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S ommer 1968,

irgendwo in

Deutschland auf der
Uberholspur: Die

markante S-Klasse-

Front erscheint

formatfiillend im

Innenspiegel des Wagens —

und da bleibt sie, wieviel Gas
dessen Fahrer auch gibt. Soweit
nichts Neues, meinen Sie? Doch,
schon: Der Innenspiegel gehort zu
einem Porsche 911 S. Szenen wie
diese hduften sich — und sie
hinterlieBen tiefe Bremsspuren
auf Sportwagenfahrerseelen...

Die ersten Mercedes 300 SEL 6.3 waren in
Kundenhand. Daimler-Benz hatte das neue
Spitzenmodell der S-Klasse auf dem Genfer
Salon im Mirz 1968 vorgestellt und ein hefti-
ges Rauschen im Blitterwald ausgelost. In der
Begeisterung der Journalisten schwang wohl
auch die stille Freude dartiber mit, dal Daim-
ler-Benz nun genau das machte, wovon Lei-
stungsfreaks schon ein paar Jahre traumten —
namlich den 6,3-Liter-V8 aus dem Repriisenta-
tions-Mercedes 600 in den 300 SEL (W 109)
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der
S-Klasse
zu  verpflan-
zen. Nicht ohne
Grund:  ,Mercedes-
Kunden werden mit Kom-
fort und Qualitit ungleich mehr
verwohnt als mit Leistung®, wie
Manfred Jantke (auto motor und
sport) noch 1967 lakonisch feststellte. Nun
war der Nachweis erbracht, dafl der Griff in
den Baukasten, den Daimler-Benz schon da-
mals meisterhaft beherrschte, auch ganz oben
im Programm funktionierte — und noch dazu
eine Menge-Spall machen konnte.

Die Bausteine waren nicht neu. Auf der [AA
1963 in Frankfurt hatte Daimler-Benz in Ge-
stalt des 600 wieder einen ,,Grofen Mercedes'

prasentiert,

motorisiert mit dem ersten zivilen V8

der Firmengeschichte. Es handelte sich um den
M 100 mit 6332 ccm, der bei maBigen 4000
U/min 250 PS leistete. Das Drehmoment be-
trug auch fiir heutige Verhiltnisse gigantische
51 mkg (rund 500 Nm) bei ganzen 2800
U/min. Leistung und Drehmoment kamen.in




der GroBver-

braucherpackung! Die geringe
Literleistung von nur 39,7 PS war ein deutli-
cher Hinweis darauf, daB die 250 PS kein Pa-

piertiger waren — der Riesenmotor schiittelte
sie eher aus dem Armel.

Fiir den hubraumentwohnten europiischen
Markt war der M 100 ein Motor aus einer an-

—y’,

deren

Welt, konstruktiv
reprasentierte er nicht mehr
und nicht weniger als den aktuellen Stand der
Motorentechnik bei Daimler-Benz. Der 90-
Grad-V8 hatte einen GrauguBblock — auf
Leichtmetall war hier nach den Erfahrungen
mit dem arg rauhen Dreiliter-Alumotor ver-
zichtet worden —, Leichtmetall-Zylinderkopfe
mit je einer obenliegenden Nockenwelle und
fiinf Kurbelwellenlager. Fiir die Gemischauf-
bereitung sorgte die zwischenzeitlich sehr be-

Der Eindruck behéibiger Soliditét tiuscht. Das
Kiirzel ,,6.3" deutet die lippige Motorisierung an

wihrte Bosch-Saugrohr-Einspritzung mittels
einer mechanischen Einspritzpumpe, hier in
der komplexen Achtstempel-Ausfithrung. Ge-
steuert wurde das System durch eine thermo-
statische Start- und Warmlaufautomatik mit
den Parametern Kiihlwassertemperatur, Luft-
druck, Gaspedalstellung und Motordrehzahl.
Jegliche Experimente verboten sich ohnehin —
mit der Entscheidung fiir den gigantischen
Hubraum hatten sich alle Probleme in Sachen
Motorcharakteristik und Leistung von selbst
erledigt.
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Auch das Fahrzeug drumherum war nicht
neu — auf der IAA 1965 standen mit der Bau-
reihe W 108/109 neue S-Klasse-Modelle (250
S bis 300 SEL) von Daimler-Benz, die vor al-
lem durch ihr zeitlos-elegantes Styling beein-
druckten, das aus der Feder von Chefstylist
Paul Bracq stammte.

