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1.1

Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
Auftragserteilung

Gemdfs Auftrag vom 01.07.2020 durch Herrn Thomas Rosier, Rosier Classic Sterne GmbH,
ist tiber das Fahrzeug Daimler Benz 300 SL Gullwing Coupé [W198 1], Fahrzeug Ident. Nr.
198.040-4500020 ein Wertgutachten zu erstellen.

Untersuchungstermin
Das nachstehend ndher beschriebene Fahrzeug wurde zu den Untersuchungen bereitge-

stellt.

Die Untersuchung fand statt

am:
Samstag, den
18.07.2020
bei:
Firma

Rosier Classic Sterne GmbH
Bremer Heerstr. 267
26135 Oldenburg

An der Untersuchung nahmen teil:

Peter Burlage, Rosier Classic Sterne GmbH
Dipl.-Ing. Klaus Kukuk, Ing.-Biiro Klaus Kukuk

Alle Teilnehmer blieben bis zum Abschluss samtlicher Untersuchungen an der Untersu-
chungsstelle.
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2  Fahrzeug -technische Daten-

2.1

Fahrzg.-Ident-Nr.
Fahrzeugart

Aufbau

Fabrikat

Typ
Karosserie-/Aufbaunummer
Motorart
Motornummer
Motortyp
Getriebenummer
Vorderachsnr. rechts
Vorderachsnr. links
Hinterachsnr.
Lenkungsnr.
Hubraum

Leistung
Hochstgeschwindigkeit
Beschleunigung
Gewicht Fahrgestell
Leergewicht

Zul. Gesamtgewicht
Radstand

Spur vorne

Spur hinten

Linge

Breite

Hohe

Bereifung
Profiltiefen in mm

DOT rundum

Tag der Auslieferung
Tachostand abgelesen
Farbe

Dokumente

Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

198.040.4500020
Personenkraftwagen
Coupeé, 2-tiirig

Daimler Benz

300 SL Coupeé (Fliigeltiirer)
198.040.4500012

6- Zylinder- Otto-Motor
198.980-4500027 (matching!)
198.1

4500033

4500039 (matching!)
4500039 (matching!)
4500085

3558

2 996 cm?

158 KW bei 5800 U/min
208-260 km/h

0-100 km/h: 10s

925 kg

1.280-1.330 kg

1.530 kg

2.400mm

1.385 mm

1.435 mm

4.520 mm

1.790 mm

1.300 mm

6.70 — 15X Michelin
vorne links: 7,0
hinten links: 7,0

613

30.09.1954

54 566 km

Lack - Originalfarbe graphitgrau (Nr. 190)
Lack — aktuell Evdbeere

Polster — Stoff blau

vorne rechts: 7,0
hinten rechts: 7,0

Zur Besichtigung des Fahrzeugs wurde das Datenblatt, die Datenkarte und das

Certificate of Title vorgelegt.

Die unter Punkt 2 aufgefiihrten Daten wurden den oben genannten Dokumenten

entnommen und am Fahrzeug gepriift.
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2.2 Datenkarte
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2.3 Datenblatt
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2.4 Certificate of title
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 10



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

2.5 Auszug Register 300 SL Gullwing

——

Karosserie-Nr. 198.040.450001

Chassis-Nr. 198.040.4500020 Motor-Nr. 198.980.4500027

Original Farbe DB: 190 Poister: L1 Diverses:
Werksauslieferung am / Factory delivery at:  30.09.1954 an / to: Mercedes-Benz - New
Besitzer/ Owner:  Roy Miller - China Lake - CA - USA
Weston A. Hook - La Jolla - CA - USA )
58

Honolulu - HW - USA

2.6 Identitiitspriifung

Die unter Punkt 2 angegebene Fahrzeug —Ident- Nr. 198.040.4500020 wurde vom
Typenschild und der Rahmenprdgung des Fahrzeuges abgelesen.

Typenschild an Feuerwand mit der FIN 198.040.4500020
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstdndiger

Typenschild mit Fahrgestellnummernprdgung am Rahmen vorne links: 4500020

Fahrgestellnummernprdgung am Rahmen vorne links: 4500020
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2.6.1 Prigekennzeichnungen

Aufbau- / Karosserienummer:

Motornummer:
Getriebenummer
Vorderachsnr. links
Vorderachsnr. rechts
Hinterachsnr.
Lenkungsnr.

Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstdndiger

A 198040-4500012 (matching)

(starke Bearbeitungsspuren der letzten 2 Ziffern mit
mehrfachem Doppelschlag und verschiedenen Schlag-
zahlen)

198.980-4500027 (matching)

450033

450039 (It. Datenblatt matching)

450039 (It. Datenblatt matching)

4500085

3558

Im Jahre 1954 wurden 167 Fahrzeuge beginnend mit der Fahrgestellnummer 450001 bis.
4500167 gebaut, das zu untersuchende Fahrzeug hat die Fahrgestellnummer 4500020.

Laufende Rahmennummer fehlt
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstdndiger

Aufbaunummer Typenschild A 198040-4500012 (matching)

Karosserie- / Aufbaunummer 4500012
(starke Bearbeitungsspuren im Bereich der letzten 2 Ziffern mit mehrfachem Doppelschlag
und verschiedenen Schlagzahlen)
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Motornummer 198.980-4500027 (matching)

Motorblockprigung 41
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Getriebenummer 4500033

Vorderachsnummernprdgung links 4500039 (matching)
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Vorderachsnummernprdgung rechts Nr. 4500039

Hinterachsnummer 4500085
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk
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Lenkungsnummer 3558
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Prigung Radhaus innen links: Nr. 20/ 19
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Prigung Radhaus innen rechts: Nr. 20/ 19

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 20



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Motorhaubenkantenprdgung 20

2.6.2 Untersuchung der Prigekennzeichnungen mittels Magneto-Optical-Methode

2.6.2.1 Priifung der Karosserienummer

Die Prdgung der Fahrgestellnummer und der Produktionsnummer wurde nach der Magne-
to-Optical-Methode mit dem

Messgerdt Regula Forensic
Typ: 7505
gepriift.

Die Untersuchung wurde durchgefiihrt von: Dipl.-Ing. Klaus Kukuk
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Eine Vorfiihrung der Methode ist unter www.youtube.com/watch2v=s WV YkdyP3sE
zu sehen.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Scan der Fahrgestellnummer

Die Fahrgestellnummer wurde mit dem MRT/MOV untersucht und es wurden keine
Hinweise auf weitere Nummern oder auffiillige Oberflichenverinderungen vorgefunden.
Aufgrund der Position und Unebenheiten der Prigung konnte kein besseres Ergebnis er-

zielt werden.

Scan der Karosserienummer

Die Karosserienummer wurde mit dem MRT/MOV untersucht und es wurden keine Hin-
weise auf weitere Nummern oder auffiillige Oberfliichenveriinderungen vorgefunden.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Scan der Nummer Tiir

Leider konnte kein MRT der Prigung ermittelt werden.

3 Priifung markanter Merkmale und Modifikationen des 300 SL

Nachfolgend werden einige markante Merkmale und Modifikationen des 300 SL analysiert und
nach Richtigkeit tiberpriift.

3.1 Position der Fahrgestellnummernprigung

Die Prdgung der frithen Fahrzeuge erfolgte in identischer Position, wie beim 300 SL Coupé am
Vierkantprofil in Verlingerung des Lingstrdgers vorn links.

Ab 1956 wurde die Fahrgestellnummernprigung erweitert. Nun wurde die vollstindige Fahrge-
stellnummer eingeprdgt, inklusive der vorangestellten Ziffern 198042

O

Zuvor ab 1956

Ab N 7500461 wurde die Position der Fahrgestellnummernprdigung beim 300 SL Roadster auf die
Rahmenmitte des Querrohrs an der Front verschoben.

Zuvor ab 7500461
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 vom Baujahr 1954 sollte
demnach die Fahrgestellnummernprdgung in der Position auf dem Ldngstrdger v.l. und der
kurzen Fahrgestellnummer aufweisen. Das Fahrzeug weist die korrekte Position und Léinge der
Fahrgestellnummernprdgung auf.

3.2 Position der Karosserienummernpragung

Ab F 55 00275 wurde die Position der Karosserienummernprdagung vom inneren Radhaus im Mo-
torraum auf die Spritzwand unterhalb des Lacktypenschilds positioniert.

Zuvor ab 5500275

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Karosserienummer 4500020 sollte demnach die
Karosserienummernprdagung an dem Radhaus aufweisen. Das Fahrzeug weist die korrekte
Position der Karosserienummernprdgung auf.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
3.3 Schalthebel

Die friithen Modelle aus dem Baujahr 1954, ersten Coupés des W 198 weisen den sogenann-
ten ,,Schwanenhals “ Schalthebel auf.
So auch das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020.

3.4 Finnen mit Keder
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

3.5 Motorhaube

Ab F 55 00075 wurde die Motorhaube verdndert. Gummipuffer fiir Motorhaubenverschlussstange
(zuvor bereits Versteifung unterhalb von Aussparung; keine weitere Befestigung, Haken, und da-
her keine Schlaufe). Ab der Einfiihrung des Roadsters im Jahre 1957 wird die Motorhaube ver-
starkte durch Zunahme der Blechstdirke und Formgebung. Anfangs sind die Mulden der Motor-
haube Hand gediingelt, spdter grofiere Aussparungen geformt.

Ab F 55 00075 die Mulde F 7500037

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 soll demnach eine friihe
Version aufweisen, ohne Verstdrkungen und einer handgeformten Mulde, kein Haken. Nach

Untersuchung der Motorhaube wurde festgestellt, dass das Untersuchungsfahrzeug alle diese
Merkmale vorweisen kann.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

3.6 Stofifinger eckige Horner
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

3.7 Chassisquerrohr im Motorraum

Ab F 45 00076 wurde ein abschraubbares Chassisquerrohr fiir einen einfacheren Ein- und Aus-
bau des Motors verwendet, zuvor war dieses durch eine Schweifsverbindung festgesetzt.

Zuvor ab 45 00076

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 soll demnach ein
angeschweifstes Chassisquerrohr aufweisen. Das Untersuchungsfahrzeug hat das periodisch
korrekte Chassisquerohr verbaut.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

3.8 Anderung der Frontmaske

Ab F 65 00024 wurde die Frontmaske samt Grill und Stern verdndert. Von nun an weist der Stern
keine Kriimmung und konvexe Form mehr auf und auch die sogenannten Fliigelchen bzw. Seiten-
streben des Grills sind weniger geschwungen.

Zuvor

ab F 65 00024

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 die alte Frontmaske auf, was
korrekt ist.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

3.9 Entliiftungsschacht mit breitem Innensteeg( friihe Version)

3.10 Sitze

Ab F 4500051 wurde ein neuer Verschluss fiir das Sitzkissen am Sitzrahmen verwendet.

— Nummer 2007



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 soll demnach die vorigen Sitze,
welche drei Verschlussknopfe aufweisen verbaut haben. Das untenstehende Bild bestdtigt dies.

3.11 Armaturenbrett

Anfangs war das Armaturenbrett nicht geschwungen bzw. die Zeituhr hatte keine Einfassung. Ab
F 55 00771 wurde die mechanische Uhr mit einer elektrischen Zeituhr ersetzt. Ab F 75 00037
wurde das Armaturenbrett gepolstert.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Anfangs Zuvor Ab F 5500771

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 soll eine mechanische Zeituhr
ohne Einfassung im Armaturenbrett aufweisen, was ebenfalls bestdtigt werden kann.

3.12 Scheibenwischergestinge
Ab 12 /57 hat sich das Scheibenwischergestinge gedndert, nun wird ein neuer Wischerarm mit

Konusbefestigung verwendet. Zuvor hat sich der Wischerarm von der Abtriebsachse des Wischer-
getriebes gelost. Spdter kommt eine erneute Anderung des Wischergestdinges.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Zuvor ab12/57 spdter

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 sollte demnach die erste
Variante der Gestdngeausfiihrungen ausweisen. Das Fahrzeug weist die korrekten
Wischergestinge auf-

3.13 Lenkung

Ab F 45 00152 wurde die DB-Lenkung erstmals durch die ZF-Lenkung ersetzt. Zufolge haben sich
der Rahmen, die Lenksdule und der Umlenkhebel verdndert.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Zuvor ab 00152

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 sollte demnach eine DB-
Lenkung verbaut haben. Das Untersuchungsfahrzeug hat eine DB-Lenkung und somit ist die
korrekte Lenkung verbaut.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
3.14 R?2 Einspritzpumpe

3.15 Schalldimpferdurchmesser 60 mm

3.16 Reserveradhalterung

Ab F 55 00419 wurde ein neues Design und Mechanismus fiir die Reserveradhalterung einge-
fiihrt.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Zuvor ab 00419

Das Untersuchungsfahrzeug mit der Fahrgestellnummer 4500020 sollte demnach die alte
Version aufweisen, welche nicht am Fahrzeug vorzufinden ist.
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
4 Rahmen / Bodengruppe

4.1 Materialstirkemessung Rahmen

4.2 Messgeriit

Ultraschall Messger«it Typenschild

Olympus Typenbeschreibung
/Olympus 38 DL Plus

4.2.1 Kalibrierung Messgeriit

Kalibrierung des Messgerdtes Olympus 38 DL Plus

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 38



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstdndiger
Lichtbilder wiihrend der Messung

Messstelle 1 Messstelle 2
Messtelle 3 Messtelle 4
Messstelle 5

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 39



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
4.2.2 Messergebnisse

[Werte in mm]

Die ermittelten Materialstdirken entsprechen den Herstellervorgaben.

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 40



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
4.3 Rahmen- Herstellerbeschreibung

., Der besonders steife Aufbau ist als Ganzes mit dem Rahmen verschraubt. Er
wirkt in seiner Linienfiihrung elegant und rassig und gibt dem Fahrzeug eine ide-
ale aerodynamische Form, die auch durch die eingebauten Scheinwerfer und
kombinierten Blink-, Schluss- und Bremsleuchten nicht unterbrochen wird.

