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Regensburg in Niederbayern. Nahe-
zu zeitgleich mit dem von Hoffman 
eingeforderten Sportwagen für den 
aufstrebenden amerikanischen Markt 
erblickt ein kleiner Junge das Licht 
der Welt zwischen Walhalla, Steiner-
ner Brücke und Regensburger Dom. 
Bereits im zarten Knabenalter interes-
siert sich der Bub für Historisches, alte 
Gebäude, Schlösser, Burgen und Anti-
quitäten – Kunst im weitesten Sinne 
des Wortes. Der Vater ist Richter, ein 
aufrichtiger Mann mit einem ehrba-
ren Beruf und so war der zukünftige 
Lebensweg des kleinen Bengels fast 
in Stein gemeißelt: Abitur, Studium, 
Richter. Doch Fehlanzeige! Der junge 
Mann hört damals wie heute auf den 
Namen Hans – Hans Kleissl. 

Vorerst geht Kleissl tatsächlich den für 
ihn geplanten Weg. Nach der Matura 
studiert er Jura in München und kommt 
hier zum ersten Mal mit einer Droge in 
Verbindung, die ihn sein ganzes Leben 
nicht mehr loslassen sollte. „Du konn-
test damals alte Autos für ein Butter-
brot kaufen. Einen Käfer für 100 Mark, 
eine Isetta für einen Fuffziger und mein 
erster 190er SL wechselte für 400 Mark 
den Besitzer.“ Hans ist infiziert vom 
Charme des Alten, von der Technik 
und dem handwerklichen Know-how. 
„Dies war zu einer Zeit, in der alte Au-
tos noch alte Autos waren und kein 
Mensch von Oldtimern redete“. Trotz 
aller Faszination für antikes Blech, be-
endet Kleissl das Handwerk der Juris-
terei mit dem zweiten Staatsexamen: 
„Mein Vater wäre verzweifelt, wenn 
er gewusst hatte, für was mein Herz in 
Wirklichkeit schlägt.“ Verschmitzt fügt 
er hinzu, dass Jura zu dieser Zeit das 
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einzige Studium gewesen sei, in dem 
man mit ausgiebiger Abwesenheit 
glänzen konnte. „So hatte ich Zeit für 
meine Fahrzeuge.“ Dies ist heutzuta-
ge jedoch ein schlechter Tipp für alle 
jungen Menschen, die sich mit dem 
Thema Oldtimer-Sammeln in Verbin-
dung mit der Herausforderung eines 
Jurastudiums befassen. Es beweist 
viel mehr, dass der sehr zurück- 
haltend wirkende Protagonist dieser 
Geschichte ein extrem heller Kopf 
sein muss. 
Doch nochmals einen Schwenk  
zurück in die Vergangenheit. 
US-Daimler-Importeur Hoffman er-

hält 1954 die ersten 300er SL in die 
USA geliefert. Nicht jedoch, ohne 
zuvor die Mercedes-Verantwortli-
chen mit dem fast unverfrorenen 
Angebot, er nehme gleich 1.000  
Einheiten ab, zum Bau dieser Ikone 
zu bewegen. Hans Kleissl sollte erst 
zwei Jahre später das Licht der Welt 
erblicken.

Doch was verbindet dieser Männer? 
Was haben der 1981 verstorbene 
Maxie Hoffman und Hans Kleissl  
gemein? Beide Namen sind ganz eng 
mit dem wohl legendärsten Modell 
des Stuttgarter Autobauers verbun-
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den. Der eine als Ideengeber und 
Geburtshelfer, der gelernte Jurist ge-
wissermaßen als Nachlassverwalter.
Seit den 80ern kümmert sich Hans 
um den Erhalt dieses schwäbischen 
Kleinodes, dass der damaligen Zeit 
meilenweit voraus war. Man könn-
te sogar meinen, dass der Ausdruck 
„form follows function“ eine Erfin-
dung der Stuttgarter Ingenieure sein 
müsse. Zwar wird der SL 300 noch 
heute als DIE Stil- und Designikone 
verehrt, doch die Entwicklung des 

für damalige Zeiten hypermodernen 
Automobils folgte tatsächlich mehr 
den technischen, denn den design-
technischen Vorgaben. Zielsetzung 
des Projektes: Man wollte ein extrem 
schnelles und leichtes Serien-Renn-
auto bauen. Bereits 1952 ergatterten 
die ersten Wettbewerbs-SL so viele 
Pokale wie eine durchschnittliche 
Schulklasse Siegerurkunden bei den 
Bundesjugendspielen. Während die 
letzten Soldaten aus Russland zu-
rückkehren, sich die Knef skandalös 
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und nackt auf den Kinoleinwänden 
der noch jungen Republik räkelt, 
kreiert Mercedes einen der schöns-
ten und legendärsten Sportwagen, 
die die Welt je zu Gesicht bekom-
men hat.

Während heute davon ausgegangen 
wird, dass die charakteristischen 
Flügeltüren ein neuartiges Design- 
element dieser Zeit waren, wird uns 
von berufener Stelle verraten, dass 
es sich um eine Notwendigkeit han-
delte, um den knapp 100 Kilogramm 
schweren Gitterrohrrahmen mit den 
extrem hochgezogenen Seitenflan-
ken zu verstecken – „form follows 
function“!