In der Tat war vor allem die Optik erneuert
worden — unter dem Blech fand sich die mehr
oder weniger weiterentwickelte Technik der
Heckflossenmodelle. Den Fiihrungsanspruch
der S-Klasse schmilerte das nicht. Abgesehen
. von kleineren Problemen wurden die Neuen
von Presse und Kundschaft gut angenommen.
Spitzenmodell war der 300 SEL (W 109), der
zundchst den Dreiliter-Alumotor des Vorgén-
gers erbte, spéter dann iibergangsweise mit
dem 2,8-Liter-Sechszylinder ausgeriistet wur-
de, bevor der brandneue, eigentlich fiir den
Nachfolger W 116 vorgesehene 3,5-Liter-V8
Einzug hielt. Wesentliches Merkmal, neben
zehn Zentimetern mehr Radstand zugunsten
der Fondpassagiere und ordentlicher Ausstat-
tung, war die Luftfederung, die Daimler-Benz
bereits seit 1961 einsetzte. Statt auf Stahlfe-
dern ruhte das Wagengewicht auf vier Elemen-
ten aus Federbilgen und Luftkammern, die
durch einen am Motor angeschlossenen
Kompresssor iiber ein umfangreiches System
von Leitungen und Ventilen mit Druckluft ver-
sorgt wurden. Die Hauptvorteile der Luftfede-
rung lagen in progressivem Federverhalten und
konstantem Federweg. Sie trug dazu bei, die
hohen Motorleistungen vor allem der spéteren
Versionen des W 108/109 auszunutzen.

Der Erfolg der Baureihe W 108/109 ver-
mochte iiber eines nicht hinwegzutduschen:
Die Reihensechszylindermotoren und die
Fahrwerke mit besagter Eingelenk-Pendelach-
se als wesentliche Komponenten liefien sich
ohne grofie Umwege in die frithen fiinfziger
Jahre zuriickverfolgen. Der Vorsprung von
Daimler-Benz schmolz zusehends. BMW mit
den neuen Sechszylinder-Limousinen und der
alte Rivale Opel mit den KAD-Modellen der
zweiten Generation, um nur einmal die einhei-
mische Konkurrenz zu nennen, riickten trotz
mancher Schwichen néher. So war auch kei-
neswegs geplant, den W 108/109 sieben Jahre
lang zu bauen (der komplett neue Nachfolger
W 116 kam im Herbst 1972 mit einiger Verspé-
tung). Umso erstaunlicher, dafl gerade diese
Baureihe eine Image-Lokomotive wie den 6.3
_ hervorbringen sollte.

- War die Entwicklung des 300 SEL 6.3 also
~nur ein gezielter Marketing-Coup? Keines-
- wegs. Bis in die siebziger Jahre hinein trugen
~Mercedes-Benz-Fahrzeuge noch eine erkenn-
bare Handschrift fiihrender Kopfe aus der Ent-
wicklung, in diesem Fall die von Versuchsinge-
nieur Erich Waxenberger. In seiner Person ver-
‘banden sich Ingenieur- und Fahrtalent in &hn-
licher Weise wie bei seinem Vorgesetzten,
Versuchsdirektor Rudolf Uhlenhaut. Womdog-
lich taten auch Frotzeleien einiger Motorjour-
nalisten, der DB-Versuch sei etwas miide ge-
worden, ein iibriges. 1967 jedenfalls fiel dem




Die Uhr zwischen Tacho und Kombiinstrument
wurde durch einen Drehzahlmesser ersetzt