Stahlrohr- Gitterrahmen. Nun ist Uhlenhaut allerdings nicht der Erfinder des Git-
terrohrrahmens, denn den gab es ja auch schon am Aston Martin D B 2, am Ja-
guar C oder am Cisitalia und sogar am T 80 von 1939. Rudolf Uhlenhauts Idee
war, die Rohre nur auf Zug und Druck zu beanspruchen, deshalb mit kleinen,
gleichen Rohrdurchmessern auszukommen, und die Hauptkriifte in einer
Rohrpyramide am Ende des Motorraumes aufzufangen, wurde hier in der Pra-
xis allerdings erstmals realisiert.

Im Prinzip wurde der Gitterrohrrahmen des W198 aus dem Rennsportwagen

W 194 iibernommen, wo er seine Qualitdt im harten Renneinsatz unter Beweis ge-
stellt hatte. Das Rohrrahmen- Gitterwerk besteht aus geschlossenen Dreiecken,
dessen Rohre in der Hauptachse 25x1mm (25x2mm) dimensioniert sind. Die
Rahmen vom Roadster und Coupé unterscheiden sich deutlich.

Die ersten beiden Gitterrahmen wurden nicht in Sindelfingen, sondern, trotz der
Hektik der anlaufenden Fertigung des neuen Formel Rennwagens W196, noch in
der Rennabteilung in Untertiirkheim gefertigt.

In dem gesamten Netzwerk des Gitterrohrrahmens gibt es drei Rohre mit stdirke-
rem Durchmesser. Das eine, an den Enden leicht nach hinten gebogenem Quer-
rohr sitzt vorne zwischen den Radaufhdingungen. Ein weiteres unterhalb der Feu-
erwand. Das dritte Querrohr sitzt hinten an den Enden die Aufnahmen fiir Federn
und Stofiddmpfer. Wie perfekt diese Gitterrohrrahmen-Konstruktion gelungen ist,
zeigt, dass sie mit einem Gewicht von nur 82kg auskommt. (

*(Mercedes Benz
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Rahmen / Bodengruppe mit den Bodenabdeckungen

Rahmen / Bodengruppe Abdeckungen demontiert
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Rahmen / Bodengruppe Abdeckungen demontiert
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Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Rahmen /Bodengruppe
Abdeckungen montiert

4.4 Rahmenzustand

Die Restaurierungsarbeiten am Rahmen wurden nach héchstem handwerklichem
Standard durchgefiihrt.

Der Rahmenzustand kann mit ,, 1-2* bewertet werden.

5 Karosserie Nr.: A 198.040-4500012 (matching)

wAm 27. Juli 1951 legte der Leiter der Karosseriekonstruktion, Oberingenieur
Walter Hdcker, Herrn Dr. Fritz Nallinger vier Entwiirfe fiir den w 188 mit den
dazugehdrigen Maf3- und Vergleichsskizzen vor. Auf Anweisung Nallingers wurde
aus aerodynamischen Griinden keine Riicksicht auf das traditionelle Kiihlerge-
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sicht genommen. Der Leichtmetallaufbau war in Walter Hdckers Vorschlag mit
dem Plattformrahmen aus Stahlblech verschweifst.

Grundsdtzlich zu kldren war zu diesem Zeitpunkt noch die Frage der zwei- oder
viersitzigen Ausfiihrung. Walter Hdcker wollte aus Gewichtsgriinden der zweisit-
zigen Ausfiihrung den Vorzug geben. Am 4. August 1951 teilte Nallinger seinem
Karosseriekonstrukteur Walter Hdicker zum Thema ,,W 187, W 188 Tourenwagen
des grofsen Tourismus“ mit, ,,der Luftwiederstand muss moglichst gering sein, so
dass die vordere Partie am zweckmdpigsten entsprechend unserer Rennwagen-
form nicht mehr als 180 Kg wiegen ‘. Es steht heute unbestritten fest, dass die
Form des W 194 primdr die Idee Rudolf Uhlenhauts war, die dann von Walter
Hdicker dem Leiter der Karosseriekonstruktion in Sindelfingen konstruktiv bear-
beitet wurde.

Uhlenhaut erinnert sich: ,,Jeder Entwurf der nicht von unserem 300er ausging,
hditte damals keine Chance gehabt.” Gerade in Langstreckenrennen, bei denen
die Leistung eine ebenso grofie Rolle spielt wie die absolute Zuverldssigkeit, war
Rudolf Uhlenhaut optimistisch.

Und er hatte einen weiteren Verbiindeten. Das, aus der Sicht des anstromenden
Windes, aalglatte Coupé hatte, wie Messungen des Forschungsinstitutes fiir
Kraftahrwesen an der TH Stuttgart ergaben, einen sensationellen c.-Wert von
0,25. Dieser Wert wurde einschliefflich Kiihlerluftstromung an der Fahrzeugun-
terseite ermittelt. Hdtte es in der Praxis eine Moglichkeit gegeben, den Kiihlluft-
austritt an das Heck zu verlegen, wdre der c-Wert von 0,18 ermittelt.

Das erste Exemplar des W 194 war in Untertiirkheim in der Rennabteilung ent-
standen. Die Karosserie Nummer 2 und das Klopfmodell fiir die Karosserie ent-
standen ebenfalls in Untertiirkheim. Die weiteren Karosserien wurden dann von
Hand aus Aluminiumblech iiber das Klopfmodell getrieben

Gewdohnungsbediirftig fiir den Fahrer und das staunende Publikum waren die
nach oben offnenden Einstiegsluken. Alfred Neubauer hatte das FIA-Reglement
durchgeforstet und festgestellt, dass nicht ausdriicklich festgeschrieben war, wo-
hin die Tiiren sich zu offnen hdtten. Bei der Mille Miglia rauchten dann bei den
Abnahmekommissaren die Kopfe. Rudolf Uhlenhaut erinnert sich; ,, Charles
Faroux, der bei uns im Grunde wohlgesonnen war, bat uns, den Tiirausschnitt zu
vergrofsern, um eventuelle Schwierigkeiten bei zukiinftigen Abnahmen zu vermei-
den. Ich habe ihm dann vorgemacht, dass man da ganz gut rein kann und auch
wieder raus. Aber wir haben das dann doch gemacht.* Schliefilich war es dem
energischen Charles Faroux und seiner Autoritdt zu verdanken, dass sie SL doch
abgenommen wurden
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Fiir ebenso wichtig wie die Steigerung der Motorleistung hielt Rudolf Uhlenhaut
die Senkung des Leistungsbedarfes des Fahrzeugs. Diese Senkung strebte er
durch eine Verringerung der Stirnfldche von 1,85 gm auf 1,65 qm an, erzielt
durch eine Verminderung der Breite und Hohe der Karosserie. Einhergehen mit
dieser Mafinahme sollte auch eine Verringerung der Spurweiten. Bei 200 km/h
sollte dies bei einem c-Wert von 0,25 einer Leistungsersparnis von 5,3 PS erge-
ben.

Am 16. Januar 1954 besichtigte der Vorstand der Daimler-Benz AG in Sindelfin-
gen die beiden ersten fiir die USA vorgesehenen Ausstellungsfahrzeuge, einen 300
SL und einen 190 SL. Die Karosserie des 300 SL, der iibrigens die interne Be-
zeichnung W 198 beibehielt, obwohl er sich in wesentlichen Teilen von dem W
198 von 1953 unterschied, war von Karl Wilfert griindlich iiberarbeitet worden.
Technikvorstand Nallinger stellte die Fahrzeuge vor und berichtete, ,,dass der fiir
die USA bestimmte 300 SL fahrbereit sei.

Der Wagen wiegt 180-200 Kg mehr als der Sportwagen. Die Wirme- und Gerdu-
schisolation wurde durch eine doppelte Spritzwand verbessert.

Zwei breite Tiiren werden beim Coupé nach oben gedffnet und durch eine Tele-
skop-Federung gehalten- Die Daimler-Benz AG hat durch diese Art des Einstei-
gens eine Pionierarbeit fiir niedrigere Sportwagen geleistet. Sie ermdoglichen ei-
nen leichten und bequemen Einstieg. Die Aufen versenkt angebrachten Tiirgriffe
sind durch leichten Druck herausschwenkbar.

Jede Tiir besitzt Auflenschlosser und eine Innenverriegelung.

W 198 - VOM COUPE ZUM ROADSTER

Viele Legenden und Geriichte ranken sich um den Weg, der vom Renn-300 SL zum
Serien-300 SL fiihrte.

Unbestritten ist der Umstand, dass Max(i) Hoffman, der US-Generalimporteur fiir
Mercedes, einen grofsen Anteil daran hatte. Die Rennerfolge des 300 SL in Mexi-
ko, direkt vor der Haustiir der USA, hatten Eindruck hinterlassen und Hoffman
glaubte, einen groffen Markt fiir einen Mercedes-Seriensport- Wagen zu haben.
Der zundichst zégerliche Daimler-Benz-Vor- stand rang sich schlieflich eine posi-
tive Entscheidung ab, und im Februar 1954 stand der Prototyp auf der "Internati-
onal Motor Show" in New York. Das Fahrwerk wurde vom W 194 iibernommen,
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als Motor stand der M 198 zur Verfiigung. Die Fliigeltiiren blieben - und eine Au-
tolegende war geboren. Mit der werksinternen Bezeichnung W 198 stand das erste
Serienfahrzeug mit Benzineinspritzung zum damals stolzen Preis von 29.000 DM
in den Verkaufsrdumen. Gemessen am Luxus, der hier angeboten wurde, verkauf-
te sich der 300 SL sehr gut. Von 1954 bis 1957 wurden vom Coupé, wie der Flii-
geltiirer offiziell hief3, ca. 1400 Exemplare gebaut, darunter 28 mit Aluminiumka-
rosserie und ein Exemplar mit GFK-Aufbau (Glasfaser). Letzteres wurde auf-
grund mangelhafter Spaltmafie nie verkauft und das Experiment auch nicht weiter
verfolgt. Ein grofier Teil der Gesamtproduktion ging in die USA, und von dort
kam wiederum auch der Anstof3 zur Produktionseinstellung des Coupé. Insbeson-
dere den Kunden im sonnigen Siidwesten der Staaten wurde es im Fliigeltiirer
schnell zu warm, und die Nachfrage nach einer offenen Version wuchs.

Mittlerweile war auch die Kritik am Fahrverhalten des Coupé gewachsen. Die un-
ter Stress sprunghafte Zweigelenk-Pendelachse des Fliigeltiirers versetzte
Schnellfahrer in Kurven in Angst und Schrecken. So war es nur konsequent, dass
der bereits 1955 als Prototyp gebaute (iibrigens auf Basis des alten W 194 mit der
Fahrgestellnummer 00009/52) und ab 1957 in Serie angebotene 300 SL Roadster
die Eingelenk-Pendelachse erhielt, die schon dem "Hobel" zu Fahrstabilitit auf
kurviger Strecke verhalf. Da man logischerweise beim offenen Roadster keine
Fliigeltiiren mehr einbauen konnte, erfuhr der Rohrrahmen eine entsprechende
Umkonstruktion. Auch die Frontansicht verdnderte sich, iibereinanderstehende
Doppelscheinwerfer mit integriertem Blinker in einem grofien Lampengehduse
verschafften nun den Fahrern Durchblick. Schutz vor den Unbilden des Wetters
bot ein Cabrioverdeck oder auch wahlweise ein Hardtop. Der Roadster wirkte lu-
xurioser, aber auch zahmer als der Fliigeltiirer, sein gegeniiber dem Vorgdnger
grofSeres Gewicht bremste ihn bei den Fahrleistungen ein.

Ausgerechnet dieser Roadster diente als Basis fiir zwei Wagen, die die 1952 ab-
gebrochene Rennsport-Geschichte des 300 SL noch einmal fiir ein Jahr fortsetz-
ten. Fiir den amerikanischen Rennfahrer Paul O'Shea baute das Werk zwei 300
SLS, mit denen dieser die US-Sportwagenmeisterschaft im Jahr 1957 gewann.

Die Bauzeit des Serien-Roadsters reichte von 1957 bis 1963, und nach 1858 pro-
duzierten Exemplaren schlug Daimler-Benz das Kapitel W 198 zu: am 8. Februar

Eine offizielle Langform fiir das Kiirzel ,,SL* wurde von Mercedes-Benz nicht be-
kanntgegeben. Oft wird angenommen, dass die Buchstaben fiir , Sport Leicht*“
stehen. Die Zeitschrift auto, motor und sport berichtete im Jahr 2012 jedoch ohne
Angaben von Quellen, dass es ,,verbrieft und von Rudolf Uhlenhaut personlich
unterschrieben * sei, dass das Kiirzel ,,SL* nichts anderes als ,,Super Leicht* be-
zeichnet.[4] Diese Aussage steht im Widerspruch zum in enger Zusammenarbeit
mit Uhlenhaut entstandenen Werk , Mercedes-Benz 300 SL*“ von Enge-
len/Riedner/Seufert, welches die Langform mit ,,Sport Leicht* angibt.[5]

Das Unternehmen verwendete bis 2017 beide Schreibweisen: In der von der Clas-
sic-Sparte herausgegebenen Zeitschrift ,,Mercedes-Benz Classic” wurde die
Langform auch mit Super Leicht angegeben.[6] Im Internetauftritt der gleichen
Konzernsparte hingegen hiefs es bis 2017 Sport Leicht und wurde nach dem Ar-
chivfund[1] in ,,Super-Leicht“ gedndert.[7]

Damit blieb lange unklar, welche Intention Daimler-Benz seinerzeit bei der
Vergabe der Buchstabenkombination hatte. Erst Anfang 2017 konnte anhand ei-
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nes Zufallsfundes im Konzernarchiv zweifelsfrei geklirt werden, dass das Kiirzel
SL fiir super-leicht steht.

Die Karosserie des W 198 sollte méglichst stromungsgiinstig geformt werden. Um
die Stirnfldche klein zu halten, war die Karosserie ab der Fensterlinie etwas ein-
gezogen. Erst nach der Konstruktion des Rahmens, der weit nach oben reichte,
fiel auf, dass herkémmliche Tiiren wegen dieser Rahmenkonstruktion an den
Fahrzeugflanken nicht einsetzbar waren. Die auffilligen Fliigeltiiren waren also
wegen der Fahrzeugkonstruktion nétig. Im englischsprachigen Raum bekam der
W 198 wegen seiner Tiiren den Beinamen ,, Gullwing*“ (Méwenfliigel). Ein dezen-
ter Stab lief3 sich zum Offnen der Tiiren aus der Karosserie schwenken, entriegelte
das Schloss und liefs die von zwei Teleskopfedern unterstiitzte Tiir nach oben
schwenken.

