja bei einer
Woaélbung des Daches nach oben statt nach
unten gar nichts dndern. Der cw-Wert (er
wird bei Daimler-Benz schamhaft verschwie-
gen] wiirde dagegen bestimmt ginstiger
werden.

Eine Mode-Sache sind auch die stark abge-
schrdgten Hinterkanten der Turfenster. Wenn
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man, wie es im heiBen Sommer oft ratsam ist,
die Fenster des parkenden Wagens fingerbreit
offnet, dann geht der Schlitz seitlich bis zum
Tir-Rand hinunter — es kann hineinregnen,
und der Wagen |aBt sich leichter aufbrechen.
Neben diesen Ungereimtheiten hat die Karos-
serie aber auch eine ganze Anzahl praktischer
Gags. Es beginnt mit dem Dach, das sich nach
dem Lésen von vier VerschluBhebeln ohne
Schwierigkeiten abheben 1GBt. Diese Hantie-
rung geht so schnell, daB man bei gutem
Wetter immer davon Gebrauch machen wird
— viele andere abnehmbare Hardtops da-
gegen machen so viel Arbeit, dal man sich
héchstens einmal im Jahr dozu Gberwindet.
Freilich muB man das SL-Dach zu zweien
demontieren und sollte dafiir méglichst nicht
zierliche Mddchenarme in Anspruch nehmen,
denn das Dach hat ein betrdchtliches Gewicht
und muBl nach hinten Gber das Heck weg-
gehoben werden. Kratzer im Lack sind kein
guter Anfang fir Tage sonniger Zweisamkeif.
Voriibergehende Niederschldge stéren iber-
haupt nicht, wenn das Roaodsterverdeck ein-
gebaut ist, das sich leicht 5ffnen und ebenso
schnell schlieBen |68t ohne daB irgendwelche
Knépferei nétig wird.

Die Verwandelbarkeit dieses Wagens ist nicht
einmal durch selbsttdtige Mechanismen zu
Ubertreffen, denn die bisher bekanntgewor-
denen Erfahrungen mit mechanisch betdtigten
Verdecks aus Stoff oder Metall sind nicht er-
mutigend. Solch ein Apparat niitzt einem
nichts, wenn das Verdeck im Gewitterregen
halbgedffnet stehenbleibt.

Bei Nichtvorhandensein des Roadsterverdecks
kann hinten ein Quersitz eingebaut werden,
der freilich nur von geringem Wert ist. Ein
erwachsener Mensch bringt dort seine unteren
Gliedmafen nur mihsam unter, die oberen
aber gar nicht bzw. erst dann, wenn man das
Dach abnimmt. Das kommi also nur fir eine
Badefahrt zu dritt in Frage, grundsdtzlich ist
der 230 SL ein Zweisitzer und nicht mehr.

Den beiden Insassen werden eine Menge Be-
quemlichkeiten geboten. Sie sitzen in aus-
gezeichnet geformten Sesseln und haben
geniigend Platz, auch die ldngsten Beine
unterzubringen. Sie kénnen ihre Lehnen be-
liebig weit verstellen und haben bei Hitze die
Méaglichkeit, sich wéhrend der Fahrt in jeder
Richtung und Stdrke von Luft anblasen zu
lassen. Der 230 5L ist ndmlich der erste deut-
sche Woagen, der eine verninftige Frisch-
beliiftung mit groBen verstellbaren Offnungen
hat. Auf die Ausstellfenster konnte darum
verzichtet werden, man vermifit sie nicht. Die
Heizungsbetdtigung — rechits und links ge-
trennt — ist mit transparenten Schiebern aus-
gestattet, die bei Nacht in magischem Blau
und Rot aufschimmern. Eine gut gemeinte,
aber schlecht ausgefihrte Idee ist die Hand-
schuhkasten-Lampe, die auch nach auBen
leuchtet und bei aufgeklapptem Deckel als
Leselampe dienen kann. lhre Fassung ist so
grof, daB} sie den Handschuhkasten stark ein-
engt und beim Zukloppen Gegensténde im
Innern beschédigen kann.