Team um Waxenberger eine ,iiberzihlige*
Rohkarosserie eines 300 SE Coupés in die
Hinde, in der sich dann unversehens ein M
100-Motor aus dem Mercedes 600 wiederfand.
Die Operation war Millimeterarbeit: Die gut
400 Kilo schwere Motor-Getriebe-Einheit paf-
te gerade so in den S-Klasse-Motorraum, was
ein Blick unter die Haube schnell klarmachte.
Das Prototyp-Coupé verfiigte noch iiber ein
ZF-Fiinfganggetriebe, das dank einer Kupp-
lung aus dem Lkw-Sortiment (!) einwandfrei
funktionierte. Erst nachdem 6.3 Nummer Eins
das komplette Testprogramm samt Sahara-
Dauerlauf zur Zufriedenheit seiner Erbauer ab-
solviert hatte, erfuhr der Daimler-Benz-Vor-
stand von dem Projekt Waxenbergers. Hier
tiberwog die Skepsis — der Vertrieb sah ein Ab-
satzpotential von vielleicht 50 Fahrzeugen!

Den ,,Sechskommadrei“ gab es ausschlieBlich mit
Automatik und Wahlhebel auf dem Kardantunnel

Mit der Schalterbatterie in der Fahrertiir lassen
sich zentral alle Fensterheber betétigen

GroBziigig:

Sowohl das

_ Platzangebot als

: i auch die Auswahl der

\.4 . verwendeten Materialien
l‘%{/ 45; — Leder und Holz satt -

* 2 geniigt auch gehobenen

¢ Anspriichen — und das

zu einem vergleichs-

. weise annehmbaren

Preis

b))

-5
o

—_

P4

Erst nach langen Diskussionen erhielt
Waxenberger griines Licht und die benétigten
weiteren Versuchswagen (wiederum Coupés).
Die Entscheidung, den 6.3 tatséichlich anzu-
bieten, diirfte auch dadurch begiinstigt worden
sein, daf} die V8-Motorenfertigung nicht aus-
gelastet war — man lieB es auf einen Versuch
ankommen.

Bis der Riesenmotor in die S-Klasse paBte,
war viel zu tun. So erfuhr die W-109-Karosse-
rie vor allem im Bereich des Vorderwagens
zahlreiche Verstirkungen und Anpassungen,
bis hin zu einem in Handarbeit vergréRerten
Kardantunnel. Nach getaner Arbeit hatte sich
der Radstand um kaum sichtbare, aber ent-
scheidende 15 Millimeter verléngert. Auch der
Antrieb blieb nicht ungeschoren. Zwar hatte
man sich gegen die Schaltgetriebe-Version ent-
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Fahreindriicke

Nach dem Offnen der Tiir begriiBt einen der
heimelige Geruch von Leder und Holz, und un-
willkiirlich sucht man nach einem prasselndem
Kaminfeuer — wie im Wohnzimmer alter
Jugendsnl Villas. Ahnlic]

unbé enzte Kbpffrelhe' vor, der Beifahrer
sitzt in anonymer Distanz.
Ein Dreh am Schliissel erweckt den Motor

zum Leben und versetzt die michtige Karos-
serie in jene Schwingungen, wie man sie von
Hochseedampfern kennt. Dabei ist der V8 nicht
iberhoren. Mit ldssigen 600 Umdrehungen

dabei — — je nach Gaspedalstellung — ein schlif-
riges Wummern oder stakkatoartiges Himmern
in die Fahrgastzelle, oder besser: -halle.

Auf der Autobahn fliegen tiefergelegte
Kleinwagen von hinten heran, sichtlich unge-
halten, von diesem ,,Opa“*-Auto aufgehalten zu

ann frei, ver-

und sicher hinter
~ Motorhaube.