Der von Rudolf Uhlenhaut konstruierte Gitterrahmen sorgte fiir hohe Stabilitdt
bei geringem Gewicht. Diinne Rohre wurden zu vielen Dreiecken zusammenge-
setzt, der fertige Rahmen war mit 82 Kilogramm sehr leicht; seine Elemente wur-
den bis auf den vorderen und hinteren Quertrdger nur auf Druck und Zug bean-
sprucht. Das gesamte fahrfertige Auto inklusive Reserverad, Werkzeug und Treib-
stoff wog 1295 Kilogramm.

Die Karosserie des 300 SL bestand zum grofsten Teil aus Stahlblech, die Motor-
haube, die Kofferraumklappe, die Schweller- und Tiirhaut jedoch aus Aluminium.
Auf Wunsch und gegen einen verhdltnismdfsig geringen Aufpreis wurde die ge-
samte Karosserie aus Leichtmetall hergestellt, wodurch das Fahrzeug 80 Kilo-
gramm leichter wurde. Doch diese Ausfiihrung wdhlten nur 29 SL-Kunden; heute
sind diese Exemplare entsprechend begehrt.

Ein besonderes Fahrzeug in der SL-Geschichte war der 300 SL mit der Chassis-
nummer 0011/52. Er wurde fiir die Rennsaison 1953 entwickelt, kam aber nicht
zum Einsatz, weil Mercedes-Benz sich entschloss, ab 1954 wieder an der Formel
1 teilzunehmen. Damit wurde der ,,Hobel“, wie das Fahrzeug von den Ver-
suchsingenieuren wegen seiner markanten Frontpartie auch genannt wurde, zum
Zwischenmodell hin zum 1954 prdsentierten Seriensportwagen 300 SL (W 198 1).
Das Einzelstiick, seit 1952 ununterbrochen in Werksbesitz und heute in der Obhut
von Mercedes-Benz Classic, hatte bereits den Motor mit Benzin-
Direkteinspritzung und 16-Zoll-Rdder. Sein Getriebe war an der Hinterachse ein-
gebaut, die Karosserie war zugunsten eines kleineren Luftwiderstandes iiberar-
beitet. Die Anordnung des Getriebes wurde jedoch nicht in die Serie iibernom-

men.
Quelle: Giinter Engelen, Mike Riedner,
Hans-Dieter Seufert: Mercedes-Benz 300
SL Buch
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Aufbaunummer A 198040-4500012 -Typenschild

Karosserienummer 4500012 (matching, jedoch Doppelschldge zu verzeichnen)
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Karosserie linke Seite

Linke seite im Gegenlicht
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Spaltmapf3 linke Tiir

Mulde unter Tiirgriff links
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Front linke Seite

Unterseite Motordeckel
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Front rechte Seite

Karosserie rechte Seite
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Rechte Seite im Gegenlicht

Spaltmaf3 rechte Tiir / Mulde unter Tiirgriff rechts
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Heck rechte Seite

Finne vorn links mit Keder
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Heck

Spaltmaf3 Kofferraumdeckel
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Unterseite Kofferraumdeckel

Heck linke Seite
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Entliiftungsschacht mit breitem Innensteeg( friihe Version)

Finnen mit Keder (friihe Version)

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 58



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Perfekte Arbeit bei der Finnenverschraubung
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5.1 Karosseriezustand

Der Karosseriezustand kann mit ,, -2 bewertet werden.

6 Fahrwerk

., Ein Wunsch Rudolf Uhlenhaupts fiir die Weiterentwicklung des W194, namlich
die Ubernahme von Scheibenbremsen, musste; genau wie der Einsatz der Einge-
lenk-Pendelachse, zuriickgestellt werden. Obwohl man spdter die ersten Einlenk-
Pendelachsen fiir den Roadster erfolgreich im Coupé erprobte, konnte man sich

nicht dazu entschlieffen, sie auch schon im Coupé serienmdflig einzubauen. ‘3
Mercedes Benz AG

6.1 Vorderachse 4500039 (matching)

Vorderachse Einzelradaufhingung mit Sturzverstellung,
geschmiedete, ungleichlange Querlenker in
Gewindebiichsen. Teleskopstofsddmpfer innerhalb
der jeweiligen Spiralfedern.
Doppelquerlenker, Schraubenfedern, Drehstab-Stabilisator, hydrau-
lische Teleskop-Stofiddmpfer

Vorderachsnummernprdgung links Nr. 4500039 (matching)
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Vorderachsnummernprdgung rechts Nr. 4500039 (matching)

Vorderachse rechts

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 61



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Vorderachse rechts

Vorderachse rechts
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Vorderachse links

Vorderachse links
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Vorderachse links

6.2

Hinterachse 4500085

Hinterachse:

DB-Pendelachse, Schraubenfedern Teleskopstof3dimpfer.
Differential, Teller/Kegelrad hypoidverzahnt. Ubersetzung:

1: 3,64, auf Wunsch 1: 3,42 oder 1: 3,25,

Pendel Schwingachse, Schraubenfedern, hydraulische Teleskop-

Stofddmpfer
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Hinterachsnummer 450085

Hinterachse
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Hinterachse links

Hinterachse links
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Hinterachse rechts

Hinterachse rechts

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 67



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstdndiger
6.3 Lenkung

DB-Kugelumlauflenkung, Lenkiibersetzung 13,9:1 /3 Lenkumdrehung

Lenkung
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Lenkungsnummer 3558

6.4 Bremsanlage

Bremsanlage (Fufsbremse) hydraulisch, mit Unterdruck-Bremskraftverstdrker, auf Vorder-
und Hinterrad wirkend, Trommelbremse vorne und hinten, Feststellbremse (Handbremse)
mechanisch, auf Hinterrdder wirkend
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Bremstrommeln rundum

6.5 Fahrwerkzustand

Der Fahrwerkzustand kann mit ,, 2+ bewertet werden.

7 Motor Nr.: 198.980.4500027 (matching)

,, Diese auflerordentlich hohe Leistung wird durch einen Motor erzeugt, der mit 6
Zylindern, einer 7-fach gelagerten Kurbelwelle in dufserst standfesten Vierstoffla-
gern, Trockensumpfschmierung und grofiem Olkiihler miihelos eine Dauerdreh-
zahl von 6000 U/min hdlt. Dies entspricht bei dem normalen Ubersetzungsver-
hdltnis 1:3,64 einer Geschwindigkeit von iiber 200 km/h im 4. Gang.

Der durchschnittliche Betriebsstoffverbrauch betrdigt je nach Fahrweise zwischen
12 und 19 Liter/100 km, wdhrend der Kraftstoffnormverbrauch bei 80 km/h sogar
nur 9,5 Ltr./100 km betrdgt.

Ein grofier Luftansaugrohr-Querschnitt ermoglicht einen fast ungedrosselten
Luftzutritt bei Vollgas. Hohe Verdichtung und damit bessere Leistung im gesam-
ten Drehzahlbereich sind Vorteile der Benzin-Einspritzung, die in jeden einzelnen
der 6 Zylinder erfolgt und somit iiber den ganzen Drehzahlbereich die benotigte
Brennstoffmenge exakt dosiert.

Damit garantiert sie zugleich die Unempfindlichkeit und Elastizitit dieses 6-

Zylinder-Motors und seine ruckfreie Beschleunigung im direkten Gang von 25
km/h an.
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Ein Thermostat in Verbindung mit einer Hohendose an der Einspritzpumpe ga-
rantiert die automatische Kompensation der Lufttemperatur und Luftdichte in un-
terschiedlichen Hohenlagen.

Im Zylinderkopf liegt die von einer automatisch nachstellenden Doppelrollkette
angetriebene Nockenwelle und steuert den Ventilmechanismus des 300 SL-Motors
mit relativ geringen bewegten Massen, trotz grofser Ventilquerschnitte. Hierdurch
wird der ruhige und betriebssichere Lauf auch bei hochsten Drehzahlen gewdhr-
leistet.

Die normale Nockenwelle gibt dem Wagen ein besonders giinstiges Drehmoment
und damit im unteren und mittleren Drehzahlbereich eine gute Beschleunigung.

Dariiber hinaus besteht auch die Moglichkeit, eine besondere Rennsport-
Nockenwelle einzubauen, so dass das maximale Drehmoment in einem noch hohe-
ren Drehzahlbereich liegt. Diese ist jedoch nur fiir Fahrten anldsslich besonderer
motorsportlicher Veranstaltungen geeignet bei einer durchschnittlichen Dau-
erumdrehung von 4000 — 6000 Touren.

Der Motorraum wird durch eine in Fahrtrichtung zu offnende Motorhaube abge-
deckt, die wdhrend der Fahrt unmoglich auffliegen kann und bequem eine War-
tung des schrdg liegenden Motors zuldsst. Zwei nach hinten gezogene Flossen an
den Kotfliigelseiten sind von Luftaustritt-Kiemen unterbrochen, um eine Motor-
raumentliiftung zu ermoglichen. Die 4 Vorwdrtsgdnge sind samtlich zwangssyn-
chronisiert.

Als Sonderwunsch wird anstelle der serienmdjfSigen Hinterachsiibersetzung 1:3,64
die vor allem auf hohe Beschleunigung abgestimmt ist, wahlweise die Uberset-
zung 1:3,42 eingebaut, die noch héhere Endgeschwindigkeiten ermoglicht. Dar-
iiber hinaus ergibt noch eine dritte Ubersetzung 1:3,25 zwar die grofite Endge-
schwindigkeit, verringert jedoch sehr die Beschleunigung, so dass der Wagen im
Grofsstadtverkehr nicht mehr so gut zu fahren ist. Die Wahl der Ubersetzung muss
auf jeden Fall bei der Bestellung getroffen werden, da ein nachtrdglicher Umbau
sehr teuer ist.”

?( Mercedes Benz AG
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Arbeitsverfahren:
Baumuster:
Zylinderzahl / -anordnung:

Bohrung x Hub:
Gesamthubraum

Leistung bei Seriennockenwelle:
Leistung bei Sportnockenwelle:

Drehmoment bei Seriennockenwelle:

Drehmoment bei Sportnockenwelle:

Ventilanordnung / -anzahl:
Ventilsteuerung:
Nockenwellenantrieb:
Gemischbildung:

Kiihlung:
Schmierung:
Kraftstofftank:
Kraftstoff-Forderung:
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Viertakt-Motor mit Direkteinspritzung
Motortyp M 198 1/198.980

6/ Reihe

50 Grad nach links geneigt

85x88mm

2.996 ccm

(nach Steuerformel 2.975 ccm)

200 PS bei 5.600 U/min.
215 PS bei 5.800 U/min.
26,5 Mkg bei 4.800 U/min.
28 Mkg bei 4.600 U/min.

1 Einlass/ 1 Auslass, hdngend
obenliegende Nockenwellenantrieb
Duplex-Rollenkette
Direkteinspritzung, mechan. geregelt
Bosch-6-Stempel-Einspritzpumpe

Wasserkiihlung / Pumpe, 20l Wasser
Trockensumpf-Schmierung / 11-151 Ol
Fassungsvermégen im Heck 1301
Kolbenpumpe an der Einspritzpumpe
mit elektr. Zusatzpumpe im Heck
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Motornummer 198.980-4500027 (matching) / Motortyp 198.1

Motor
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Motor

Mann Luftfilteranlage
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Kiihler

Wasser-Kiihler, Olkiihler
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Olkiihler
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Schallddmpfer

Endrohr 60 mm

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 77



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger
7.1  Motorzustand

Der Motorzustand kann mit ,, 2+ bewertet werden.

8 4-Gang Getriebe /Getriebenummer 450033 (matching!)

Das Getriebe ist nach der Kupplung der zweite Teil der Kraftiibertragung. Des
Weiteren sorgt das Getriebe dafiir, dass die Motorkraft dem Fahrzustand entspre-
chend optimal genutzt wird. Beim Anfahren, Beschleunigen und Bergaufwdrtsfah-
ren beispielsweise ist eine andere Umsetzung der Motorleistung wirtschaftlicher
als beim gleichmdfigen Geradeausfahren.
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Getriebenummer 4500033

4-Gang-Schaltgetriebe mit Einscheiben-Trockenkupplung, Zahnrad-Wechselgetriebe,

Synchron. Gdnge I-1V

1 3,14
11 1,97
11 1,39
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Vs

3,42
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1,00
2,73

4-Gang Getriebe
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Hinterachse

Differential
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Differentialnummer 4500085

Die Hinterachse des 300 SL entspricht dufSerlich und beziiglich ihrer Aufhdngung der
bekannten Zweigelenk-Pendelachse des damaligen Tourenwagens 300. Das Hinter-
achsgetriebe ist mit einem Sperrdifferential versehen, welches fiir Rennen erforderlich
ist. Neigt z.B. beim Start ein Rad zum Durchdrehen, werden tiber einen mit Steinen ver-
sehenen Mitnehmerkranz zwei mit den Halbachsen in Verbindung stehende Kurven-
scheiben gesperrt und damit das gesamte Drehmoment auf beide Hinterrdder verteilt.
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5K x 15Felgen

Das Untersuchungsfahrzeug ist mit Reifen der Gréfie 6.70 — 15X der Marke Mi-
chelin mit der DOT 613 ausgestattet.
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Satz Winterreifen Grofse 7.00 - 15 der Marke Super Record Nylon Continental

Die Reifen sind tiberaltert.

Erlduterung des Reifentyps:

"Geschwindigkeitssymbole" Hochstgeschwindigkeit bis 160 km/h
Hochstgeschwindigkeit bis 180 km/h
Hochstgeschwindigkeit bis 190 km/h
Hochstgeschwindigkeit bis 210 km/h
Hochstgeschwindigkeit bis 240 km/h
Hochstgeschwindigkeit bis 270 km/h

SRR

"Herstellungsdatum" (die letzten drei Ziffern der DOT-Nummer)

1. u. 2. Ziffer = Herstellungswoche
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letzte Ziffer = Herstellungsjahr (z.B. 493=
49.Woche 1993)

Ein nach links weisendes schwarzes Dreieck be-
sagt, dass der Reifen in den 90er Jahren hergestellt
wurde.