Als sehr gut erweist sich dagegen die Scheiben-
wischerbetdtigung durch Hebeldruck an der
Lenksdule — endlich einmal eine Méglichkeit,
die Wischer schnell und ohne Umsténde ein-
zuschalten. Leider ist diese Handlichkeit nicht
auch auf die Abblendung ausgedehnt worden
— dazu wird, wie bei allen Mercedes-Autos,
der linke Fuf3 benutzt, der weit nach vorn oben
gehoben werden muB. Soweit uns bekannt ist,
beruht diese antiquierte Abblend-Methode
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TEST
MERCEDES -BENZ 230SL

FORTSETZUNG

auf der Gewohnheit eines hohen DB-Vor-
standsmitgliedes. Das ist unserer Meinung
nach kein Grund, sie nicht abzuschaffen. Es
kommt ndmlich sehr hdufig vor, daB man
kuppeln und gleichzeitig abblenden muB,
was mit dem FuBschalter unméglich ist; ein
ginstig angebrachter Hebel am Lenkrad da-
gegen |aBt sich auch in Kurven immer leicht
betdtigen.

Ein gutes Detail schlieBlich soll nicht ver-
gessen werden: die Gummileiste, die den
Wagen an den Seiten vor Beschddigungen
schitzt. Solche Vorkehrungen, die keineswegs
dem Aussehen abtréglich sein missen, wéren
auch an. normalen Alltagsautos nicht fehl am
Platz.

LEISTUNG: ECHTE SPORTWAGEN-WERTE

Die Zeiten sind andere geworden, und darum
verlangt man heute von einem Sportwagen
mehr als das, was einst der 190 5L leistete. Die
Planer des 230 SL wurden dem gerecht, indem
sie von vornherein einen Motor aus der Sechs-
zylinder-Reihe vorsahen und diesen Motor
schlieBlich noch mit gréBerem Hubraum und
héherer Leistung ausstatteten. Der 230 5L sollte
zur exklusiven Familie der 200 km/h-Autos
zdhlen.

Das tut er auch, wenn man ein Auge zudriickt.
Denn ein serienmdBiger 230 SL mit dem
leistungsfressenden Pagodendach wird es
wohl kaum auf mehr als die 198 km/h bringen,
die wir mit unserem Testwagen gemessen
haben. Mit dem Roadsterverdeck kann die
omindse und prakfisch so bedeutungslose
200 km/h-Grenze dann Uberschritten werden.
Erheblich wichtiger sind die Beschleunigungs-
leistungen, denn sie machen das entscheidende
Plus des Sportwagens auf der Stra3e aus; das
ndchstwichtige ist die Wendigkeit, und beide
sorgen fur gefahrloses Uberholen und fir

Mit dem 230 SL wurde die maximal erreichbare Vmogeﬂmg llnchl nur aus

80 km/h, sondern auch aus 120 km/h g

mitheloses Fahren mit guten Durchschnitten
auf kurvenreichen StraBen.

Diese Forderungen wurden beim 230 SL durch-
aus nicht vernachldssigt: man blieb nicht zu-
letzt deswegen beim reinen Zweisitzer, weil
man kurze AuBenmafie und ein ginstiges
Leistungsgewicht erreichen wollte. AuBerdem
erhielt der Wagen ein Merkmal, das ihm
vielfach als ,unsportlich” angekreidet wurde:
relativ kurze Ubersetzungen der unteren
Giinge. Der lll. Gang reicht bei einer Dreh-
zahl von 6600 U/min bis 137 km/h, und es gibt
bekanntlich Sportwagen, die sich im Ill. Gang
bis auf 150 km/h und mehr bringen lassen.
Tatsdchlich wiirde der 230 SL im rennmdfligen
Einsatz im Nachteil sein, wenn es sich um
Strecken handelt, auf denen viel im Bereich
zwischen 130 und 150 km/h gefahren werden
muf. Im Bereich unter 130 km/h, also zum Bei-
spiel auf Bergrennstrecken, wire er dagegen
im Vorteil, denn er erreicht in den unteren
Gdngen hervorragende Beschleunigungslei-
stungen. Und zweifellos spielen sich der Stra-
Benverkehr und die Uberholvorgénge haupt-
scichlich in diesem Bereich ab, iiber 130 km/h
kommt man fast nur auf der Autobahn, und
dort wiederum kommt es auf die effektive
Beschleunigung nicht so sehr an. Das deutliche
Abknicken der Beschleunigungskurve nach
dem Umschalten vom Ill. in den IV. Gang hat
also eine praktische Berechtigung: hervor-
ragendes Temperament im unteren und mitt-
leren Bereich (0—100 unter 10 Sekunden!), rela-
tiv niedrige Daverdrehzahl bei schnellen

_ Autobahnfahrten.

