
Die Restaurierungsgrade des Mercedes Ponton 
(R: 0% bis R: 100%) 

 
Der Begriff Restaurierung 

Um das Wort Restaurierung ranken sich viele Ansichten. Oft steht bei einem Auto „restauriert“, aber 
was darf man darunter erwarten? Bis zur Jahrtausend-Wende war dieser Hinweis oft so gemeint, 
dass das betreffende Auto soweit instandgesetzt war, um damit die TÜV-Abnahme zu erreichen. Es 
wurden also alle Bauteile soweit überprüft und repariert bis ein Zustand erreicht war, der das 
problemlose Fahren wieder ermöglichte.  Heute versteht man unter Restaurierung mehr oder 
weniger den kompletten Neuaufbau eines Fahrzeuges. Das bedeutet in der Regel das Zerlegen der 
Karosse, anschließendes Entrosten (Sandstrahlen oder chemisches  Entlacken, Abschleifen etc.), 
unsichtbares Einschweißen der von Korrosion zerstörten Abschnitte und dann die Lackierung der 
Rohkarosse. Um das werksgetreu hin zu bekommen, müssen alle Bauteile wie z.B. der Kabelbaum 
und die Achsen ausgebaut werden.  Und erst dann folgt der endgültige Zusammenbau. Prinzipiell 
baut man das Fahrzeug sozusagen ein zweites Mal, und sogar besser. Doch dazu später. 

Mit zunehmenden Alter des betreffenden Fahrzeuges, hier der Ponton Mercedes der von 1953 bis 
1962 gebaut wurde und somit mindestens seine 50 Jahre auf dem Buckel hat, ist natürlich der Grad 
des Verbrauchs gestiegen. Hat man in den 80/90er Jahren noch mit einigen größeren „Blechflicken“ 
den Wagen durch den TÜV gebracht, so wendet sich das Blatt nun gravierend. Heute  ist der 
Anspruch an eine Restaurierung eine völlig andere. Es geht nun eher darum, den originalen Zustand 
zu retten oder wieder herzustellen. Und gerade die Flicken die 1980 reingebraten wurden, müssen 
nun wieder entfernt werden. Umso interessanter sind natürlich Fahrzeuge, die original über die 
Runden gekommen sind. Diese werden allerdings richtig rar und man sollte sich bei solchen Autos 
überlegen, ob man hier nur teilweise oder „soft“ restauriert um die Originalsubstanz(z.B. die 
originale Farbe auf dem Dach) so weit wie nur irgendwie zu retten. Diesen Fall wollen wir hier aber 
nicht weiter verfolgen, denn die Mehrzahl der Pontonfahrzeuge ist soweit verschlissen, dass man um 
eine Vollrestaurierung nicht umhinkommt.  Und die wenigsten Autos sollen ja ins Museum, die 
meisten sollen wieder auf die Straße! 

Datenauskunft / Historie eines Autos 

Der erste Schritt ist bei Mercedes der zur Datenauskunft. Jeder jemals gebaute Mercedes ist im Werk 
als Datensatz erfasst. Sie können also über jeden Ponton die Grunddaten abrufen, d.h. Farbe bei 
Auslieferung, Schlüsselnummern, Aggregatenummern von Motor, Getriebe, Hinterachse und 
Lenkgetriebe sowie die Achsschenkel vorne links und rechts. Damit ist man in der Lage festzustellen, 
inwieweit der Begriff „full matching numbers“ welcher den Zustand belegt, an dem alle Aggregate 
noch die originalen sind, erfüllt ist. Diese „full matching numbers“-Fahrzeuge sind etwas für den 
ausgesprochenen Sammler oder fürs Museum, weniger für  den „Nutzer“, der mehr als 90% der 
Marktnachfrage im Pontonbereich ausmacht.  Unter „Nutzer“ versteht man den (kommenden) 
Besitzer eines Oldtimers, der den Wagen möglichst original erhält, aber auch großen Wert darauf 
legt, damit zu fahren. Ich gehe noch einen Schritt weiter und ermuntere die Kunden sogar dazu, sich 
Ihr Auto genau wie damals zusammenzustellen. Es entsteht auf diese Weise nach wie vor ein 
originalgetreues Fahrzeug. Selbstverständlich nimmt man für solche Aufbauten nicht gerade ein „full 
matching numbers“-Fahrzeug.  