"Hohen-Breiten-Verhiltnis des Reifenquerschnitts” (Querschnittsverhdltnis)

(Héhe der Reifenflanke betrdgt z. B. 50%, 55%,
60%, 70% usw. der Reifenbreite.) Bis 1990 wurden
bei den gewohnlichen 80er Reifen (80%) das Hohen-
Breiten-Verhdltnis nicht angegeben (z. B. 155 R 13
S). Falls im Kraftfahrzeugschein noch eine alte Be-
zeichnung eingetragen ist, so diirfen selbstverstdind-
lich auch Reifen mit aktueller Bezeichnung gefahren
werden (z. B. 155/80 R 13 S).

8.1 Getriebe-/Antriebszustand

Der Getriebe kann mit ,, 2+ bewertet werden.
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9  Elektrische Anlage / Kabelbaum und Leitungen

Das Untersuchungsfahrzeug ist mit einer 12-Volt-Anlage ausgeriistet. Die Ener-
gie wird iiber die Lichtmaschine erzeugt und wird zusdtzlich im Akkumulator ge-
speichert. Die Batterie hat 56 Ah (hinter dem Fahrersitz), der Generator hat
150W, der Anlasser ist elektrisch mit 1,0 PS, Batterieziindung

Lichtmaschine
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Wischermotor

Kabelbaum
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Aufgerdumt unter dem Armaturenbrett

Dro.
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9.1 Elektrische Anlagen-/ Kabelbaum- und Leitungszustand

Der Elektrische Anlagen- / Kabelbaum- und Leitungszustand kann mit ,,2+“ be-
wertet werden.

10 Innenausstattung

Der Innenraum des 300 SL Coupés war nicht luxurios ausgestattet. Standardmd-
fig wurde fiir den Sitzbezug Stoff in vier karierten Mustern angeboten. Die Kom-
binationen der Grundfarben waren rot/griin, grau/griin, grau/blau und grau/rot.
Bei allen karierten Stoffen war ein rotes und ein dazu versetztes gelbes Gittermus-
ter eingewebt. Die meisten Kunden entschieden sich jedoch fiir Lederbeziige, die
spdter beim Roadster zur Serienausstattung gehorten. Fiir die Karosserie war Sil-
bermetallic die Standardfarbe,; gern wurde auch Rot, Dunkelblau und Schwarz
bestellt.

Das Einsteigen in den 300 SL erfordert Ubung aufgrund des knappen Raums und
der breiten Seitenteile der Karosserie. Damit die Beine einfacher in Richtung Pe-
dale gefddelt werden konnen, liisst sich beim Coupé das Lenkrad an der Lenkrad-
nabe mit dem unteren Teil voran in Richtung Armaturenbrett nach vorne klappen,
wodurch der obere Teil in den Fahrgastraum ragte. In der Seitenansicht lag es
somit auf einer gedachten Linie von den Pedalen zum Kopf des Fahrers. Der
Klappvorgang erfordert auch, den Wagen in einer bestimmten Lenkradstellung
(geradeaus oder volle Umdrehungen) abzustellen.

Blick auf das Armaturenbrett

Im Blickfeld des Fahrers liegen links der Drehzahlmesser und rechts der Tacho-
meter. Unter diesen Instrumenten sind jeweils zwei Zusatzinstrumente. Die Uhr
sitzt leicht nach rechts versetzt in der Mitte des Armaturenbretts. Der Innenspie-
gel ist auf dem Armaturenbrett angebracht.

Hinter den Vordersitzen ist beim Fliigeltiirer ein zusdtzlicher Stauraum fiir Ge-
pdckstiicke vorhanden, da der hintere Kofferraum durch Reserverad und Fahr-
zeugtank samt Tankeinfiillstutzen eingeschrdnkt wird.

Der Innenraum des Fliigeltiirers heizt sich im Sommer stark auf und kann durch

die Fahrzeugbeliiftung nur unzureichend gekiihlt werden. Die Seitenscheiben sind
nicht versenkbar, es gibt aber vorn dreieckige Ausstellfenster.
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Armaturenbrett

Drto.
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Armaturenbrett im Fahrerraum

Schaltstock
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Cockpit
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Cockpit Seitenansicht
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Tachometer

Drehzahlmesser
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Wasser- und Oltemperaturanzeige

Tankanzeige / Oldruck
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Mechanische Zeituhr
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Fahrersitz mit Stoffbezug

Beifahrersitz mit Stoffbezug
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Sitzkissen hochgeklappt
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Kofferset

Tiirinnenverkleidung Fahrertiir
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Tiirinnenverkleidung Beifahrertiir

Kofferraum mit Reswerverad
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10.1 Innenausstattungszustand

Der Zustand der Innenausstattung kann mit ,, 1-2““ bewertet werden.

11 Chrom-, Zier- und Anbauteile

Front eckige Horner
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Bugverzierung

Stern / Stofifingerhorner eckig
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Seitenansicht der Front
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Scheinwerfer links
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Drto.
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Scheinwerfer rechts
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Dt.o
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Heck eckige Horner

Riicklichter rechte Seite
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Kennzeichenleuchte rechts

Riicklichter linke Seite
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Kennzeichenleuchte links

Schriftzug MERCEDES BENZ
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Liiftungsgitter mit Scheibenwischer

Tiirsschloss
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Dto. demontiert

Dro.
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Kofferraumdeckelgriff

Schliissel
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11.1 Chrom-, Zier- und Anbauteilezustand

Sdmtliche am Fahrzeug befindlichen Chromteile befinden sich in einem Zustand,
der mit ,, 2+ “ zu bewerten ist.

12 Verglasung

Seitenscheiben rechts
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Sekuritglas Dreiecksfenster rechts

Sekuritglas Seitenscheibe rechts
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Fondfenster rechts

Sekuritglas
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Windschutzscheibe

Sigla
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Heckfenster

Sekuritglas
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Seitenfenster links leichte Kratzer

Sekuritglas
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Fondscheibe links

Sekuritglas
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12.1 Verglasungszustand

Die Verglasung befindet sich in einem Zustand, der mit ,,2* zu bewerten ist.

13 Lackierung

Die Grundierung ist hochgldnzend und fldchig. Zur besseren Veranschaulichung
erfolgte eine Schichtdickenmessung des Grundierungsaufbaues.

Schichtdickenmessung [Werte in um]:
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13.1 Lackierungszustand

Der Zustand der Lackierung kann mit ,, 2+ bewertet werden.

14 Historie

Der Mercedes 300 SL entstand 1952 als Sportwagen, er sollte gewissermafien als
Pfadfinder die wiederaufgebaute Firma auf den ehemals angestammten Mdrkten
neu einfiihren. Man leitete aus den Prddikaten ,,sportlich* und ,,leicht* die Mo-
dellbezeichnung 300 SL ab, und selten bekam eine Buchstaben- und Zahlenkom-
bination einen dhnlich charismatischen Glanz wie bei diesem Automobil.

Der 300er hatte viele Renneinsdtze, wie bei der klassischen Mille Miglia 1952, wo
das Sportcoupé seinen ersten Einsatz mit Fahrer Karl Kling als zweiter hinter ei-
nem wesentlich stirkeren Ferrari beendete. Es folgten weitere grofse Rennen, bei
denen der 300er meist iiberlegen gewann, z.B. der 24-Stunden-Klassiker von Le
Mans 1952 oder der Carrera Panamericana desselben Jahres.

Aus dem erfolgreichen Sportwagen wurde erst 1954 ein Serien-300 SL konstru-
iert, nachdem Max Hoffmann, seit 1952 offizieller US-Importeur der Marke Mer-
cedes, sein Hauptaugenmerk dem 300 SL gelten lief3 und der Meinung war , dass
Daimler-Benz mit viel Erfolg eine Strafienversion des 300 SL verkaufen konnte.
Er bekrdftigte seine Ansichten mit einem Lieferauftrag iiber 1 000 Exemplare des
300 SL, der sofort nach der

Fertigstellung der Serienversion ausgefiihrt werden sollte. Im Januar 1954 stand
der erste Prototyp des Serien-300 SL bereit.

Die Serienkarosserie dnderte sich im Gegensatz zur Rennversion, die vorderen
Radlkdisten bekamen Liiftungsschlitze, zur Abfiihrung der heiffen Motorraumluft,
das Auspuffendstiick ragte unter diesen Offnungen an der rechten Seite heraus.
Die Windschutzscheibe wurde steiler gestellt und vor ihr bekam das Blech Beliif-
tungsschlitze fiir den Innenraum. Die Radkdsten wurden ausgeweitet und die hin-
teren Kotfliigel etwas mehr nach oben gewolbt, um damit den neuen Rdidern Platz
zu schaffen. Unter anderem wurden die Riickleuchten den Rundungen des Hecks
angepasst und das Frontblech bekam jenen charakteristischen, wesentlich grofe-
ren und eckigeren Kiihlergrill.

Die Weltpremiere des Serien-300 SL erfolgte auf der
wInternationalen Motor Sports Show*, die vom 6. bis 14.
Februar 1954 in New York stattfand.

Mit diesem Modell wurden auch weiterhin Rennen gefahren und in der Saison
1955 wurden unter anderem folgende Meisterschaften errungen:

Europameister fiir Tourenwagen (Werner Engel)
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Fahrermeister der Sportwagenklasse / Italien (A. Zampiero)
Production Class D des Sports Car Club of America (Paul O Shea)

Ende des Jahres 1955 stieg die Sportabteilung von Mercedes aus, stand den Pri-
vatfahrern aber mit Rat und Tat zur Verfiigung, man sprach auch von ,,verkapp-
ten* Werkswagen.

Die Produktion des 300 SL-Coupés lief 1956 aus. Es wurde von der Roadster-
Version abgeldst, die im Mdrz 1957 auf dem Genfer Automobilsalon der Offent-
lichkeit prdsentiert wurde.

Der neue Wagen wirkte fiir Coupé-Fahrer wie ein ,,rollendes Wohnzimmer*“, es
war fast 100 kg schwerer und die Spurweite vergréfSerte sich. Der Gitterrohrrah-
men musste sich ab der Windschutzscheibe Anderungen unterziehen, das Gitter-
werk wurde niedriger und kompakter. Dadurch konnten konventionelle Tiiren
verwendet werden. Auch das Heck wurde umgestaltet, es entstand dort etwas
Platz fiir Gepdick, was auch durch die neue, tiefer angelenkte Schwingachse er-
moglicht wurde.

Diese Schwingachse beinhaltete als weitere Neuerung eine dritte ,,ausgleichen-
de‘ Schraubenfeder, die die steifen Schwingbewegungen der Hinterradfederung
reduzieren sollte, ohne die Belastbarkeit zu verdndern. Die eigentliche Verbesse-
rung stellte jedoch die Verwendung weicherer Federn an den Rdidern dar. Doch
diese Anderung allein hdtte das Fahrzeug zu weich gemacht und darum verbaute
man diese Zusatzfeder, die nur zusammengedriickt wurde, wenn beide Halbachsen
gleichzeitig einfederten.

Durch die drei Federn der Hinterachse und die zwei Federn, mit Drehstab-
Stabilisator, der Vorderachse waren eine Unmenge von unterschiedlichen Fahr-
werksabstimmungen maoglich, weswegen der 300 SL zu einem komfortablen und
sicheren Reisewagen wurde.

Unter anderem wurde serienmdf3ig bis zur Produktionseinstellung im Jahre 1962
die Sport-Nockenwelle eingebaut. Zuvor hatte man 1961 noch Dunlop-
Scheibenbremsen an allen vier Rdidern eingefiihrt.

Mit wenigen Ausnahmen waren die 1858 gebauten Wagen nur fiir den normalen
Gebrauch gedacht, nicht fiir den Renneinsatz. Eine Ausnahme verdient jedoch
Erwdhnung. Es handelte sich dabei um eines der eindrucksvollsten Beispiele einer
Rennvorbereitung seitens der Sportabteilung unter Alfred Neubauer und Karl
Kling. Da die Serienfertigung des neuen Modells gerade erst begann, war der
SPORTS CAR CLUB of AMERCA nicht bereit, den Roadster schon 1957 als Wa-
gen der Standard-Produktion-Kategorie anzuerkennen. Aber Daimler-Benz war
an der Publicity in Amerika sehr interessiert und die einzige Mdoglichkeit war ein
Start in der Kategorie D, mit Dreiliter-Wagen wie Maserati 300 S, Ferrari Monza
oder Aston Martin DB 3S. Also bauten sie einen speziell prdparierten 300 SL
Roadster, der so leicht wie moglich gehalten wurde. Der Wagen, mit der Bezeich-
nung 300 SLS, bekam eine speziell geformte Cockpitabdeckung mit einem Liif-
tungsschlitz vor dem Lenkrad.
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Die Ferrari und Maserati waren zwar schneller als dieser Wagen, aber in Bezug
auf Standfestigkeit konnten sie oft nicht mithalten. Der 300 SLS tauchte bei allen
grofieren Rennen in den Vereinigten Staaten auf, und am Ende der Saison hatte
Paul O’Shea damit so viele Punkte angehduft, dass er die Sportwagenmeister-
schaft mit der dreifachen Punktezahl seines Verfolgers Caroll Shelby auf Maserati
gewinnen konnte. Dies war die letzte bedeutende Meisterschaft, die der 300 SL er-
rang, er beendete seine Karriere genauso, wie er sie fiinf Jahre zuvor begonnen
hatte, ndmlich als Rennsportwagen.

Aus dem 300 SL war letzten Endes doch mehr geworden als nur ein LiickenbiifSer,
um die Zeit bis zur Fertigstellung der ,,richtigen‘ Rennwagen zu tiberbriicken. Es
waren kriftige, elegante, manchmal auch schwierige, jedoch immer grofartig
souverdne Automobile.

Sie wussten bei allen Gelegenheiten zu glinzen.

Entwicklungsgeschichte W194 + W198

Giinter Engelen

Mercedes-Benz 300 SL — dieser Typenbegriff verkorpert heute immer noch Faszina-
tion und Ausstrahlung, ist technisches Glanzstiick und formale Perfektion. Der 300
SL ist ein Stiick Technikgeschichte, das iiber dreieinhalb Jahrzehnte seit seinem Er-
scheinen nicht von seiner magischen Wirkung auf den Betrachter verloren hat.