_ Selbst in scharf gefahrenen Kurven mit welli-

h der Wagen in Bewegung und emittiert  gem Belag iiberrascht er seinen Lenker mcht;

einzig Bedauernswerte ist,
Gesichter der Zuriickgebliebenen nicht sehen
kann. Dabei fiihlt man sich in allen
Geschwindigkeitsbereichen vollig entspannt
der Voransr.rebenden

Auch auf der Landstraﬁe gibt der 6. 3 eme

gute Figur ab und ist weitaus behender, als es =

sein massiges Erscheinungsbild vermuten las-

sen wiirde. Dank der Luftfederung liegt er -
straff, aber dennoch komfortabel auf der StraBe =

— auch ein Verdienst des langen Radstands.

mit spontanen Eigenwilligkeiten. Einge

schrankt wird die Handlichkeit lediglich durch
das diinne Kunststofflenkrad und die geringe

Seitenfiihrung der glatten Sitze — wer sich nicht

sicher im Wagen verkeilt, wird gnadenlos zwi-
~ schen Armlehne und Tiir herumgeschleudert.
~ Aberein Landstraﬁenrauber will der 6.3 Jaauc
~ garnicht sein.. '

daB man die

schieden, doch wurde das verstéirkte Viergang-
Automatikgetriebe mit drei statt zwei Plane-
tenradsitzen aus dem 600 verwendet. Die
Automatik aus eigener Fertigung verfiigte iiber
eine hydraulische Kupplung anstelle des ge-
briauchlichen Drehmomentwandlers. Zusam-
men mit der ellenlang (1:2,85) iibersetzten
Hinterachse gelang es, die gar nicht so sanfte
Gewalt des GroBmotors leidlich auf die Strafie
zu bringen, bei engagiert gefahrenen 6.3 aller-
dings um den Preis verschirften Verschleifes
der Hinterachse.

Ab Januar 1969 erhielten die 6.3 serienmé-
Big ein dringend benétigtes Sperrdifferential
sowie Bremsen mit innenbeliifteten Scheiben
rundum und verstirktem Bremsgerdt — wobei
die hinteren innenbeliifteten Bremsscheiben
bereits im Oktober 1969 stillschweigend wie-
der verschwanden. Die Bremsanlage war ihrer
Aufgabe prinzipiell gewachsen, arbeitete aber
am Limit, wenn man’s rennméBig anging.
Auch der Motor bekam bei extremer Bean-
spruchung Temperaturprobleme. Der Kunde
erhielt den 6.3 ausschlieBlich mit Giirtelreifen
der GroBe 195 VR 14 Type 70, spater 205/70
VR 14 auf 6,5-Zoll-Réddern, geliefert zundchst
von Dunlop und Michelin. Ansonsten ent-
sprach der Wagen den tibrigen W-109-Model-
len, wurde aber von den 250 PS des 6.3 bei ag-
gressiver Fahrweise auf harte Proben gestellt.

Optisch, und darin lag (und liegt heute noch)
durchaus ein Reiz des 300 SEL 6.3, unter-
schied er sich nur in Details vom ,,gewohnli-
chen* 300 SEL, der ja seinerseits alles andere
als armselig geraten war. Anstelle der Uhr saf}
ein kleiner Drehzahlmesser im Kombiinstru-
ment, die Uhr war neben die linke Beliiftungs-
diise verbannt worden. 6.3-Fahrer waren trotz-
dem meist piinktlich... Der Tacho bis 240
km/h kam ab Mai 1969 allen W 108/109 zugu-
te, und der Heckschriftzug konnte selbstver-
standlich abbestellt werden. Einen ganz ent-
scheidenden Unterschied machten allerdings
die Halogenscheinwerfer mit zwei tibereinan-
der angeordneten, separaten Einheiten fiir Ab-
blend- und Fernlicht und zusitzlichen Nebel-
scheinwerfern. Dieser ,,Sechsliterlook® war
gleichbedeutend mit garantiertem Uberholpre-
stige — und dementsprechend beliebt. Die seri-
enméiBig dem 6.3 vorbehaltenen Scheinwerfer
waren aufgrund der grofen Nachfrage schon