Doch woher kommt der technische 
Vorsprung der Stuttgarter? Man 
bedient sich im Flugzeugbau und 
adaptiert die dort bereits fortschritt-
liche Einspritztechnik in den aus 
dem Adenauer-Mercedes bekannten 
300er Motor. Auch die Fertigungs-
technik des Gitterrohrverbundes, 
der im SL erstmals einen Leiterrah-
men ersetzen wird, stammt aus der 
Luftfahrt. Bereits das Stahlstreben-
konstrukt ist 50 Prozent leichter 
und deutlich sicherer als ein her-
kömmliches Rückrat der gängigen 
Automobile dieser Zeit! Die ersten 
Rennfahrzeuge – die bei Daimler ab 
1952 unter Rennsportschef Rudolf 
Uhlenhaut für den Einsatz auf der 
Mille Miglia gebaut wurden – wer-
den zudem mit einer kompletten 
Aluminiumkarosse gefertigt, sodass 
das Gewicht des nachfolgenden SL 
(1350 Kilogramm) nochmals deutlich 
unterboten werden kann. Mit der 
modernen Bosch-Technologie zur 
perfekten Zerstäubung des Kraft-
stoff-Luft-Gemisches werden dem 

aus dem Adenauer Mercedes (Typ 
W 186) entliehenen 300er-Trieb-
werk satte 215 Pferdestärken einge-
haucht – rund 100 mehr, als der mit 
zwei Vergasern befeuerte W 186 zu 
leisten vermochte. Somit konnte der 
SL 300 (W 198) mit einem Topspeed 
von 250 km/h aufwarten und sich 
den Titel „schnellstes Fahrzeug aus 
deutscher Serienproduktion“ ans 
makellose Revers heften. 
Doch zurück zu den Menschen 
hinter dieser grandiosen, bis heu-
te anhaltenden Erfolgsgeschichte. 
Hoffman hält sein Versprechen und 
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sorgt für regen Absatz des Flügeltü-
res in den Staaten – zumindest so 
lange – bis Mercedes den US-Vetrieb 
neu strukturiert und sich, mit Ende 
der Flügeltürer-Produktion 1957, von 
Hoffman trennt.

Rund 25 Jahre später erwirbt der junge 
Autonarr Kleissl (mittlerweile nennt 
er rund 100 Fahrzeuge sein Eigen) den 
ersten 300er SL in mehr oder weniger 
desolatem Zustand. Kleissls Plan nach 
bestandenem Staatsexamen führt we-
der Richtung Sitzungssaal, noch in 
eine Kanzlei. Der Jurist sucht zunächst 
händeringend nach einer zentralen 
Unterstellmöglichkeit für seinen aus-
ufernden Spleen. „Meine Autos waren 
bei Freunden, Bekannten und meinem 
Großvater untergestellt – kein trag-
barer Zustand“, grinst Hans fast ver-
legen. Anfang der 80er Jahre kann er 
die bereits seit über 20 Jahren aufge-
lassene Klosteranlage im oberbayri-
schen Polling erwerben. „Hier war es 
wie bei meinen alten Autos: Zumeist 
trügt der Schein und bei genauerer Be-
trachtung fallen deutlich mehr Mängel 
ins Auge als erwartet.“ Während Hans’ 
KFZ-Sammlung endlich ein gemeinsa-
mes Zuhause gefunden hat, tauscht 
der mittlerweile zum SL-Experten 
avancierte Jurist bereits zum zweiten 
Mal das Gewerk. Er tauscht die Rah-
menlehre mit der Maurerkelle und 
verwandelt das im Dörnröschenschlaf 
gelegene Kloster in ein wundervolles 
Kleinod. Zu oft wird Kleissls Traum 
auf wenige Worte reduziert: Fast alle 
Geschichten über ihn handeln von 
Millionen, von Stars & Sternchen, 
Scheichs, Playboys und Königen. 
Doch der eher introvertiert und sehr 
zurückhaltend wirkende Wahl-Pollin-
ger hat deutlich mehr zu bieten als 
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seine Expertise als bedeutendster 
Flügeltürer-Fachmann. Kleissl liebt 
das Handwerk, die Kunst, den Erhalt 
und die Kultur. 
Aus der anfänglichen Idee, seine 
Sammlung an Film und Fernsehen 
zu vermieten, entstand ein einzigar-
tiger Betrieb, ein unglaublicher Pool 
an Fachleuten und Meistern längst 
vergessener Gewerke – Hans fügt 
zusammen, was zusammengehört. 
„Bis Mitte der 80er konntest Du mit 
dem Verleih an Produktionsfirmen 
noch gutes Geld verdienen, dann 
war Schluss. Mein rosa Cadillac war 
zum Beispiel Hauptdarsteller in der 
bayrischen Kult-Serie „Irgendwie 

und Sowieso“ mit Otti Fischer, Olivia 
Pascal, Elmar Wepper und der Musik 
von Haindling.“