Zwei Mdnner, Rudolf Uhlenhaut und Dr. Wilhelm Haspel, beides Personlichkeiten
mit dem Mut und der Phantasie zum Besonderen, gepaart mit dem niichternen Blick
fiir das Machbare, kommt das Verdienst zu, als Viter des 300 SL (W 194) an erster
Stelle genannt zu werden.

Wie so oft war auch dieser Weg nicht gradlinig, ganz besonders zu einer Zeit, als
Geld nichts wert war (vor der Wihrungsreform) und Mangel, Not und Elend die
dominanten Faktoren des damaligen Alltags waren.

Zwei Tage vor Heiligabend des Jahres 1947 setzten sich auf Veranlassung von Ge-
neraldirektor Dr. Wilhelm Haspel drei weitere Vorstandskollegen, ndmlich die Di-
rektoren Dr. Otto Hoppe, Wilhelm Kiinkele und Max Wagner zusammen, um in
kleinem Kreis das Problem eines vor allem fiir den Export geeigneten Sport bzw.
Reprdsentationswagens zu behandeln.

Dr. Haspele erliuterte seinen Kollegen, ,,dass der 170 V in seinem neuen Gewande
— hier ist der spdtere 170 S gemeint — unter der Voraussetzung, dass das Verhdltnis
Dollar zu Reichsmark 1 : 4 festgesetzt wiirde, in eine Reihe von Ldndern, so auch in
die Schweiz, exportiert werden kénne. Was jedoch fehlt, ist ein Fahrzeug, das den
Namen Mercedes-Benz wieder vergoldet.“ Dr. Haspel wollte dieses Problem zu-
ndchst in kleinem Kreis diskutieren mit dem Ziel, sich Anfang 1948 mit dieser Fra-
ge ndher zu befassen.

Als sein Kollege Max Wagner noch einmal wiederholte ,,dass er sich gar nicht vor-
stellen konne, wie ein grofier Sportwagen aussehen soll*, legte ihm Dr. Wilhelm
Haspel ein Bild des 5,5 Liter Alpha-Romeo Sportwagens vor und erkldrte, dass er
auf alles gefasst gewesen sei, nicht nur darauf, dass sich Herr Direktor Wagner
nicht vorstellen konne, wie ein grofier Sportwagen aussehen soll.
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Er, Dr. Haspel, wolle beispielsweise keine grofferen Aufenmafe als beim W 136 111
(170 V).

Als Max Wagner den Einwand brachte, in Deutschland wiirde fiir solch ein Fahr-
zeug mit 200 PS keine Reifen gebaut, liefy Dr. Haspel dies nicht gelten mit der Be-
merkung ,,schlimmstenfalls miisste man den Wagen mit Firestone-Reifen verse-
hen*. Weiter gab Max Wagner zu bedenken, ,,dass bei einem solchen Wagen die
Motorhaube zu lang wiirde . Argerlich stellte Dr. Haspel fest, ,, dass Herr Wagner
kein rechtes Herz fiir den grofsen Wagen habe *.

Eineinhalb Monate spdter, am 7. Februar 1948, unterbreitete Rudolf Uhlenhaut
Herrn Dr. Haspel einen Vorschlag fiir einen sportlichen Reprdsentationswagen.
Dieser Vorschlag zielte zwar nicht auf eine Rennbeteiligung, enthielt aber bemer-
kenswerte Denkansdtze. So schlug Uhlenhaut zum Beispiel versenkbare Scheinwer-
fer vor, automatische Kupplung, ein elektrisch schaltbares Getriebe, Servo-
Lenkung, aber auch einen 4,5 Liter V 12-Motor mit 60° Zylinderbank-Winkel und
mit ebenfalls im 60°-Winkel zueinander geneigten Ventilen mit hydraulischem
Spielausgleich vor. Die Drehzahl sollte iiber einen Drehzahlbegrenzer auf héchs-
tens 6000 U/min festgelegt werden. Diese Anstofse Rudolf Uhlenhauts und Dr. Has-
pels fiihrten zwar nicht direkt zum 300 SL. Aber iiber den Zick-Zack Weg zwischen
Wiinschbarem und Machbarem erreichten sie iiber den W 186 und W 188 indirekt
doch das Ziel des W 194.

Rennleiter Alfred Neubauer beobachtete mit Argusaugen in den Jahren 1949 und
1950 intensiv das nationale und internationale Renngeschehen und sorgte als ge-
schickter Offentlichkeitsarbeiter in Sachen Rennsport, auch durch Artikel in ,, das
Auto“, dafiir, im Gesprdch zu bleiben. Einsdtze des W 154 in Buenos-Aires 1951
dienten der technischen Standortbestimmung.

Am 15. Juni 1951 beschloss der Vorstand, Sportwagenkarosserien fiir die Typen W
187 (220) und W 188 (300 S) anfertigen zu lassen, die schon Richtung Renn-Einsatz
deuteten. Da beabsichtigt war, die 24 Stunden von Le Mans 1952 zu beschicken,
machte sich Alfred Neubauer unmittelbar nach dem Vorstandsbeschluss auf den
Weg, um das am 23. Und 24. Juni 1951 stattfindende Rennen zu beobachten. Etwa
um dieselbe Zeit liefy sich der PKW-Konstrukteur Franz Roller die Herren Alfred
Neubauer, Hermann Lang und Karl Kling kommen, um die Vorstellung der Akteure
tiber ihr zukiinftiges Arbeitsgerdt kennen zu lernen.

Getreu nach dem Motto: ,,Was hat die Konkurrenz zu bieten*, forderte man einen
., rennartigen Motor* fiir den W 194 von ca. 200 PS, ein Fiinfgang-Getriebe, 16
Zoll- anstatt der vorgesehenen 15-Zoll-Rdder mit entsprechend grofseren Bremsen
und, da die Rdder nicht frei im Fahrtwind stehen sollten, zur besseren Bremskiih-
lung Drahtspeichenrdder.

Am 27. Juli 1951 legte der Leiter der Karosseriekonstruktion, Oberingenieur Wal-
ter Hdicker, Herrn Dr. Fritz Nallinger vier Entwiirfe fiir den w 188 mit den dazuge-
horigen Maf3- und Vergleichsskizzen vor. Auf Anweisung Nallingers wurde aus ae-
rodynamischen Griinden keine Riicksicht auf das traditionelle Kiihlergesicht ge-
nommen. Der Leichtmetallaufbau war in Walter Hdckers Vorschlag mit dem Platt-
formrahmen aus Stahlblech verschweifst.
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Grundsdtzlich zu kldren war zu diesem Zeitpunkt noch die Frage der zwei- oder
viersitzigen Ausfiihrung. Walter Hdicker wollte aus Gewichtsgriinden der zweisitzi-
gen Ausfiihrung den Vorzug geben. Am 4. August 1951 teilte Nallinger seinem Ka-
rosseriekonstrukteur Walter Hdcker zum Thema ,,W 187, W 188 Tourenwagen des
grofien Tourismus “ mit, ,,der Luftwiederstand muss méglichst gering sein, so dass
die vordere Partie am zweckmdfigsten entsprechend unserer Rennwagenform nicht
mehr als 180 Kg wiegen “. Es steht heute unbestritten fest, dass die Form des W 194
primdr die ldee Rudolf Uhlenhauts war, die dann von Walter Hdicker dem Leiter
der Karosseriekonstruktion in Sindelfingen konstruktiv bearbeitet wurde.

Am 3. Oktober 1951 stellte Nallinger seinen Vorstandkollegen dann einen W 194
(W188 kurz) und einen W 193 (187 kurz) vor. Zum W 194 bemerkte Nallinger,
,,dass die Konstruktion auf grofite Leichtigkeit und geringsten Luftwiederstand ab-
gestellt ist. Der Gesamtaufbau ist als Rohrtragegestell selbsttragend. Der Motor ist
schrdg eingebaut. Die Vorderachse, Getriebe, Hinterachse, Bremssystem wird bei-
behalten. Die Hinterachsiibersetzung dndert sich. *

Zum W 193 fiihrte er aus, ,, dass hierzu der komplette W 194, jedoch ein Motor M
180 (220) Sport eingebaut werden soll“. Wichtig an dieser Mitteilung ist die Er-
wihnung des Uhlenhaut’schen Gitterrohrrahmens, von Nallinger Rohrtragegestell
genannt. Rudolf Uhlenhaut verband mit dieser Konstruktion leichte Bauweise und
optimale Stabilitdt.

Nun ist Uhlenhaut allerdings nicht der Erfinder des Gitterrohrrahmens, denn den
gab es ja auch schon am Aston Martin D B 2, am Jaguar C oder am Cisitalia und
sogar am T 80 von 1939. Rudolf Uhlenhauts Idee, die Rohre nur auf Zug und Druck
zu beanspruchen, deshalb mit kleinen, gleichen Rohrdurchmessern auszukommen,
und die Hauptkrdfte in einer Rohrpyramide am Ende des Motorraumes anzufangen,
wurde hier in der Praxis allerdings erstmals realisiert.

Entwurfsmdpig hatte Rudolf Uhlenhaut dieses Konzept schon einmal mit dem Kon-
zept eines kleinen Rennwagens wdhrend seiner Zeit in der Fahrzeuginstandset-
zungseinheit bei den Engldindern durchgespielt.

In dem gesamten Netzwerk des Gitterrohrrahmens gibt es nur zwei Rohre mit stdr-
kerem Durchmesser. Das eine, an den Enden leicht nach hinten gebogenem Quer-
rohr sitzt vorne zwischen den Radaufhdngungen. Das andere Querrohr besitzt hin-
ten an den Enden die Aufnahmen fiir Federn und Stofsdimpfern. Wie perfekt diese
Gitterrohrrahmen-Konstruktion gelungen ist, zeigt, dass sie mit einem Gewicht von
nur 50 Kg um 20 Kg, bei gleicher Verwindungsfestigkeit, leichter ist, als die Rohr-
rahmen-Konstruktion des Vorkriegs-Rennwagens W 154.

Am 19. November 1951 berichtete Alfred Neubauer an Generaldirektor Dr. Haspel
tiber die ersten Probefahrten auf der Solitude. Seiner Meinung nach zeigten sich
dabei Probleme, die so schnell nicht zu beheben sein. Tatsdchlich aber konnte Ru-
dolf Uhlenhaut bereits am 7. Dezember Generaldirektor Dr. Haspel einen Bericht
tiber eine scharfe Niirburgring-Erprobung mit auf Aluminiumbacken aufgeklebten
Jurid-Bremsbelegen am W 194 vorlegen, die iiberaus zufrieden stellend verlaufen
war.
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In dem besagten Bericht stellte Alfred Neubauer das W 194-Konzept in wesentli-
chen Punkten in Frage. Im Grunde brachte er dieselben Forderungen wie schon
fiinf Monate vorher im Gesprdch mit dem Konstrukteur Franz Roller.

Die Forderung nach grofieren Rdidern, also 16 ,,anstatt 15, untermauerte er noch
mit den Erfahrungen des letzten Formel-1-Laufes der Saison 1951 in Barcelona.
Dort hatte Alfa Romeo mit den Reifen der Grofse 7.00 — 18 keine Probleme, wdh-
rend Ferrari mit Reifen der Dimension 7.50 — 16 erhebliche Schwierigkeiten durch
Protektorablésung hatte.

Rudolf Uhlenhaut, wie wir bereits sahen, technisch begeisterungsfihig und durch-
aus nicht ohne kreative Phantasie, musste Alfred Neubauer enttduschen — entweder
W 194 wie vorgegeben, das heifst 170 PS aus dem Basismotor M 186, abgedndert
auf Trockensumpschmierung, Vierganggetriebe aus dem Serienfahrzeug, erweitert
um eine Druckolpumpe, oder iiberhaupt keine Rennbeteiligung.

Uhlenhaut erinnert sich: ,,Jeder Entwurf der nicht von unserem 300er ausging, hdt-
te damals keine Chance gehabt.” Gerade in Langstreckenrennen, bei denen die
Leistung eine ebenso grofie Rolle spielt wie die absolute Zuverldssigkeit, war Ru-
dolf Uhlenhaut optimistisch.

Und er hatte einen weiteren Verbiindeten. Das, aus der Sicht des anstromenden
Windes, aalglatte Coupé hatte, wie Messungen des Forschungsinstitutes fiir Kraft-
fahrwesen an der TH Stuttgart ergaben, einen sensationellen c,-Wert von nm 0,25.
Dieser Wert wurde einschliefflich Kiihlerluftstromung an der Fahrzeugunterseite
ermittelt. Hdtte es in der Praxis eine Mdglichkeit gegeben, den Kiihlluftaustritt an
das Heck zu verlegen, wdre der c.,-Wert von 0,18 ermittelt.

Das erste Exemplar des W 194 war in Untertiirkheim in der Rennabteilung entstan-
den. Die Karosserie Nummer 2 und das Klopfmodell fiir die Karosserie entstanden
ebenfalls in Untertiirkheim. Die weiteren Karosserien wurden dann von Hand aus
Aluminiumblech iiber das Klopfmodell getrieben.

Da Sindelfingen ab der Karosserie Nr. 3 die Herstellung iibernahm, wurden zur
Einarbeitung von dort Arbeitskrdfte nach Untertiirkheim abgestellt. Die Gitterrohr-
rahmen einschliefflich Fahrwerk wurden komplett in Untertiirkheim hergestellt.
Ende Dezember sollten je sechs Karosserien fiir den W 193 und den W 194 herge-
stellt werden. Es war also immer noch die 2,2-Liter Version des 300 SL, der die Be-
zeichnung 220 L trug, in der Planung.

Am 12. Mdrz 1952 dann wurde der 300 SL auf einem noch nicht freigegebenen Teil
der Autobahn nach Heilbronn der Presse vorgestellt. Ganz Zivil trat der zukiinftige
Star des deutschen Motorsports des Jahres 1952 ins Rampenlicht. Sogar Radkap-
pen wurden Ihm spendiert. Von einer Version mit 2,2-Litern war von nun an aller-
dings nicht mehr die Rede.