_ab Januar 1969 auch fiir die weniger potenten

Modelle zu haben und fanden reilenden Ab-
satz — sehr zum Arger der 6.3-Kundschaft!
Das Uberholprestige des 6.3-Liter-Gesichts
hatte seinen Grund — die Fahrleistungen spra-
chen eine mehr als deutliche Sprache! Trotz ei-
nes Leergewichts von stimmigen 1780 Kilo
ging der Kraft-Benz je nach Messung zwi-
schen 6,4 und 7,4 Sekunden von O auf 100
km/h und erreichte meist rund 220 Stundenki-
lometer. Das reichte, um dem bereits erwihn-
ten Porsche 911 S (0-100 in 7,6 s, Spitze 222

' km/h) tiberall folgen zu konnen. Im Mercedes
“reisten dabei fiinf Personen bei bestem Kom-

fort! Damit spielte der 6.3 in der Supersportwa-
gen-Liga und beeindruckte nicht nur quartett-



spielende Jungs, sondern die versammelte
Fachpresse: Laut Reinhard Seiffert von auto
motor und sport ,,Ein Automobil der fast unbe-
grenzten Moglichkeiten®. Seiffert definierte
gar den ,,European way of driving* iiber den
300 SEL 6.3 und meinte damit die nutzbare
Hochstleistung des Wagens. Denn der eigentli-
che Kern des Mythos 6.3 bestand darin, daB es
mit keinem zeitgendssischen Fahrzeug mog-
lich war, groBe Distanzen so schnell und
gleichzeitig entspannt zuriickzulegen. So
brachte er die S-Klasse-Philosophie von Daim-
ler-Benz auf den Punkt. Mit diesem Fahrzeug
war man fast permanent schneller, als man sich
fiihlte und, abgesehen von wenigen Extremsi-
tuationen, subjektiv und objektiv sicher unter-
wegs. Die US-Tester von Road & Track fuhren
mit ihrem Testwagen zwischendurch gar ein
paar Viertelmeilen-Rennen in Orange County
—und gewannen die meisten.

Neben der schieren Leistung beeindruckte
vor allem das Fahrwerk, dessen Verbindung
von Sicherheit und Komfort als MafBstab galt.
Dabei war der 6.3 durchaus keine S#nfte und
auch nicht extrem leise — eine milde akustische
Aggressivitdt war typisch fiir das M 100-
Triebwerk. Das Tier im Benz blieb immer pri-
sent. Letztlich war es wohl die Ambivalenz von

Dragster und gediegenem Reiseexprel des “#:%
temperamentvollsten Stralenkreuzers der %

Welt* (hobby), verbunden mit einer ziemlich

speziellen Art von Understatement, die den *

Reiz des 300 SEL 6.3 ausmachte: ,,.Der erste
Eindruck tduscht etwas, da es Zeit zur Gewoh-
nung an das Fahrzeug braucht und das Lei-
stungsvermdgen irrefithrend ist. Zuerst wirkt
es nur wie ein schnelles Auto. Erst spiter merkt
man, wie schnell, restimierte die britische Au-
tocar. Dem ist nichts mehr hinzuzufiigen,
auller vielleicht ein paar Verbrauchswerten:
Die gewif} nicht zimperlichen Tester von auto
motor und sport registrierten bis zu 27 Liter auf
100 Kilometern — 6.3-Fahrer mit schwerem
Gasfu3l waren beliebte Tankstellengiste. Wer
es etwas ruhiger angehen lie3, kam ohne be-
sondere Zuriickhaltung auch mit 14 bis 18 Li-
tern aus — und das war angesichts des Gebote-
nen ein gutes Geschift.