Und hier trennen sich eindeutig die Wege, zwischen dem „Sammler“ der auch eine wenig populäre 
Ausstattung akzeptiert, nur um die Originalität zu retten und dem „Nutzer“. Z.B. wollen heute 90% 
aller Kunden, also die „Nutzer“, ein Faltschiebedach, welches damals aber höchsten zu 50% 
eingebaut wurde. Man fährt ja heute vorwiegend an schönen Sommertagen und da ist ein 
Faltschiebedach natürlich eine prima Sache. Wir bauen es deshalb oft nachträglich ein. Allerdings 
nehmen wir dafür originale FSD aus ausgeschlachteten Fahrzeugen. Frevel wäre, hier ein modernes, 
in den Dimensionen abweichendes, womöglich gar elektrisches FSD einzubauen. Es sollte also ein 
originales, zumindest zeitgenössisches (auch damals gab es schon Nachrüster, z.B. die Firma 
„Sunroof“ in USA, oder Golde in Deutschland), sein. Der von uns ausgeführte Einbau des originalen 
Webasto-Daches erfolgt genau so wie damals im Werk, ist also nicht erkenntlich!  Hier ist also eine 
feine Abstimmung zwischen Kundenwunsch und Umsetzung  vonnöten. Unsachgemäße 



Ausführungen zerstören hier das Gesamtarrangement. Will heißen: Auch wenn der ganze Wagen top 
restauriert ist, aber ein Faltdach aus moderner Produktion eingebaut wurde, dann ist das 
Gesamtwerk doch wieder „Schrott“ und das investierte Geld zum größten Teil vernichtet. 

 

Der Regelfall eines Garagenfundes 

Wir bekommen einen Ponton angeboten, der jahrzehntelang in einer Garage vor sich hin dämmerte. 
Meist wollte das Familienoberhaupt den Wagen richten, wenn er in „Rente geht“. Aber eine 
Restaurierung heutiger Machart stellt jeden, und damit meine ich auch gute Handwerker, vor 
Probleme. Das geht nicht mehr in der Garage zu Hause so nebenbei. Allein die Teilebeschaffung ist 
eine Sache die viel Wissen benötigt. Unwissende kaufen beispielsweise nachgefertigte Gummiteile, 
die im schlimmsten Fall als lebensgefährlich eingestuft werden, da sie nicht resistent gegen die 
Bremsflüssigkeit sind, die sie aber abdichten sollen. Im Bestfall hat die Ehefrau des „Rentners“ also 
erkannt, dass der werte Ehegatte seine Versprechungen von vor 30 Jahren nicht mehr einlöst.  So 
erreichen uns oft die Anrufe der Damen des Hauses und wir schneiden dann die Weinranken von der 
Garagentür, um den darin eingestaubten Ponton zu befreien. Der ist trotz der langen Lagerung 
natürlich die ersten 20 Jahre seines Lebens nicht gestanden, sondern gefahren worden. Und durch 
den TÜV geschweißt worden und überhaupt nicht so toll, wie die Erinnerung von 1980. Schon damals 
war die durchschnittliche Fahrleistung pro Jahr schon auf demselben Level wie heute. Ungefähr 15 
000 km fuhr man wenn man ein Auto hatte. Den Rest hat dann die Luftfeuchtigkeit und die Standzeit 
erledigt. Motor fest, Bremsen sowieso, Rost an allen Stellen und oft sind die drei Flicken 
übereinander an der A-Säule von den TÜV-Schweißungen aus den 70er Jahren nun wieder zu Staub 
zerfallen. Um die Innenausstattung haben sich die Mäuse gekümmert, d.h. hier stinkt alles 
erbärmlich nach Moder und Mäusepisse, d.h. alles muss raus! So oder so ähnlich sieht es meistens 
aus. Und lassen Sie sich nicht täuschen, selbst wenn der Motor läuft, es steht fast immer eine 
Motorüberholung an. Dreißig Jahre und ältere Motordichtungen werden das Öl nicht mehr halten, 
Rostspuren im Zylinder lassen den Ölverbrauch in ungeahnte Höhen gehen und so ist auch der 
„laufende“ Motor nicht wesentlich besser als der „feste“. Man muss hier nun zwischen einer 
„Restaurierungsbasis“ oder „Schrott zur Teilegewinnung“ unterscheiden.  Über einen gewissen Grad 
des Rostes hinaus, macht der Wiederaufbau keinen Sinn mehr. Es gibt immer noch genügend 
Fahrzeuge und man wundert sich gerade zu, wie oft der oben geschilderte Fall eintritt. Internet und 
Ebay räumen die Welt auf und da kommt doch einiges zu Tage. Von der halben Million Ponton-
Fahrzeuge sind überraschend viele aufgehoben worden. Nur waren die in der Vor-Internet-Zeit kaum 
zu finden. Auch hier gleich die Warnung: Oft sind die Internet-Angebote  trotz eventuellem TÜV mit 
H-Zulassung „nur“ Restaurierungsbasen. Ab einem Anspruch über dem „irgendwie damit Fahren und 
bei Problemen selbst hinlangen“ wird man mit solchen Fahrzeugen im Niedrigpreissektor (aber auch 
ein hoher Preis ist keine Garantie für gute Qualität) ohne Schraubererfahrungen nicht glücklich. Ob 