Gewdohnungsbediirftig fiir den Fahrer und das staunende Publikum waren die nach
oben offnenden Einstiegsluken. Alfred Neubauer hatte das FIA-Reglement durchge-
forstet und festgestellt, dass nicht ausdriicklich festgeschrieben war, wohin die Tii-
ren sich zu oOffnen hdtten. Bei der Mille Miglia rauchten dann bei den Abnahme-
kommissaren die Kopfe. Rudolf Uhlenhaut erinnert sich, ,, Charles Faroux, der bei
uns im Grunde wohlgesonnen war, bat uns, den Tiirausschnitt zu vergroffern, um
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eventuelle Schwierigkeiten bei zukiinftigen Abnahmen zu vermeiden. Ich habe ihm
dann vorgemacht, dass man da ganz gut rein kann und auch wieder raus. Aber wir
haben das dann doch gemacht.” SchlieSlich war es dem energischen Charles
Faroux’s und seiner Autoritdit zu verdanken, dass sie SL doch abgenommen wur-
den.

Im Mdrz wurden am Forschungsinstitut fiir Kraftfahrwesen an der TH Stuttgart er-
neut Windkanalmessungen durchgefiihrt. Neben den schon erwdhnten c-
Messungen wurden Versuchsmessungen mit Heckflossen gefahren. Das Ergebnis:
,,Durch Anordnung geeigneter Heckflossen kann der Luftangriffspunkt gegen die
Fahrzeugmitte verlagert werden, so dass das Giermoment verkleinert wird und die
Stabilitit verbessert wird“ (geringere Seitenwindempfindlichkeit).

Alfred Neubauer wird die Idee zugeschrieben, die Fahrzeuge fiir das 24-Stunden-
Rennen in Le Mans mit einer Luftbremse zu versehen. Mit Hilfe von einer Klappe
von etwa 0,7 m? die in Fahrstellung horizontal lag, sollte beim Anndhern an eine
Kurve durch das Senkrechtstellen dieser Klappe Bremswirkung erzeugt werden.

Untersuchungen am Forschungsinstitut fiir Krafifahrwesen der TH Stuttgart erga-
ben folgende Werte: In Fahrstellung der Bremsklappe erhoht sich der c.-Wert von
0,20 auf 0,215. In Bremsstellung steigt der c.-Wert dann auf 0,9. Die mittlere Ver-
zogerung bei 240 km/h betrigt 3.4 S°. Bei 120 km/h betrdigt das Luftkraftmoment
noch 25 % des Grofsenwertes bei 240 km/h. Wegen Verankerungsproblemen kam
dieses, optische sehr eindrucksvolle, Aggregat aber dann doch nicht zum Einsatz.

War man auf der Mille Miglia 1952 mit einer Achsiibersetzung i = 3,42 gefahren,
so setzte man auf dem Bremgartenring in Bern eine kiirzere mit i = 3,89 ein. Fiir
das 24-Stunden-Rennen von Le Mans wurde die ldngste Achsiibersetzung mit i =
3,25 eingebaut. Die Leistung der in Le Mans eingesetzten Motoren wurde je nach
Leistungskurve bzw. Bericht zwischen 166 PS und 169 PS ausgewiesen.

Fiir das anldsslich des Grofsen Preises von Deutschland am 2. August 1952 statt-
findende Sportwagenrennen hatte man sich allerhand vorgenommen. Am Niirburg-
ring wurde mit der Achsiibersetzung i = 3,64 gefahren. Aufserdem startete Daimler-
Benz mit vier Fahrzeugen, die zu Roadstern umgebaut waren. Das erste Versuch-
scoupé diente nun als Versuchskaninchen fiir diese Operation. In Héhe der Giirtel-
linie wurde das Dach abgeschnitten. Der in die Flanke reichende Teil der Fliigeltii-
re blieb als Einstiegserleichterung erhalten. Die Instrumentierung des Armaturen-
bretts wurde auf die unverzichtbaren Drehzahl-, Oldruck- und Wassertemperatur-
anzeiger reduziert. Das Auspuffrohr ragte auf der rechten Karosserieseite ins
Freie. Der Beifahrersitz wurde abgedeckt, und dem Fahrer diente eine kleine
Scheibe als Wind- und Fliegenschutz.

Wihrend Hermann Lang sein in Le Mans gefahrenes Coupé, jetzt allerdings ,,oben
ohne“, wieder fuhr, bekam Fritz Riess das jetzt ,, enthauptete “ ehemalige Le Mans-
Coupé von Theo Helfrich, und dieser das ebenfalls gestrippte Coupé Nr. 6.

Bei Karl Kling's Einsatzfahrzeug ging man noch einen Schritt weiter. Dieser
Roadster mit der Chassis-Nummer 10 hatte einen von 2400 mm auf 2200 mm ver-
kiirzten Radstand, aufserdem wurde der Kiihlergrill in der Breite reduziert, um
Stromungsverluste zu vermeiden. Fiir die Sportwagenklasse B/C bis 8000 cm?® hatte
man Kling und Helfrich mit einem Kompressor-300 SL gemeldet.
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Dieser Motor mit der Bezeichnung M 197 hatte einen einstufigen Roots-
Kompressor, der sein Gemisch iiber drei Solex-Horizontalvergaser erhielt. Der An-
trieb des Kompressors erfolgte iiber Stirnrdder und eine Zwischenwelle vom vorde-
ren Ende der Nockenwelle her. Die Antriebskette der Nockenwelle war verstdrkt
und mit einer zusdtzlichen Schmierung versehen worden. Mit 230 PS leistete dieser
M 197 35,3 % mehr als der M 194, wenn man bei diesem von einem Leistungs-
durchschnitt von 170 PS ausgeht. Auch der Drehmomentwert lag mit 29,0 mkg um
13,79 % iiber dem Wert des Saugmotors.

Trotzdem erzielten sowohl Rudolf Uhlenhaut als auch Karl Kling auf der Motor-
radschleife des Niirburgrings nur einen Zeitvorteil von einer Sekunde gegeniiber
dem Saugmotor. Der Grund fiir den geringen Zeitgewinn lag in dem relativ hohen
Momentanzentrum der Zweigelenkpendelachse, die das Kurveninnere Rad stark
entlastete und somit zum Durchdrehen fiihrte. Die Zeit, die in der Kurve gegeniiber
den Saugmotoren verloren ging, war so grofs, dass man trotz iiberlegener Leistung
des Kompressor-Motors nur einen geringen Vorsprung gegeniiber mit Saugmotoren
angetriebenen Wagen erzielte. Dieser Sachverhalt und die Tatsache, dass man sich
nicht sicher war, ob die Zylinderkopfdichtungen halten wiirden, fiihrten am 1. Au-
gust 1952 zu der Entscheidung, den Kompressor-SL nicht starten zu lassen.

Im September des Jahres 1952 wurden bereits die technischen Vorbereitungen fiir
die Carrera Panamericana begonnen.

Angesichts der durchschnittlichen Hohe von 2000 Metern tiber dem Meer und dem
zu erwartenden Leistungsabfall in dieser Hohe war Motorenkonstrukteur Heinz
Lamm bemiiht, Wege zur Leistungssteigerung ohne Verminderung der Zuverldssig-
keit zu finden. Eine Verdichtungserhohung von 1 : 8,2 auf 1 : 9 brachte fiir sich
keinen Leistungszuwachs. Also wandte Lamm sich dem Verbrennungsablauf zu.

Bei einem Leistungsvergleich von Zylinderkopfen des gleichen Fertigungsloses
wurden Leistungsdifferenzen von bis zu sechs PS festgestellt. Ursache war die un-
terschiedliche Tiefe der Einlassventile von der Trennfliche des Zylinderkopfs her
gesehen. Es musste also darauf geachtet werden, dass die Einlassventile optimal
platziert waren.

Dariiber hinaus erhielt man durch die Verwendung einer diinneren Zylinderkopf-
dichtung, die in gepressten Zustand nur 0,6 mm anstatt 1,35 mm dick war, eine
kleinere Quetschfalte zwischen Kolben und Zylinderkopf. Dadurch erhohte sich die
Verdichtung von 1 : 8,1 auf 1 : 8,6. Das Zusammenspiel dieser beiden Mafsnahmen
fiihrte zu einer Leistungssteigerung von 162,5 PS auf 175,5 PS, gemessen am sel-
ben Motor.

Das Vergrofiern der Zylinderbohrung um 1,5 mm auf 86,5 mm fiihrte bei einem
Hubraum von 3105 c¢cm? (bisher 2996 cm?) nochmals zu einer Leistungszunahme
von fiinf PS auf 180 PS bei einem Drehmoment-Bestwert von 27,7 mkg, gegeniiber
24,65 mkg vorher. Im Durchschnitt lagen die 3,1 Liter-Mexico-Motoren, bei 171 PS
und einem Drehmoment im Bestwert von 6,7 mkg.

Im Dezember 1952 machte sich Rudolf Uhlenhaut Gedanken iiber die Weiterent-
wicklung des 300 SL. Betrdchtliche Leistungssteigerungen waren durch die Ver-
wendung von Weber Vergasern 40 PBIC, in Verbindung mit gréfieren Ein- und
Auslassventilen, auf die 201 PS moglich. Motoren mit Benzineinspritzung kamen
sogar auf 214 PS und einem Drehmomentmaximum von 28,5 mkg.
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Die Anwendung der Benzineinspritzung am Viertakt-Ottomotor im Automobil, wie
hier bei W 198, bedarf eines kleinen Riickblicks.

Mit den Fortschritten, die der Diesel-Motor in den 20er Jahren gemacht hatte, ging
auch die Perfektionierung der Einspritztechnik einher. Hieran hatten die Konstruk-
teure der Robert Bosch GmbH maf3gebend Anteil.

Jene Erfahrungen und Fortschritte erregten das Interesse der Ingenieure der Deut-
schen Lufifahrt Forschungsgesellschaft in Berlin-Adlershof. Es war der Lufifahrt
vorbehalten, sich schon sehr friih mit der Krafistoffeinspritzung beim Ottomotor
beschiftigt zu haben. Nachdem in Frankreich, im ersten Jahrzehnt dieses Jahrhun-
derts, die ersten brauchbaren leichten Flugmotoren herauskamen, war es kein
Wunder, dass an dem von Levasseur seit 1907 entwickelten Antoinette-Motor eine
direkte Krafistoffeinspritzung ausprobiert wurde.

In Berlin-Adlershof hatte K. Schnauffer bereits seit 1930 mit Ingenieuren der Ro-
bert Bosch GmbH an Priifeinzylindermotoren geforscht. Auf Anregung des Reichs-
Luftfahrtministeriums (RLM) nahmen sich die Ingenieure bei Daimler-Benz unter
Leitung von Dr. Hans Scherenberg, in Zusammenarbeit mit Bosch, der Umsetzung
der gewonnenen Erkenntnisse auf den Flugmotor an.

Nachdem erste Versuche, noch vor Dr. Scherenbergs Zeit, 1934 am eigenen Prii-
feinzylinder gelaufen waren, gelang im Mai 1935 bereits der Lauf des ersten Voll-
motors F 4 E, ohne Lader. Der erste offizielle Abnahmelauf des Folgemotors DB
601 konnte am 9. November 1935 erfolgreich beendet werden. Die Serienfabrikati-
on des Flugmotors DB 601 setzte in November 1937 ein. Im gleichen Jahr begann
Dr. Maruhn, mit einem anderen Priifeinzylinder zu experimentieren und zu for-
schen. Bei diesem Priifeinzylinder handelte es sich um einen aus dem Rennmotor M
25 abgeleiteten Forschungstrdger.

Die Forschungen betrafen eine Verlagerung der Strahlrichtung des eigespritzten
Krafistoffes, den Einfluss verschiedener Verdichtungshohen und die Anzahl der
Einspritzdiisen pro Zylindereinheit.

Da Dr. Maruhn's Tests bis Mitte 1938 keine konkurrenzfihigen Leistungswerte er-
brachten, wurde die Verwendung am M 154 angelehnt. Auch wdihrend des Krieges
wurde an der Benzineispritzung fiir Fahrzeugmotoren weitergearbeitet. Im Februar
1941 wurde die Benzineinspritzung fiir den Sechszylinder M 159 und den Zwolfzy-
linder M 148 untersucht. Ziel der Versuche war die Erprobung verschiedener
Saugrohr- und Diisenanordnungen.

Als Scherenberg und sein engster Mitarbeiter, Karl Heinz Goschel, 1952 nach Un-
tertiirkheim zuriickkehrten, hatten Sie nicht nur umfangreiche Einspritzerfahrungen
aus den Flugmotorenbereich, sie hatten auch direkt nach dem Krieg bei Gutbrod
den Zweitakt-Einspritz-Motor des Superior zur Serienreife gebracht. Die Uberar-
beitung des Vergasermotors M 194 zum Direkteinspritzmotor M 198 gelang so
tiberzeugend, dass man das Kompressorexperiment und die Versuche mit den We-
ber Horizontalvergasern beenden konnte. Die Zukunft galt von Stund an dem Ein-
spritzmotor, Daimler-Benz der Wegbereiter dieses heute international anerkannten
Weges der Gemischaufbereitung.
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Aufgrund der negativen Erfahrungen vom Niirburgring mit den Kompressor-
Fahrzeugen hielt Uhlenhaut eine ausschlieffliche Erhohung der Leistung ohne
Fahrwerksverbesserung fiir sinnlos. Fiir ebenso wichtig wie die Steigerung der Mo-
torleistung hielt Rudolf Uhlenhaut die Senkung des Leistungsbedarfes des Fahr-
zeugs. Diese Senkung strebte er durch eine Verringerung der Stirnfldche von 1,85
gm auf 1,65 gm an, erzielt durch eine Verminderung der Breite und Hohe der Ka-
rosserie. Einhergehen mit dieser Mafsnahme sollte auch eine Verringerung der
Spurweiten. Bei 200 km/h sollte dies bei einem c,~-Wert von 0,25 einer Leistungser-
sparnis von 5,3 PS ergeben.

Das Verlegen der Kiihlabluft in die Unterdruckzone hinter den Vorderrddern ver-
schlechterte den Luftwiderstandsbeiwert nur um fiinf Prozent. Daraus errechnete
sich gegeniiber der bis dahin praktizierten Losung eine Leistungsersparnis bei 200
km/h von weiteren 8,9 PS.