Apropos Geschift: Daimler-Benz verlangte
fiir den 300 SEL 6.3 anfangs 39.160 Mark, In-
flation und die neue Umsatzsteuer trieben den
Preis bis Januar 1972 auf 47.397 Mark. Damit
waren deutsche Kunden noch gut bedient — auf
dem britischen Markt waren einschlieBlich al-
ler Abgaben rund 7700 Pfund fillig (circa
74.000 Mark). Der Aufpreis zum profanen 300
SEL mit 2,8-Liter-Maschine betrug anfangs
13.420 Mark — das war der Gegenwert eines
nagelneuen 200 Diesel! Dafiir gab’s allerdings
nicht nur den famosen Motor und bessere
Bremsen, die Schwaben hatten sich einen
Ruck gegeben und lieferten das Notigste seri-
enmaBig: Sperrdifferential, Drehzahlmesser,

Automatik (nur mit Mittelwihlhebel), Halo-

genlicht, Girtelreifen — dazu natiirlich das Pa-
ket fiir alle W 109 (Armlehnen, elektrische
Fensterheber, Servolenkung, Zentralverriege-

die meisten anderen

| Verkehrsteilnehmer. -

den Kraft-Benz aus. .

.| dieser Perspektive

gesehen haben. Die™

| Kombination ausdem

noblen Auftritt einer

4 groBen Limousine und’ -

Sportwagen-
Fahrleistungen war
seinerzeit einmalig
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Note 5
DM 7500

Note 3
DM 22.500

Note 1
DM 46.000

Modell
300 SEL 6.3

Baujahr

DM 33.000

1968 bis 1972

lung, Velourspolster). Durch kon-
zentriertes Studium der daimlerty-
pischen Aufpreisliste liefl sich der
Preis miihelos nochmal um 15.000
Mark steigern — vorausgesetzt, man

beriichtigten Eingelenk

; Hinterachse das

ial des grof3enV 8
auf die StraBe zu

ringen. Selbst auf |

igen und welligen

=)

=
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wollte das Autotelefon fiir runde
8000 Mirker tatséchlich.

Bis zum Produktionsstop im September
1972 wurden beachtliche 6526 Exemplare des
6.3 hergestellt, davon 2619 fiir den deutschen
Markt, 1298 fiirs {ibrige Europa und 2006 fiir
den US-Markt — ein guter Teil der 6,3-Liter-
Legende wurde in den Vereinigten Staaten ge-
schrieben. Die kaufménnischen Bedenkentrd-
ger hatten sich bos’ verschitzt! Sogar mit
Vollausstattung war der 6.3 im Vergleich zur
Konkurrenz immer noch ein Sonderangebot.
Konkurrenz? Man muf} den Begriff schon sehr
weit fassen, um tiberhaupt Namen dhnlich po-
tenter Limousinen nennen zu kénnen. Den Ma-
serati Quattroporte etwa (rund 66.000 Mark),
vielleicht den Bentley T (rund 98.000 Mark).
Wirkliche Konkurrenten waren sie nicht — und
das nicht nur aufgrund der Preise: Italo- und
anglophile Betrachter attestierten dem Benz
trotz Holz, Leder und Velours den Charme ei-
nes Beiruter Taxis...

Den Wunsch nach noch mehr Leistung —
Doch, den hatten einige Kunden! — konnte und
wollte das Werk nicht erfiillen. Ein paar Kilo-
meter Ostlich von Stuttgart wurde man den-
noch fiindig: bei AMG. 1967 hatten sich Hans-
Werner Aufrecht und Erhard Melcher, ehema-
lige Mitarbeiter des DB-Versuchs, in einer al-
ten Miihle in Burgstall etabliert und auf Tuning
von Mercedes-Benz-Fahrzeugen spezialisiert.
Fiir den 300 SEL 6.3. waren zwei Tuningstufen
mit 290 und 320 PS verfiigbar, dazu ein Fahr-
werkssatz mit Alufelgen, negativem Sturz und
Bilstein-Déampfern. Die Mafnahmen zur Lei-
stungssteigerung stammten aus dem Tuning-
Lehrbuch: Bearbeitung von Brennrdumen,
Saugrohr, Ansaugkanilen und Kipphebeln, an-
dere Ventilfedern und Kolben, ,schérfere®
Nockenwellen. In Tuningstufe 2 reichte das bei
einer Verdichtung von 9,9: 1 (statt 9,0: 1) fiir
320 PS bei 4750 U/min und ein Drehmoment

von 55 mkg bei 3500 U/min. Mit knapp 51 PS/1

ar der M 100 auch dann noch ein gutbiirger-
hes Aggregat. ,,Und so beschleunigt man al-
les in Grund und Boden, denn selbst die diinn
gesite Konkurrenz, die einem serienméfigen