Da der Motor schon bei Drehzahlen ab 2000
U/min auch im IV. Gang sehr durchzugskrdf-
tig ist, kann dieser Gang beim normalen
Fahren auch um und unter 100 km/h sehr oft
benutzt werden — man darf sich nur nicht
scheuen, zum Beschleunigen zuriickzuschalten
und den Motor, wenn es darauf ankommt,
.bis in die Puppen” auszudrehen. Er wird
dann ravh und laut, gibt aber auch etwas her
— es sind sozusagen zwei Motoren in einem:
ein lauter sportlicher mit hohen Drehzahlen
und ein laufruhiger tourenmdBiger mit niedri-
gen. Die Grenze zwischen beiden ist flieBend,
denn der Motor legt in der Leistung véllig
gleichméBig zu, hat aber eben doch um 5500

sich sowohl bei kalter (durdlgeum Linie) uls auch bei vorher stark P,
Werte. Die erste Brem-
sung aus 120 km/h ist ein interessantes Beispiel dafiir, daB bei villig kon-

beanspruchter Bremse (gesm t) ausgezei

€

4 durch den Bremsversti
Idwd: stets gl;l:ng Bei warmer Iremse verlief die Verzégerung an-

U/min betréchtlich mehr Temperament als um
3000.

Der 230 SL muB also, wann man schnell sein
will, viel geschaltet werden — beim schalt-
armen. Fahren bringt er nur die Leistungen
eines mittelbraven Tourenwagens. Das Schal-
ten kénnten wir uns freilich — nach 2000 km
auf deutschen Bundesstraflen — angenehmer
vorstellen, denn Daimler-Benz hat fir den
230 SL kein neues Getriebe spendiert; man
mufl sich darum nach wie vor mit der recht
schwergdngigen Synchronisierung abplagen
und mit dem Schalthebel energisch hantieren,
Der von DB-Technikern bereitgehaltene Hin-
weis auf das hohe zu iiberfragende Dreh-
moment Oberzeugt nicht ganz, denn andere
Sportwagen haben das gleiche oder ein héhe-
res Drehmomeni und lassen sich trotzdem
leichter schalten.

FAHREN SPIELERISCH

Das ist der einzige Einwand, den man gegen
die Handlichkeit des Wagens erheben kann.”
Ein zweiter wdre denkbar gegen die indirekte,
also nicht sportwagenmdflig exakte Lenkung,
aber dieser Einwand trifft auf unseren Test-
wagen nicht zu, denn bei ihm war die DB-
Servolenkung eingebaut. Die Servolenkung ist
ja nun nicht mehr neu und macht die mittel-
grofien und groBen Limousinen zu hervor-
ragend handlichen Autos, cber sie hat uns
beim 230 SL trotzdem noch Gberrascht: wir
haben noch kein Auto gefahren, das sich so
mihelos und dabei exakt lenken liefi. Wohl
ist etwas Umgewdhnung nétig, wenn man
von Fahrzeugen mit schwerergdngiger und
indirekter Lenkung kommt — man empfindet
das spielerische Reagieren des Wagens auf
kleine Lenkbewegungen zundchst als Nervo-
sitdt. Aber sehr bald weil man, da8 der Wa-
gen sich genauso gutmiitig und richtungsstabil
verhdlt wie andere Mercedes-Autos — nur daB
er eben ein Minimum an Lenkarbeit verlangt.
Mit dieser Servolenkung IaBt sich der 230 SL
kaum an den iblichen SporfwagenmafBstdben
messen, denn es gibt keinen anderen schnellen
Wagen, den man so mijhelos in der Hand hat.
Vielleicht verleitet die spielerische Fahrweise
Unerfahrene zum Leichtsinn; Leute, die noch

stantem Pedaldruck die Verzégerung Schwankungen unterliegen kann. It
folge der Unisrsﬁifzulng n?hr i ol

war der notwendige

AT MATAR wad SBNDT N4

Alle Rechte bei dem Verfasser und Auto Motor und Sport

Backlink: www.auto-motor-und-sport.de
mit Genehmigung von Auto Motor und Sport

d Uberschritt bei der Bremsung

uni
aus 80 km/h kurz vor dem Stillstand den omindsen Wert von 9,81 m/st.