Sie also auf einem Scheunenfund oder einem zugelassenen Ponton aufbauen ist egal, nur der 
zugelassene Ponton ist vermutlich im Einstandspreis deutlich höher angesiedelt. 

 

Wie finde ich „mein“ Auto? 

All das brauchen Sie bei einem Besuch bei uns nicht mehr zu berücksichtigen. Wir haben immer 
diverse Fahrzeuge in verschiedenen Restaurierungsgraden (R: 0% bis R: 100%, siehe auch 
Verkaufsliste unter „For Sale“ Button“) lagernd. Sie können nun bei einem Fahrzeug mit R: 0% = 
unrestauriert  / Scheunenfund oder fahrende „Bastelhütte“,  sozusagen alles so bestellen, wie 
damals im Werk. Also Farbe, Motorvariante, Extras – wir bauen was Sie wollen! Halt, wird jetzt der 
Purist rufen, das ist doch nicht original! Wie schon oben erwähnt, gibt es hier zwei Richtungen der 
Interpretation, und wir richten uns hier nach der Mehrheit unserer Kunden, die in der Regel ein 
schönes und zuverlässiges Oldtimerfahrzeug für den sommerlichen Alltag suchen. 

Eine Anekdote hinsichtlich „original“ sei hier erwähnt. Ich besitze einen ungeschweißten Ponton 
220a an dem jedes Bauteil noch dem des Auslieferungstages entspricht und auch der Lack ist noch zu 
70% original. Natürlich sieht der Lack etwas matt aus, die Polster haben ein bis zwei Mottenlöcher 
wenn man genauer schaut und man sieht dem Wagen seine 55 Jahre beim näheren betrachten an. 
Einige, wenige sagen dazu „Patina“, die meisten teilen die Meinung die mir auf dem Jahrestreffen der 
MBIG in Brandenburg 2009 entgegenschlug. Und die war  so, dass mich die Leute die wissen dass wir 
Autos restaurieren, erstaunt fragten, ob ich kein „besseres“ Auto hätte um damit auf ein 
Jahrestreffen zu fahren. Ich hatte das Auto bewusst als Kontrast zu den „schönen, frisch 
restaurierten“ Fahrzeugen gewählt. Ich ging sogar so weit, über 40 Jahre alte orginale, new-old-
stock- Diagonal-Weißwandreifen alter Größe aufzuziehen, von denen prompt einer auf der Autobahn 
sein Leben aushauchte. Genau wie früher habe ich dann mit dem serienmäßigen Wagenheber auf 
dem Seitenstreifen das nächste der vorsichtshalber zwei mitgenommenen Reserveräder montiert. 
Der Ponton hat ja die Möglichkeit durch zwei Reserveradmulden auch zwei Ersatzräder zu 
beherbergen. Jetzt sagen sicher 90% der Leser, ich sei verrückt mit so alten Reifen zu fahren. Diese 
90% sind unsere Kunden und bekommen natürlich neue Reifen auf neu restaurierte Fahrzeuge. 10% 
können meine Intuition  nachvollziehen. Vermutlich die „full-matching-numbers“-Fraktion und einige 
Selberschrauber.  Ich will damit sagen: Letztendlich sind solche originalen Autos nur für einen sehr 
kleinen Kreis von Käufern interessant, die meisten wollen lieber einen „neuen“ Oldtimer und sich 
nicht mit über 50 Jahre alten Bauteilen und deren zwangsläufigen „Verschleiß“ herumschlagen. Wir 
haben natürlich für jeden Kunden das geeignete Auto, also auch die „streng originalen“ oder die 
„gewünschten originalen“.  Aber wie heißt es so schön: Der Kunde ist König und danach richtet sich 
das Angebot welches wir offerieren. Und hier gleich noch etwas hinterher: Viele Kunden rufen an 
und fordern Fotos vom Auto. Ob ich nun den originalen 220A mit Patina oder einen frisch 
restaurierten aus ca. 5-10m Entfernung bei Sonnenschein fotografiere, beide Autos sehen dann 
gleich aus! Fotos sind die schönsten Illusionen, d.h.  man interpretiert gerne hinein was man sehen 