» 6,3 das Wasser reichen kénnte, muf sich ein-
deutig geschlagen geben.” (Klaus Westrup in

ms). Die ams-Crew hatte am Testwagen sicht-
ch Freude, war immer etwas querer unter-
gs, als es das Serienmodell erlaubte, und
m zu einem mehr als eindeutigen Fazit:
auchbombe.

In sportlicher Hinsicht hatte sich bei Daim-
-Benz dagegen jeglicher Rauch verzogen.
de 1964 hatte sich Mercedes-Benz aus dem
lourenwagen- und Rallyesport zuriickgezo-
n. Es war wiederum an Waxenberger, hier
fang 1969 den 6.3 ins Gespréch zu bringen.
510Btes Handicap war das Gewicht — selbst
bgespeckte Fahrzeuge waren kaum unter



1600 Kilo zu bringen. Bremsen- und Reifen-
probleme zogen sich dann auch als roter Faden
durch die kurze, aber heftige Rennkarriere des
Kraft-Benz. Nach einem erfolgreichen Test-
Rennen in der portugiesischen Kolonie Macao
startete man im Juli 1969 in Spa-Francor-
champs. Gemeldet wurden drei Gruppe-5-Wa-
gen mit den Teams Jacky Ickx/Hans Herr-
mann, Dieter Glemser/Rauno Aaltonen und
Erich Waxenberger/Kurt Ahrens — Daimler-
Benz meinte es ernst. Zum Einsatz kamen zwei
Wagen mit auf 6834 ccm (exakt der Hubraum
des spiteren 450 SEL 6.9) aufgebohrten Moto-
ren mit Trockensumpfschmierung und 350 bis Do) A = e 5

360 PS, der Waxenberger/Ahrens-Wagen hatte 1 \ T : Fir den ganz dezenten Auftritt konnte man
6,3 Litern und 310 PS. Die 15-Zoll-Réder paB- 4 L seinen 6.3er auch ohne Typenschild ordern
ten nur mit Miihe unter die nicht verbreiterte : R AR
Karosserie. Schon bei den Tests zeichnete sichy, : :

ab, daf} die recht schmalen Dunlop-Racing der Platz da! Beim Anblick der Rennwagen von

Belastung nur knapp gewachsen waren. Trotz- Mercedes oder AMG stand das Publikum Kopf

dem trat man in Spa an — die Trainingszeiten
waren liberaus ermutigend. Doch unerwarte
hohe Temperaturen und ein rauher neuer
Streckenbelag gaben den Reifen den Rest — ei-
ne Teilnahme am Rennen wire aussichtslos
und unverantwortlich gewesen. Daimler-Benz
zog die schonen Autos mit Bedauern zuriick.

Fiir den Rest des Jahres 1969 erfolgten in-
tensive Testfahrten auf allen potentiellen
Strecken der Tourenwagen-EM 1970. Augen-
filligste Weiterentwicklung waren die nach-
homologierten 10- und 12-Zoll breiten Rider
mit einer Bereifung, die den Aufgaben ge-
wachsen war, unter entsprechenden Verbreite-
rungen. Doch nicht nur die Optik war spekta-
kuldr — auch die Rundenzeiten waren erstklas-
sig. Fiir die Saison 1970 hatte man einen ech-
ten Winner, bei dem 400 PS erreichbar
gewesen wiren. Doch daraus wurde nichts —
im Sportjahr 1970 sollte es keine Gruppe 5
mehr geben. Damit war das Ende der Werksak-
tivititen erreicht.