http://www.auto-motor-und-sport.de/
http://www.auto-motor-und-sport.de/
http://www.auto-motor-und-sport.de/
http://www.auto-motor-und-sport.de/

T

nie in einem schnellen Wagen gesessen haben
und sich einen 230 SL koufen, sollten aus-
dricklich darauf hingewiesen werden, daff
man mit diesem Wagen zwar vieles, aber nicht
alles machen kann, Wer aber Mégliches und

- Unmégliches genau unterscheiden kann und

sich entsprechend verhdlt, der wird an diesem
extrem wendigen und schnellen Wagen viel
Freude haben. Auch das Rangieren ist mit der
Servolenkung ein Vergnigen, zumal der kurze
‘Wagen nur 10,5 m Wendekreis hat,

Noch in einem anderen Punkt entfernt sich
der 230 SL von herkémmlichen Sportwagen-
mafBsiében: in der Federung. Mit dem Ziel,
weniger ein zinftiges Competition-Auto als
vielmehr ein komfortables Fohrzeug fir
schnelles und angenehmes Reisen zu bauen,
gab man dem 230 SL wie auch allen Ubrigen
Mercedes-Wagen eine komfortable Federung.
Obwohl sie natirlich im Vergleichzu den Limou-
sinen etwas straffer gehalten wurde, schluckt
sie mittlere und groBe Bodenwellen in erstaun-
lichem Mafle; trotz dem kurzen Radstand
bleibt das Fahrzeug fast frei von starkeren
Vertikalbewegungen. ;

Es klingt paradox, daf sich trotzdem viele
Leute dariiber beklagen, der 230 SL sei ihnen
zu hart, Dieser Eindruck rihrt davon her, daf8
die Federung auf kurze Bodenwellen nicht so
gut anspricht wie auf lange. Das stért beson-
ders beim langsamen und mittelschnellen

~ Fahren und wurde beim Testwagen durch die

harte Stodémpfereinstellung noch verstdrkt.
Vielleicht ist in der Abstimmung von Federung
und StoBddmpfung noch eine Verbesserung
moglich. .

‘Freilich wird man es vermeiden wollen, durch

eine Anderung die Fahreigenschaften zu ver-
schlechtern, denn in dieser Hinsicht wurde ein
gutes Ergebnis erreicht. Der 230 SL ist eines
der wenigen Autos, die sich nahezu in allen
Fohrbereichen neutral verhalten. Er 168t sich

nur durch abruptes Gasgeben in engen Kur-
ven zum Ubersteuern bringen, ist aber ande-
rerseits auch kein ausgeprdgter Untersteverer.
Er untersteuert selbst in sehr schnellen Kurven
nur geringfiigig und bleibt stets gut kontrol-
lierbar. Daran sind zum nicht geringen Teil
die Girtelreifen beteiligt, mit denen der 230 SL
serienmdflig ausgeristet wird; sie sorgen fir
eine saubere Bodenhaftung unter allen Be-
dingungen. Man kann mit ihnen, ohne daB der
Wagen vorn oder hinten seitlich ausbricht,
weit schneller durch Kurven fahren, als es
selbst sportliche Leute im normalen Betrieb

Uber den 230 5L mit automatischem Getriebe
berichtien wir erginzend im ndichsten Heft.