Hans erkennt, dass es für die diffizile 
Restauration des Flügeltürers in Eu-
ropa kaum Fachleute gibt und fasst 
den folgenschweren Entschluss, die-
ses Problem selbst in die Hand zu 
nehmen. Im Laufe der Jahre stellt 
er den Pollinger Betrieb auf nahezu 
hundertprozentige Autonomie um. 
„Je mehr Aufgaben Du nach außen 
vergibst, desto größer sind die Feh-
lerquellen.“ So entstehen im Klos-
terhof im Laufe der Zeit eine Mo-
toreninstandsetzung, eine Sattlerei, 
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ein Prüftstand für Einspritzanlagen, 
eine große Karosserieabteilung ...  
– zu viel, um hier alles niederzu-
schreiben. Hans sucht weltweit nach 
talentierten Meistern der jeweiligen 
Gewerke – nur die Besten der Bes-
ten sind gut genug! Rund 50 Exper-
ten aus mehreren Nationen arbeiten 
am Gesamtkunstwerk SL – teilwei-
se 4000 Stunden bis zur Perfektion! 
Szenekenner behaupten, dass ein SL 
aus den Hallen von HK-Engineering 
besser sei, als er Anfang der 50er in 
Stuttgart vom Band lief.

Das Telefon klingelt unablässig: 
Scheunenfund in Portugal, ein 
zersägter 300er irgendwo auf ei-
nem Schrottplatz in Nevada, ein 
Motor in Italien, eine Karosse in 
Schweden. 1400 Flügeltürer wur-
den gebaut, anschließend – ab 1957 
– verließen nochmals rund 1800 Ro-
adster die Produktionshallen. Laut 
Kleissls Aussage existieren noch 
rund 90 Prozent der Fahrzeuge – 
die meisten kennt er, weil sie ent-
weder bereits eine Verjüngungskur 
in Polling durchlaufen haben, oder 
„weil man sich in der überschauba-
ren Szene einfach kennt.“
Nur um einige Fakten geradezu-
ziehen: Neupreis des 300er SL 1954 
waren 29.000 Mark, Hans ersteht 
seinen ersten Gebrauchten Mitte 
der 80er für rund 40.000 Mark; der 
heutige Durchschnittspreis liegt im 
hohen sechsstelligen Bereich, gute 
Exemplare reichen auch gerne an 
intergalaktische siebenstellige Sum-
men heran.
Was der geneigte Betrachter bei der 
alleinigen Gestaltung des Preis- 
niveaus völlig außer Acht lässt ist 
die Tatsache, dass die Restaurati-
on eines solchen Flügeltüren-Ren-



ners ausschließlich in Handarbeit  
vonstatten geht. In Polling wer-
den alle fehlenden oder zerstörten  
Teile händisch gefertigt – dabei ist 
es egal, ob es sich um einen Kot-
flügel oder eine komplette Karosse  
handelt, Rahmenlehren und Karos-
serieformen für den Nachbau des 
edlen Blechs sind vorhanden. 
Immer wieder schweifen wir ab, 
der Chef des Hauses kann mit mehr 
Geschichten um den schwäbischen 
Renner aufwarten als die Gebrüder 
Grimm Sagen und Märchen in petto 

haben. So erzählt uns Hans mit Fun-
keln in den Augen, dass im Atlantik 
noch zwei SL auf dem Meeresgrund 
liegen sollen. Diese wurden anschei-
nend auf Geheiß eines um Leib und 
Leben besorgten Kapitäns bei ei-
ner stürmischen Überfahrt in ihren 
Containern von Deck gelöst, um ein 
Kentern des Frachters zu verhindern. 
Seemannsgarn oder ein Schatzdepot 
auf dem tiefen, kalten Grund des At-
lantik? Ich möchte wissen, wie hoch 
die Chancen stehen, einen SL-Scheu-
nenfund auszumachen. „Geht gegen 
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Null!“, lautet die lapidare Antwort: 
„Du findest keinen!“ Anscheinend 
ist es leichter ein Kilo Kokain im Su-
permarkt zu erstehen, als über einen 
SL zu stolpern. Kleissl gibt an, dass 
die Szene und die Fachleute extrem 
vernetzt sind, Zufallsfunde sind auf-
grund der Popularität und des Wer-
tes nahezu ausgeschlossen. Experten 
wissen demnach, wo Fahrzeuge ste-
hen und wem sie gehören. Dennoch 
kann es auch für Profis wie Hans 
Jahre dauern, bis man den Zuschlag 
für einen Deal bekommt. 

Doch Kleissl ist nicht nur Restaura-
tor und Händler, er ist vor allem fas-
ziniert von den Fahreigenschaften 
des Flügeltürers. „In diesem Auto 
musst Du arbeiten, das ist die Her-
ausforderung.“ So wundert es kaum, 
dass der Chef höchstpersönlich be-
reits die Neuauflage der legendären 
Carrera Panamericana im SL gewon-
nen hat. Kleissl und der Flügeltürer 
gehören zusammen wie eineiige 
Zwillinge.
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