will und es ist auch wirklich so, dass auch Gelegenheitsfotografen im schlimmsten Fall „Schrott“ zum 
Glänzen bringen….  Da hilft wirklich nur kommen, falls Sie es ernst meinen. 

 

Restaurierungsschritte 

Zurück zur Vollrestaurierung nach Kundenwunsch. Unter Zuhilfenahme der Datenkarte können wir 
schon einige Schlüsse ziehen. Sind z.B. die Achsschenkel noch die originalen, hat der Wagen 
zumindest keinen gravierenden Frontschaden erlitten und auch die Kilometerleistung dürfte unter 
300.000 km liegen. Spätestens dann waren die Achsschenkel nämlich hinüber. Ähnliches läßt sich 
über das Lenkgetriebe spekulieren. Motor und Getriebe sind sehr oft getauscht worden und belegen 
das öfters mit den von Mercedes damals angebrachten Plaketten mit der Aufschrift: „original 
Austauschaggregat“. Wenn das dann alles stimmig mit dem Roststadium ist, kann man die trotzdem 
spekulative Gesamtschau wagen und einen ungefähren Kilometerstand „schätzen“. Der Tacho gibt da 
nichts her, denn er springt alle 99.999 km wieder auf Null oder ist auch getauscht worden. In erster 
Linie ist die Karosse dafür ausschlaggebend, ob man diese als Basis nehmen kann. Deshalb sind 
Importe aus den Sonnenstaaten der USA oder sonst wo in der Welt unter dem Karosseriestandpunkt 
oft erste Wahl. Aber auch in Gegenden ohne winterliche Salzstreuung haben einige Autos 
überraschend gut überlebt. Wenn die originale Farbe (damals war hellgrau, dunkelgrau und schwarz 
erste Wahl) nicht mit dem Wunsch des Kunden übereinstimmt, dann können wir die Karosse so 
umlackieren, dass selbst unter dem Armaturenbrett und in allen Ritzen die Wunschfarbe aufgebracht 
wird. D.h. Sie können nur  noch anhand der Datenkarte erkennen, dass dieses Auto umlackiert 
wurde, nicht anhand der fachlichen Ausführung.  

 

Bis zum Lackieren wurden zuvor die Karosse und die Anbauteile entrostet und verrostete Partien 
unsichtbar ersetzt. Hier lauert der Teufel im Detail. Nicht nur einmal haben wir abgebrochene 



Restaurierungen aufgekauft und dem stolzen Restaurateur leider vor Augen führen müssen, dass es 
heute nicht mehr damit getan ist, z.B. eine Kantbank zu nehmen und die Bleche für die Türkanten 
darüber zu biegen. Die Tür hat nämlich auch noch Wasserabläufe und die sind als kleine Wellen in 
der Kante untergebracht. Eine Tür ohne die Abläufe hat keinen Wert,  das Wasser würde in kürzester 
Zeit wieder zu Durchrostungen führen. Solche „Fallen“ gibt es zuhauf und das sind genau die Punkte, 
warum ich glaube, dass Allround-Restaurateure die alle Fahrzeuge womöglich sogar alle Marken 
machen, hier zwangsläufig „Fehler“ einbauen. 