Um die Beschleunigung motorunabhdngig zu verbessern, schlug SL-Vater Uhlen-
haut weiter folgende Gewichtserleichterung vor: Fiir die Karosserie Elektronblech
statt Duralaluminium, fiir das Getriebegehduse Duralaluminium anstatt Grauguss,
fiir den Brennstofftank Duralaluminium statt V 2 A, leichtere Stofiddmpfer, Leicht-
metallkurbelgehduse, erleichterte Schwingungsddmpfer, Pleuel und Schwungrad,
sowie eine einfachere Ausstattung.

Gewichtserhohungen ergaben die Einspritzanlage, die Getriebeverlegung an die
Hinterachse (Transaxle-Prinzip), sowie die Verwendung grofserer Rdder und Rei-
fen. Als Bilanz fiihrten diese MafSnahmen nach Ansicht von Rudolf Uhlenhaut zu ei-
ner Gewichtsersparnis von ca. 70 kg.

Um die Kraftiibertragung zwischen Antriebsrddern und Strafie zu verbessern,
schlug Uhlenhaut eine Radfiihrung durch Lingslenker und eine breitere Basis fiir
die Differentialaufhdngung vor. Auf3erdem befiirwortete er den Einsatz einer Pen-
delachse mit tiefergelegtem Drehpunkt.

Eine stirkere Belastung der Antriebsachse wollte Rudolf Uhlenhaut durch folgende
Mafinahmen erzielen: Verkiirzung des Radstandes von 2400 mm auf 2300 mm, Ver-
legen des Getriebes an die Hinterachse, Verlegen der Batterie an die Hinterachse.
Um die Bremswirkung zu verbessern, schlug Uhlenhaut weiter Versuche mit Schei-
benbremsen vor.

Am 16. Januar 1953 erging die Anordnung Nallingers iiber zehn neuzubauende
Sportwagen 300 SL mit der Werksbezeichnung W 198. Das erste und einzige Mus-
terauto bekam dennoch, abweichend von Nallingers Anordnung, die Fahrgestell-
nummer W 194 010 11/53. Am 19.01.1953 wurde festgelegt, dass das erste Klopf-
modell in Untertiirkheim, alle weiteren in Sindelfingen gebaut werden sollten. Ru-
dolf Uhlenhauts Anregungen wurden beim Aufbau des W 198 befolgt:

Das Getriebe wurde unter Zwischenschaltung eines Elektronzwischenstiickes am
Differential angeflanscht. Die Zweigelenkpendelachse wurde iiberarbeitet, die
Halbachsen durch Lingslenker, die nach vorne und hinten am Gitterrohrrahmen
befestigt waren, gefiihrt.

Gutachten — Nummer 2007180538 / Seite 131



Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Kfz.- Sachverstindiger

Wihrend des Jahres 1953 wurden auf allen Rennstrecken umfangreiche Testfahrten
durchgefiihrt. Dabei erwies sich der W 198 als gut zu fahrendes, schnelles, zuver-
ldssiges Instrument. So konnte Alfred Neubauer nach dem Abschluss von Reifenver-
suchen und 1228 gefahrenen Rennkilometern in Monza abschlieffend am 9. Oktober
1953 berichten ,,dass die neuen Konstruktionselemente diese Probe ohne jedweden
Anstand bestanden *“.

Doch als Ende Mdirz 1954 der Vorstand die Entscheidung zum Formel-1-
Engagement gefillt hatte, war die Rennsportbeteiligung fiir den W 198 gestorben.
1952 hatte Daimler-Benz erste Versuche unternommen, auf dem US-Markt Fuf} zu
fassen. Man hatte Max Hoffmann zum Importeur fiir den US-Markt bestellt. Dieser
Max Hoffmann hatte die ,,fixe" Idee, man miisste doch in den USA einen grofien
und kleinen Mercedes-Sportwagen gut verkaufen konnen. Diese Eingebung hatte
nur einen Schwachpunkt: Es gab damals iiberhaupt keinen Sportwagen im Daim-
ler-Benz-Verkaufsprogramm. Doch dieser Umstand war fiir Max Hoffmann kein
Hinderungsgrund. Schliefslich gab es da ja den 300 SL mit erfolgreicher Rennver-
gangenheit. Aus dem miisste sich doch etwas machen lassen.

Was niemand fiir moglich hielt, und was Max Hoffmann fast in den Rang eines mo-
dernen Konsul Jellinek erhebt, ist die Tatsache, dass es ihm gelang, den Daimler-
Benz-Vorstand davon zu iiberzeugen, ihm ,,seine SL zu bauen. Bis heute muss
Daimler-Benz diese Entscheidung nicht bereuen.

Am 16. Januar 1954 besichtigte der Vorstand der Daimler-Benz AG in Sindelfingen
die beiden ersten fiir die USA vorgesehenen Ausstellungsfahrzeuge, einen 300 SL
und einen 190 SL. Die Karosserie des 300 SL, der iibrigens die interne Bezeich-
nung W 198 beibehielt, obwohl er sich in wesentlichen Teilen von dem W 198 von
1953 unterschied, war von Karl Wilfert griindlich iiberarbeitet worden. Technik-
vorstand Nallinger stellte die Fahrzeuge vor und berichtete, ,,dass der fiir die USA
bestimmte 300 SL fahrbereit sei. Der Wagen wiegt 180-200 Kg mehr als der Sport-
wagen. Die Wirme- und Gerduschisolation wurde durch eine doppelte Spritzwand
verbessert.

Direktor Nallinger wies darauf hin, dass das Fahrzeug ausgereift sei. Nach der Be-
sichtigung in der Sindelfinger Versuchsabteilung beschloss der Vorstand, die Fahr-
zeuge in den USA auszustellen. Fiir die vom Automobil infizierte Weltoffentlichkeit
war es eine kleine Sensation, als auf der International Motor Sport Show, die vom
6. Bis 14. Februar 1954 in New York stattfand, zwei Mercedes-Benz Sportwagen-
modelle, der 300 SL und der 190 SL, Premiere feierten.

Die Produktion des 300 SL lief im August desselben Jahres an. Mit Rundschreiben
vom 23. September 1954 wurde der Verkaufspreis mit 29.000,00 DM angesetzt. Im
Oktober fiihrte Direktor Nallinger eine Erprobungsfahrt mit einem ihm als Serien-
fahrzeug iibergebenen 300 SL von Stuttgart nach London und zuriick durch. Auf
2031 km ermittelte er einen Benzinverbrauch von 15,5 Litern/100 km und einen Ol-
verbrauch von 0,985 Litern/100 km.

Lobend dufserte sich Nallinger iiber Lenkung und Federung. Fiir einen Sportwagen
empfand er die Gerduschbildung als angenehm, als Dauerbelastung jedoch als ge-
wohnungsbediirftig. Besonderer Anlass seiner Kritik war die Innenraumabdichtung
gegeniiber dem Motorraum. Hier schloss er mit dem bissigen Satz: ,, Jedenfalls
miissen die Serienwagen eine ganz andere Sorgfalt in der Abdichtung des Bodens
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und der Spritzwand aufweisen, als dieser mir als sogenannte Serienkarosserie
tibergebene Wagen. “

Vor Anlauf der Produktion wurden gegeniiber dem in New York ausgestellten
Fahrzeug noch einige Details gedndert. Der Serienwagen erhielt andere Klappver-
schliisse zum Offnen der Tiiren, echte Dreieckfenster, anstelle des mit Federspei-
chen versehene Dreispeichenlenkrad das Zweispeichenlenkrad der normalen PKW-
Modelle ohne Hupenring. Am Armaturenbrett wurde die Platzierung der Zeituhr
und der Bedienungsknopfe neu geordnet, hinzu kamen die Betdtigungsknebel fiir
die Heizung- und Beliiftungsschieber, die beim Renn-W 198 des Jahres 1953 und
somit auch beim ,, New York-Auto * nicht vorgesehen waren.

Ab dem 41. Wagen wurde die Hinterachsiibersetzung von i = 3,42 auf'i = 3,64 ge-
dandert. Ab dem 51. Wagen wurde der lange geschwungene Schalthebel, der direkt
in das Getriebe eingriff. durch einen kiirzeren geraden Schalthebel, der iiber Uber-
tragungsgestinge wirkte, ersetzt. Ab dem 152. Wagen ersetzte eine Daimler-Benz-
Lenkung die bisher verwendete ZF-Lenkung mit Anderungen an Rahmen, Lenksdiule
und Umlenkhebel.

In der Vorstandssitzung vom 30 September 1955 wurde die Einfiihrung der Einge-
lenkpendelachse erst fiir den kommenden Roadster beschlossen. Das Thema Einge-
lenkpendelachse fand auch seinen Niederschlag in einem Versuchsbericht iiber den
Einsatz von Serienwagen beim Training zu Targa Florio:

,, Auch Moss, der unseren Wagen mit Eingelenkpendelachse auf dem Niirburgring
fuhr, stellte eine erhebliche Verbesserung der Strafienlage durch die Eingelenkpen-
delachse fest. “

Anldsslich einer Vorstandssitzung am 2. November 1955 wurde ein im Sindelfinger
Versuch entstandener 300 SL Roadster vorgestellt, der nach Meinung der Beteilig-
ten einen guten Eindruck machte. AM 29. November teilte Nallinger dem Vor-
standsgremium die Gewichtserhohung des Roadsters gegeniiber dem Coupé von
wahrscheinlich 100 kg mit. Es folgte eine Diskussion, ob der Wagen gebaut werden
sollte.

Im Juni 1956 nahm Nallinger die hausinterne Alpenfahrt zum Anlass, sich ausfiihr-
lich mit den einzelnen Fahrzeugtypen, die sich in Entwicklung befanden, zu be-
schdftigen.

Direktor Nallinger schrieb. ,,Am Stilfser-Joch bin ich sdmtliche Wagen berg- und
talseits gefahren, am Grofglockner nur noch einige, da hier vor allem Kiihler- und
Brennstoffmessungen durchgefiihrt wurden. Der 300 SL Roadster ist in seinen
Fahreigenschaften grundsdtzlich bekannt. Der Einbau der Eingelenkhinterachse
hat die Strafsenlage verbessert. Dem Fahrzeug merkt man aber sein Mehrgewicht
an, und zwar sowohl im Anzugs- als auch im Bremsvermdégen. Man muss sich also
im Klaren dariiber sein, das dieses Fahrzeug kein eigentliches Sportfahrzeug mehr
ist, sondern man wird es wohl katalogmdfig als Tourensportwagen bezeichnen
miissen.

Am 28. November 1956 diskutierte der Vorstand in seiner Sitzung die Beteiligung
der Daimler-Benz AG an Sportveranstaltungen. Uhlenhaut erklirte auf Anfrage
von Generaldirektor Dr. Konecke, dass es moglich sei, in der Versuchsabteilung
zwei 300 SL Roadster speziell fiir die offene Sportwagenklasse in den USA zu prd-
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parieren. Der Antrag, dieses Engagement wahr zu nehmen, wurde mehrheitlich be-
fiirwortet.

Am 20. Dezember 1956 gab Uhlenhaut seinen verantwortlichen Herren einen Zeit-
plan mit Fertigstellungsterminen fiir die zwei 300 SLS (wie er sie nannte) fiir die
USA bekannt. Im Januar 1957 fiihrte Dipl. Ing. Dahm eine neue Schwinghebelsi-
cherung ein, da die bis dahin verwendete vor allem bei Sportveranstaltungen zu
Ausfillen fiihrte. Dahm hatte den elastischen Drahtbiigel nicht nur in Aggregat-
und Schiitteltischversuchen getestet, sondern auch in ausgiebigen Fahrversuchen
im 300 SL Coupé erprobt, wobei er auch vor anstrengenden Wochenenderprobun-
gen nicht zuriickschreckte.

Am 5. Februar 1957 beschloss der Vorstand die endgiiltige Namensgebung des
Roadsters. Er wurde nun definitiv 300 SL Roadster genannt. Am 14. Februar 1957
wurde Direktor Uhlenhaut mitgeteilt, dass die Gewichtsersparnis an den Bremsen
fiir die USA bestimmter Roadster 5,3 kg gegeniiber der Serienausfiihrung betrage.
Am selben Tag hatte Uhlenhaut festgelegt, dass die beiden 300 SLS eine Ate
Bremsgerdt Typ 50/12 mit verstirkter Wirkung erhalten sollten. Einen Monat spd-
ter wurde mitgeteilt, dass die beiden 300 SLS nur mit Brennstoff der Qualitit OZ
100 (Golden Esso) gefahren werden diirfen. Und am 08.04.1957 konnte Uhlenhaut
mitteilen, dass das fahrfertige Gewicht des 300 SL Roadster gegeniiber dem se-
rienmdpf3igen 300 SL Roadster um 337 kg gesenkt werden konnte! Die Leistung des
SLS betrug 225 PS, mit einer nachzuriistenden Nockenwelle konnten sogar 235 PS
erzielt werden. Alleine die Verwendung eines erleichterten Alumotors, der z.B. ein
Ansaugrohr hatte, das aus Alublech geschweifit war, brachte eine Gewichtserspar-
nis von 61 kg. Hier machte sich ebenfalls die konsequente Kleinarbeit bezahlt, wie
das Verwenden eines Aluminiumtanks, von Leichtmetallstofiddmpfern, eines Elekt-
ronkupplungsgehduses und vielen anderen Dingen mehr.

An Achsiibersetzungen wurden die Roadster alternativ mit folgenden Ubersetzun-
gen ausgestattet: i = 3,89, 3,64, 3,42, 3,25. Fiir die beiden Roadster wurden sogar
extra zwei Vierspeichenlenkrdder, wie sie in den Rennsportwagen eingebaut waren,
gefertigt. Die beiden Auspuffrohre ragten unter den rechten Entliiftungsschlitzen
ins Freie. Die Sitze erinnerten an die Bestdnde der Rennabteilung. Die Speziell an-
gefertigte und geformte Cockpitabdeckung sowie der abnehmbare Uberrollbiigel
bewiesen, dass, wenn bei Daimler etwas angepackt wird, man nichts dem Zufall
tiberldsst. Diese beiden 300 SLS hatten aus Homologationsgriinden (die offizielle
Vorstellung des 300 SL Roadster erfolgte zum Genfer Salon im Mdrz 1957) in der
Rennsportklasse gegen Wagen wie den Aston Martin DB 3 S, den Ferrari-Monza,
oder den Maserati 300 S anzutreten.