tun werden. In Néhe der Grenzgeschwindig-
keit trat bei den beiden auf unserem Test-
wagen gefahrenen Reifenfabrikaten Phoeni»
P 110 und Continental Radial hérbares Rei-
fenquietschen quf — eine bei Girtelreifen bis-
her ungewohnte Erscheinung. (Genau genom-
men handelt es sich um sogenannte Halbgiir-
telreifen, die einen etwas ginstigeren Kom-
promifi zwischen Laufruhe und Fahreigen-
schaften bieten als die reinen Girtelreifen.)
Da wir das Gefishl hatten, daB die Conti-Rei-
fen auf Ndsse etwas schlechter waren, ver-
anstalteten wir Fahrversuche auf nasser Kreis-

bahn, bei denen ein Porsche 356 C zum Ver-
gleich hingezogen wurde. Die Ergebnisse auf
unserer Tabelle zeigen, daB der Porsche noch
etwas schneller war. Dofir verhielt sich der
SL unproblematischer, der Porsche ist beim
Ausbrechen schwerer zu kontrollieren.

Fir Eingeweihte ist es nahezu selbstversiéind-
lich, daf8 der 230 SL nicht nur beim Kurven-
fahren, sondern auch bei Seitenwind und bei
plétzlichen Ausweichbewegungen sehr fahr-
stabil ist, denn das ,Wedeln” ist ja eine Spe-
zialitdt des Untertirkheimer Versuchsbetriebes.
Uber die Winterfahreigenschaften kénnen wir
nicht urteilen, dazu gab es im September zu
wenig Eis und Schnee. Die begrenzten Feder-
wege der negativ gestellten Hinterrdder und
der niedrige Schwerpunkt lassen darauf schlie-
flen, dofl der 230 SL im Winter nicht proble-
matisch ist. Wie bei den Limousinen, wird frei-
lich auch bei ihm vom Werk empfohlen, auf
allen vier Radern Winterreifen zu fahren.

Da der SL recht schwer und nicht Uberaus
stromungsgiinstig ist, liegt der Verbrauch hé-
her, als man bei einem so kleinen Wagen
onnehmen wirde. Volles Ausfahren ouf der
Autobahn kostet 15-20 Liter/100 km. Beim
mittelschnellen LandstraBenfahren dagegen
kamen wir auf erheblich giinstigere Werte.
Der Tank ist mit 65 Liter fiir Langstrecken-
fahrten zu klein.

Ein gutes Gesamturteil verdienen schlieBlich
auch die Bremsen mit ihrer bei jeder Ge-
schwindigkeit hervorragenden Wirkung bei
geringem Pedaldruck. Scheibenbremsen an
allen vier Rddern wiirden allerdings eine noch
bessere Gewéhr fir gleichméBiges Verhalten
der Bremsen unter allen Bedingungen bieten.
AuBerdem zeigte sich am Testwagen ein
Scheibenbremsen-Manko: in kaltem Zustand
zogen die Bremsen nach rechts, weil offenbar
durch Schleifen eines Belages an einer Scheibe
Reibwertunterschiede entstanden. Bei den Gir-
ling-Scheibenbremsen ist der Abstand zwi-
schen 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 kultivier-
testen Sportwagen, die es je gegeben hat.
Trotzdem verdient er, zu den echten sport-
lichen Fahrzeugen gezdhlt zu werden, denn
er erreicht nicht nur sportliche Leistungen,
sondern ist auch so handlich und fahrsicher,
wie man es von einem Sportwagen erwarten
mufl. Ein groBer Vorzug liegt darin, dal er
zu einem relativ giinstigen Preis von einer
Firmo angeboten wird, die fiir guten Kunden-
dienst und schnelle Ersatzteillieferung sorgen
kann. Und schlieBlich: man kann den 230 SL
zwar sehr schnell fahren, aber man kann mit
ihm auch das Bummeltempo einhalten, das
der StraBBenverkehr einem so héufig aufzwingt.
Von aufien und von innen, in der Technik und
in den Fahreigenschaften wurde er den An-
sprichen unserer Auto-Zivilisation angepafit.
Reinhard Seiffert

Maximal erreichte Geschwindigkeit auf nasser Kreisbahn

230 SL (Conti-Radial)
230 SL (Phoenix P 110)
Porsche C 75 PS (Phoenix P 110)

Blaubasalt Asphalt
45,9 km/h 52,0 km/h
46,8 km/h 52,2 km/h
47,4 km/h 53,5 km/h
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