 

Ist die Karosse dann sozusagen als lackiertes, Rolling Chassis, wieder in unserer Werkstatt, sind ca. 
30% Restaurierungsgrad (R: 30%) erreicht.  Jetzt geht es an die Technik. Zuerst wird die Vorderachse 
auf Verschleiß geprüft. Wir haben es einmal ausgerechnet. Im Ernstfall, wenn wirklich alle Bauteile 
der Vorderachse kaputt sind, also Lenkgetriebe, Spurstangen, Umlenkhebel, beide Achsschenkel  und 
die Lager der Querlenker und die Federn, dann können Reparaturkosten in Höhe von 5 – 6.000 Euro 
nur an der Vorderachse entstehen. Die Bremse wird komplett und ohne Kompromisse erneuert. Das 
kostet mindestens 1.500 Euro, mit Bremskraftverstärker weitere 1.500 Euro. Dafür sind jetzt die 
Bremsleitungen aus korrosionsbeständigem Material und für die nächsten 50 Jahre gut. Auch der 
Auspuff wird nicht mehr aus Stahl sondern aus Edelstahl geordert. Seine Lebenszeit ist vom 
Hersteller mit mindestens 30 Jahren angegeben. Die Kardanwelle überholen wir grundsätzlich und 
wuchten sie auch  neu. Nichts ist ärgerlicher als nervige Vibrationen im Fahrbetrieb.  Aus diesem 
Grund geht auch kein Weg an neuen Motorgummilagern vorbei und einer genauen Justierung der 
Kardanwelle. Eine halbwegs vernünftige Überholung der Hinterachse kostet von 3.000 Euro an 
aufwärts. Also fahren wir die „alte, originale“ Hinterachse erst mal Probe. Wenn die nach 100km auf 
der Autobahn noch nicht heult, bleibt zumindest die Abteilung Triebling/Tellerrad ungeöffnet. 
Trotzdem müssen alle Dichtungen und Gummilager erneuert werden. Auch die Justierung der Spur, 
vorne wie hinten, fällt in diesen  Bereich. Ein mit rostschützendem Innenanstrich versehener 
überholter oder neuer Tank findet seinen Weg ebenso in den „Unterbau“, wie korrosionsfreie 
Spritleitungen. Wie viele frisch restaurierte Oldtimer bleiben immer wieder mit Rostkrümeln in der 
Spritleitung liegen? Vier neue Stoßdämpfer runden das Programm ab. Meist sind auch die Federn 
gebrochen, d.h. der Austausch gegen andere findet statt. Auch hier, zumindest hinten, eine 
Pontonspezialität. Die Federn sind aufgrund der Asymmetrie der Eingelenk-Hinterachse rechts und 
links unterschiedlich. 50% der Fahrzeuge kommen mit vertauscht eingebauten Federn. Auch hier 
zeigt sich: Spezialwissen ist erforderlich. 



 

Wenn die Karosse sozusagen auf überholten Achsen steht, montieren wir die neuen Stoßstangen die 
nun wieder etwas zu schützen haben. Jetzt  kommt noch der Kabelbaum, neu oder überprüft, wieder 
rein.  Damit ist ein Restaurierungsniveau von ca. R: 50% erreicht. 

Weiter geht es mit der Technik an den Aggregaten. Motorüberholung mittlerweile obligatorisch, es 
sein denn alle Parameter (Öldruck, Öldichtigkeit, Kompression und Laufverhalten) sind überzeugend 
und der Kunde trägt das Restrisiko eines gebrauchten Motors. Bei Vergaser und Getriebeüberholung 
verfahren wir ebenso. Die Nebenaggregate wie Anlasser und Lichtmaschine werden geprüft und mit  
neuen Kohlen versehen wieder eingebaut. Bei der Lichtmaschine greifen wir auf Kundenwunsch 
immer häufiger zur Drehstrom-Lima, die gegenüber der originalen Gleichstrom-Lima früher und 
fördert und insgesamt leistungsfähiger ist. Eine neue Kupplung samt Druckplatte ist obligatorisch. 
Restaurierungsgrad R: 70% 

 



Im Innenraum fällt neben einem neuen Himmel  und gegebenenfalls neuem Faltschiebedachbezug 
die komplette Sattlerarbeit des Interieurs an. Neuerdings gibt es die originalen Stoffe teilweise als 
Repro. Einfacher hinsichtlich Farbwahl, wenn auch teurer vom Grundmaterial und von der 
Verarbeitung her, ist die Lederausstattung. Alle Gummiteile (Türen, Kofferraum, Fenster, 
Kotflügelunterlagen, Trittbretter, u.v.m.) werden erneuert. Man glaubt nicht, welche Kosten alleine 
die Abteilung „Gummi“ verschlingt - Restaurierungsgrad R: 90%. 