Paul O'Shea tauchte mit seinem zuverldssigen 300 SLS in den USA bei allen grofe-
ren Rennen auf. Am Ende der Saison lag er mit dreimal so vielen Punkten vor sei-
nem Verfolger, Caroll Shelby auf dem Maserati 300 S.

Die beiden fiir die USA bestimmten Roadster bildeten in Bereich der Produktion die
einzige Ausnahme. Von den Coupés waren immerhin 29 Fahrzeuge mit Aluminium-
Karosserie und ein Fahrzeug mit GFK-Karosserie gebaut worden. Dieses Coupé
befindet sich heute im Besitz der Daimler-Benz AG.

Die meisten Anderungen beim Ubergang vom Coupé zum Roadster musste sich der
Gitterrohrrahmen gefallen lassen. Bis zur Uhlenhaut 'schen Rohrpyramide am Ende
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des Motorraums hatte sich nichts gedndert. Um Platz fiir die ,,normalen* Ein-
stiegstiiren zu schaffen, wurde in diesem Bereich das Gitterfachwerk tiefer gelegt.
Dasselbe galt fiir den Bereich des Hecks, in dem nun ein bescheidener Kofferraum
untergebracht wurde.

Um zusdtzlichen Platz zu gewinnen, wurde das Tankvolumen von 130 Liter beim
Coupé auf 100 Liter beim Roadster reduziert. Das starke Querrohr im Bereich der
hinteren Federn und Stofsdimpferaufnahmen hatte man dagegen nicht angetastet.
Ganz unproblematisch war die Umgestaltung des Gitterrohrrahmens nicht. So be-
richtete Professor Nallinger von einer Versuchsfahrt im Juli 1956: ,, Der Wagen
schiittelte so stark, dass er in diesem Bauzustand nicht an die Kundschaft gegeben
werden kann. Herr Wilfert ist in Verbindung mit Herrn Uhlenhaut und Herrn J.
Miiller gebeten worden, sofort an die Beseitigung dieser Angelegenheit zu gehen,
wobei wohl ein weiterer Gewichtsaufwand nicht zu vermeiden sein wird.

Und so kam es dann auch. Der von H. U. Wieselmann in der ,,Motor-Revue "
4/1957 getestete Roadster wog vollgetankt 1420 kg im Gegensatz zu dem von ihm
im ,,Auto Motor und Sport* Heft 21/1955 getesteten Coupé, dass nur 1310 kg auf
die Waage brachte. Die bedeutendste technische Neuheit am Roadster war die hin-
tere Eingelenkpendelachse mit tiefergelegtem Drehpunkt. Als weiter Neuerung kam
die tiber dem Differential horizontal eingebaute Ausgleichsfeder zum Einsatz. (Sie
wurde auch spdter in der Baureihe W 111/112 eingesetzt). Sie bewirkt, dass bei
weicherer Grundabstimmung der Federn beim gleichzeitigem Einfedern beider Rd-
der eine Verhdrtung und somit Stabilisierung eintritt.

Im Grunde war die Ausgleichsfeder ein alter Hut. Sie wurde schon ab 1933 beim
290 (W18) angewandt. Sie war dort allerdings unter dem Differential angebracht.
Diese Hinterachskonstruktion mit Ldngslenkern hatte urspriinglich auf Rudolf
Uhlenhauts Wunschzettel Ende 1952 fiir den W 198 fiir den Renneinsatz 1953 ge-
standen. Realisiert wurde sie zundchst in den Rennfahrzeugen W 196 und W 196 S,
sowie im Serienwagenbereich bei den Typen W 121 im 190 SL und im 190, im W
180, 220a, 220 S im W 186 (300 c) und im W 188 (300 Sc).

Blieb der Radstand mit 2400 mm unverdndert, so wurde die Spurweite vorne auf
1400 mm und hinten auf 1450 mm erweitert.

Wie verhielt sich nun der Roadster gegeniiber dem Coupé? Er war miider gewor-
den, er hatte Speck angesetzt. Das wird nicht nur durch das gestiegene Gesamtge-
wicht deutlich. Das zeigen auch die Beschleunigungs- und Hochstgeschwindig-
keitswerte:

300 SL Coupé Roadster
0-80 km/h 7,0 Sek. 6,5 Sek.
0-100 km/h 9,3 Sek. 8,8 Sek.
0-160 km/h 17,7 Sek. 20,2 Sek.
0-180 km/h 24,0 Sek. 27,0 Sek.
V/max 228,0 km/h 221,6 km/h
Achsiibersetzung i=3,64 i=3,64
Testverbrauch 16,7 ltr./100 km 16,9 ltr./100 km
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Was brachte die Eingelenkpendelachse fiir die Straffenlage? Am besten sein hier
auch ein Chronist jener Tage zitiert, H. U. Wieselmann, der damals — wie bereits
gesagt — beide Autos testete. Zum Coupé bemerkte er 1955: , Bei wirklich schnel-
lem Kurvenverlauf jedoch macht sich eine Ubersteuerungstendenz bemerkbar, die
solange nicht storend ist, wie man noch einige Prozent Spielraum bis zur theoreti-
schen Héchstgeschwindigkeit hat.

Nicht empfehlenswert jedoch ist es, wie die meisten Sportfahrer es gewohnt sind zu
schnell in eine Kurve hineinzugehen, um den Powerslide einzuleiten. Der SL kann
dann plotzlich ausbrechen und ist in diesem Fall schwer zu reagieren. Er ist ein ge-
fihrliches Auto - gefihrlich in dem Sinne, wie eine Liebe gefdhrlich sein kann oder
ein edles Tier, das man gezdhmt hat ohne seinen Willen zu brechen. “

Den Roadster beurteilte er 1957: ,, Diese Hinterachse gibt dem 300 SL Roadster im
Verein mit seiner sonstigen Auslegung, zu der ein sehr stark dimensionierter Quer-
stabilisator an der Vorderachse gehort, ein geradezu sensationelles Kurvenverhal-
ten. Man kann bei Kurvengrenzgeschwindigkeit mit eingeschlagenen Vorderrddern
beschleunigen — von Ausbrechen keine Spur! Das Auto zeigt wirklich eine grenzen-
lose Gutmiitigkeit auch in normalerweise prekdren Situationen, es vergibt, im Ge-
gensatz zu seinem Vorgdnger vdterlicherseits, jeden Fehler und ist bei all seiner
Kraft Lammfromm. Vom Fahreindruck her ist der 300 SL Roadster eines der er-
staunlichsten Autos, die je in Serie gebaut wurden. *

Zwei Dinge bemdngelt der Tester Wieselmann. 1. Die indirekter gewordene Len-
kung (1:16,7 anstatt 1:13,8) ,,ist leichtgdngiger, aber eben auch weicher und nicht
mehr so positiv und prdzis*; 2. “Zweifellos bedarf das Faltverdeck noch mancher
Uberarbeitung, wie denn iiberhaupt das mise-au-point, das dem Fahrzeug in vielen
Kleinigkeiten Not tut, weniger in Untertiirkheim als vielmehr in Sindelfingen erfor-
derlich ist. *

Wieselmann schlief3t: “Kein Wettbewerbssportwagen, sondern ein Reisefahrzeug fiir
zwei Personen von iiberlegener Leistung und Straffenlage.

Und so beschrdnkt sich Daimler-Benz auch, mit Ausnahme des USA-Engagements
1957, auf das Verkaufen. Privatfahrer sah man indessen hdufiger am Start. Erin-
nert sei an den bekannten Arzt und Schauspieler Dr. Gunter Philipp oder etwa
Eberhard Mahle, den bekannten Sportwagenfahrer aus der ,, Kolbendynastie “.

1961 gab es am 300 SL eine wichtige Anpassung an den technischen Fortschritt. Ab
Fahrgestellnummer 198.042-10-00 2780 wurden an allen vier Rdidern Scheiben-
bremsen eingefiihrt.

1962, ab Fahrgestellnummer 198.042-10-00 3049, wurde der Motor mit Alumini-
umzylinderblock (M 198.982) gebaut. Als am 8. Februar 1963 die Produktion des
300 SL auslief, wurde eine Entwicklung beendet, die so abrupt hdtte nicht auslaufen
miissen. Kein Geringerer als der Designchef von Daimler-Benz, Bruno Sacco, for-
mulierte es so: ,,Man hat mit dem W 113 den 300 SL kaputt gemacht. Man hat den
190 SL und den 300 SL in einem Typ zusammengezogen (dem W 113 — 230 SL).
Dieses Zusammenziehen fiel néiher in die Richtung des 190 SL aus, als zum 300 SL
hin. Wenn man bedenkt, was nachtrdglich fiir Imagerestwerte noch vorhanden sind
aus der 300 SL-Entwicklung, dann, muss ich sagen, haben wir mit dem W 113 den
falschen Schritt in die falsche Richtung getan — nicht vom Design her, sondern vom
Marketing, obwohl, der W 113 kommerziell ein Erfolg wurde. *
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3258 W 198 Coupés und Roadster wurden produziert. Dieser Erfolg ist in diesem
Marktsegment selten. Die Anerkennung, die diesem Produkt zu Teil wurde, und
noch wird, dokumentiert sich in den hochsten ,, Gebrauchtwagenpreisen* fiir ein
nach dem Krieg gebautes Mercedes-Benz Fahrzeug.'¢

1€ Giinter Engelen 23.07.1988

Allgemeine Daten zum W 198 I Coupé

Stiickzahl: 1.400 Ex.

davon 29 mit Leichtmetallaufbau
5.000 DM Aufpreis, 1955

Preis 09/1954: 29.000,- €

14.1 Fahrzeugbezogene Historie
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There is not one piece of sheet metal that
does not get stripped and then coated
withanepoxyprimer
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15 Bewertungsfaktoren

Bei dem besichtigten Fahrzeug handelt es sich um einen Daimler Benz 300 SL Coupé, Bau-
Jjahr 1954 mit der Fahrzg.-Ident-Nr. 198.040-4500020. Es handelt sich um ein sehr seltenes
Fahrzeug mit allen markanten Merkmalen der friihen Fahrzeuge siehe Punkt 3.

Das Fahrzeug wurde aufwdndig nach héchstem handwerklichem Mafistab bei Hjeltness, Ca-
lifornien vor 25 Jahren restauriert.

15.1 Fahrzeugzustand

Die unter den Punkten 5.4 - 14.1 beschriebenen Zustandsbenotungen sind nachfolgend
graphisch zur Ubersicht aufgefiihrt.

Fahrzeugbenotung:

4.4 5.1 6.5 71 8.1 9.1 10.1 1.1 12.1 13.1

Benotungspunkte O 1,70

Es ist hierbei zu beachten, dass die Gewichtung der einzelnen Punkte zur Ermittlung des
Allgemeinzustandes unterschiedlich ist.

Der Allgemeinzustand des Fahrzeuges kann mit ,,“ bewertet werden.

Wichtig ist hier zu beriicksichtigen, dass nur ein neuwertiges und original erhaltenes
Fahrzeug mit der Note ,, 1 “ bewertet wird, d.h. vor z.B. 50 Jahren wurde von einem Enthu-
siasten ein neues Fahrzeug in einem Museum konserviert und bis heute in dem Zustand er-
halten. Dieses Fahrzeug sei heute ohne jegliche Standschdden o.d. Vollrestaurierte Fahr-
zeuge konnen aufgrund nicht zeitgemdpfer Reparatur/Fertigungsmethodik und Verwendung
moderner, nicht zeitgemdfer Materialien unter Umstinden lediglich die Hochstnote 1-2
erreichen.
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Erlduterungen zur Zustandsbeschreibung:

Note Zustandsbeschreibung

Neuwertiges und bis ins Detail 100 % original erhaltenes Fahrzeug im
1 Zustand der damaligen Erstauslieferung vom Hersteller ohne jegliche
Standschdden. Sehr selten!

Fahrzeug mit einer leichten Patina, d.h. Originales Fahrzeug mit du-
1-2 Jerst geringer Laufleistung, Fahrzeug nach Originalspezifikation res-
tauriert in ,,Concours Conditions". Restauration soeben abgeschlossen.
Fahrzeug der Spitzenklasse ohne fehlerhafte Aggregate oder unzeitge-
mdfSe Details.

Guter Originalzustand mit geringen Zugestdandnissen an das Alter des
2 Fahrzeuges. Sach- und fachgerecht vor geraumer Zeit durchgefiihrte,
sehr gute Komplettrestauration unter Verwendung originaler bzw. ori-
ginalgetreuer Teile und Materialien

Fahrzeug in fahrbereitem Gebrauchszustand mit unbedeutenden Mcdin-
3 geln an Optik, Technik oder Originalitit. Keine Durchrostungen an
Rahmen oder Karosserie. Keine sofortigen zur Durchfiihrung der ndchs-
ten HU nach § 29 STVZO relevanten Arbeiten erforderlich, teilrestau-

riertes Fahrzeug.

Fahrzeug in restaurierungsbediirftigem, verbrauchtem Zustand eventu-
4 ell nicht fahrbereit, aber weitestgehend komplett. Zum Teil Mdngel an
Optik, Technik oder Originalitdt. Restauration erforderlich jedoch leicht
zu restaurieren bzw. zum Teil begonnen. Durchrostungen an Rahmen
und/oder Karosserie.

Fahrzeug nicht fahrbereit, nicht komplett aber Restauration noch durch-
5 fiihrbar und lohnend ansonsten guter Teiletrdger. Durchrostungen an
Rahmen und/oder Karosserie oder komplett zerlegt
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16 Zusammenfassung/Wert

16.1 Wiederbeschaffungswert

Der Wiederbeschaffungswert fiir das vorstehend ndher beschriebene Fahrzeug fiir den
Zeitraum der Untersuchung betrdgt:

Wiederbeschaffungswert
1.900.000,00
(eins/neun/null/null/null/null/null)
Ausgefertigt

Dipl.-Ing. Klaus Kukuk

Schlussfoto

17 Urheberrecht

Dieses Dokument ist urheberrechtlich geschiitzt und erst nach vollstindigem Ausgleich der
dem Gutachten anliegenden Rechnung zur Nutzung freigegeben.

Jede Vervielfiltigung bzw. jeder Nachdruck, auch auszugsweise, sowie die Wiedergabe der

Abbildungen, auch im verdnderten Zustand, ist nur mit schriftlicher Zustimmung des Unter-
zeichners gestattet.
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