 
 
Jetzt noch die letzten Kleinigkeiten wie Lichter vorne und hinten, Tacho und Uhr, bzw. Überholung 
der Holzteile und schon ist man fast fertig. Fast, denn wir können ja dank der Erfahrung von über 50 
Jahren die Schwachstellen des Pontons verbessern. Viele hat er ja nicht, aber eine ist die geringe, 
damalige Rostvorsorge. Heute gibt es Korrosionsschutzfette und Öle die wir in alle Hohlräume mittels 
Sonde einbringen. Ergänzend dazu kommen die zeitgenössischen Lokari-Innenkotflügel zum Einsatz 
(siehe auch www.lokari.eu). Damit ist der Ponton besser geschützt als manches Neufahrzeug. Neben 
der technischen Verbesserung in Sachen Stromversorgung dank Drehstrom-Lima bringen  H4-Birnen 
und neue Reflektoren die Lichtausbeute nachts auf das Niveau heutiger Fahrzeuge. Damit die 
nächtlichen Spiegelungen in der Frontscheibe ausbleiben, bauen wir grundsätzlich  neue 
Frontscheiben aus Verbundglas ein, auf Wunsch auch mit Blaukeil. Auch die Heckscheibe können wir 
mit Heizung erstmalig anbieten, speziell für die, die Ihren Ponton auch im Winter nicht missen 
wollen. Sicherheitsgurte und Kopfstützen runden die Sicherheit des ohnehin schon für damalige 
Verhältnisse stabilen Wagens (siehe unseren Crashtest mit dem Ponton nach neuesten Vorgaben auf 
der Homepage oder youtoube) ab.  Eine Sicherheitslenksäule bereiten wir gerade als Nachrüstung 
vor, dann ist der Wagen auch nach heutiger Crash-Test-Norm ganz gut dabei! Und es geht noch 
individueller, d.h. Scheibenbremsumbauten oder mehr Leistung, alles möglich, auch mit H-Zulassung. 
Und damit nähern wir uns Restaurierungsgrad R: 100%. Das darf nun allerdings nicht dahingehend 
interpretiert werden, dass hier keine alten Bauteile mehr Dienst tun. Die schon erwähnte, geprüfte 
Hinterachse ist immer noch ein, wenn auch geprüftes, Altteil. Ebenso finden sich in allen Bereichen 
solche Altteile, denn sonst wäre eine völlige Loslösung vom Marktwert das Resultat. Das ist auch der 
Grund, warum es kaum Restaurateure von Ponton Limousinen gibt. Es gelingt einem Privatier selbst 
unter Wegfall der Arbeitsstunden nicht, die Kosten einer fachgerechten Restaurierung unter dem 
Marktwert zu halten. Man kann so etwas als Hobby durchziehen, aber rein wirtschaftlich wird nur 
unter Ausnutzung vieler Synergien (z.B. unser Gebrauchtteilelager, Arbeitsverlagerungen ins Ausland, 
Optimierung von Prozessen durch Wiederholung) ein Schuh, bzw. Ponton, daraus. Das erklärt die 
Alleinstellung der Pontonmanufaktur in diesem Bereich. Kurz: Bei einem 190SL verdient man sein 
Geld leichter, denn  der 190SL verursacht im Vergleich zum 220S den gleichen 
Restaurierungsaufwand. Jetzt wissen Sie warum so viele 190SL-Restaurateure inserieren. Pontons zu 
restaurieren ist eine Sache des Herzens denn des maximalen Profits.  Da ich diese Autos seit 1981 
durchgehend fahre, kommen  immense Erfahrungswerte ins Spiel.  Man entwickelt ein ungefähres 
Gefühl dafür, ob ein Wagen „stimmig“ ist. Über 700.000 km seit 1981 in Pontons zurückgelegte 

http://www.lokari.eu/


Kilometer (davon 550.000 in ein und demselben Wagen!) dürften nur wenige, lebende 
Erdenbewohner toppen. Dazu kommen mindestens weitere 15.000 km auf Rennpisten wie der 
Carrera PanAmericana und diverse Rundstreckenrennen. Taxifahrer aus der Blütezeit der Pontons 
haben zwar nachweislich öfters die Millionengrenze geknackt, aber diese dürften heute nicht mehr 
im Berufsleben stehen. Ganz im Gegensatz zu manchen Ponton, der gerade sein zweites Leben in der 
Pontonmanufaktur eingehaucht bekommt. 
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