Nun schlug wieder die Stunde der Privatiers
— 1971 waren insgesamt drei private 6,8-Liter-
Tourenwagen unterwegs. Zwei davon verdie-
nen einen néheren Blick, der silbermetallic
lackierte 6.8 des Norderstedter Vertragspart-
ners Klaus Behrmann und der rote Renner von
AMG. 1971 fuhr Behrmann bei acht Rund-
strecken- und Flugplatzrennen sieben Siege
ein. Wo immer der breite Bolide auftauchte,
sorgte er fiir spektakuldre Action. Technisch
entsprach der Behrmann-6.8 dem letzten Ent-
wicklungsstand der Werkswagen mit rund 360
PS, Automatik und 10- beziehungsweise 12-
Zoll-Ridern. Kein Wunder, der Wagen wurde
bei Daimler-Benz vorbereitet und mit Werks-
aggregaten bestiickt.

AMG ging einen etwas anderen Weg. Die
chronisch finanzschwache Truppe hatte einen
W-109-Unfallwagen als Basis organisiert, den
Motor (mit DB-Teilen) selbst aufgebaut und
mit einem ZF-Fiinfganggetriebe kombiniert.
Der Gruppe-2-Wagen hatte anfangs 398 und
am Ende seiner Karriere stolze 428 PS, womit *
das Schaltgetriebe und die Kupplung iiberfor-
dert waren.




~ Technische Daten: Mercedes-Benz 300 SEL 6.3

Modell W109

Motor Achtzylinder-Viertakt-V-Motor (90 Grad), Alu-Zylinderkdpfe, zwei
obenliegende Nockenwellen, fiinffach gelagerte Kurbelwelle

Hubraum 6332 ccm

Bohrung x Hub 103 x 95 mm

Gemischaufbereitung

Bosch-Achtstempel-Einspritzpumpe, intermittierende

Saugrohreinspritzung

PS bei U/min

250 bei 4000

max. Drehmoment

51 mkg bei 2800 U/min

siidfranzosischen Le Castellet, vom Veranstal-
ter mit einem saftigen Startgeld ermoglicht, da
die spektakuldren Renn-Benze beim Publikum
AuBerst beliebt waren, endete ebenso maBig er-
folgreich wie weitere Rennen des AMG-6.8.
Danach war Schluf, denn fiir die Saison 1972
funkte mal wieder das Reglement dazwischen,
diesmal in Form einer Hubraumbegrenzung

Aus dem OLDTIMER-MARKT-
Clubadressen-Verzeichnis*

innenbeliiftet (ab Okt. 1969 nur vorn)

Kraftiibertragung Viergang—Automatikggtriebe mit h.ydraulischer Kupplung; Mercedes BenzIG
Hintetradantrich Wolfgang Knauth, Postfach 444,

Karosserie Selbsttragende Stahlblechkarosserie 57211 Kreuztal
Vorderradaufhingung Einzelradaufhingung an Doppelquerlenkern; Luftfederung; *Das umfangreichste Clubadressen-Verzeichnis des

Drehstab-Stabilisator deutschsprachigen Raums (iiber 1300 Eintragungen)

T = erscheint immer am Jahresende.

Hinterradaufhéingung | Eingelenk-Pendelachse, Schubstreben; Luftfederung, Drehstab-Stabilisator -
Bremsen Zweikreis-Bremsanlage mit Bremskraftverstirker, vier Scheiben

Linge x Breite x Hohe

5000 x 1810 x 1420 mm

Gewicht

1780 ke

Hochstgeschwindigkeit

220 km/h

Bauzeit

Dezember 1967 — September 1972

Stiickzahl

6526

Kat-Nachriistung

(ab September) Fa. Kienle, Telefon: 07152-5 28 27

Der Saisonstart verlief abenteuerlich: Beim
ersten Einsatz in Hockenheim landete das
Prachtstiick unter Helmut Kelleners in der
Mauer der Ostkurve. Es waren einige Nacht-
schichten fillig, um das Auto zum Start beim
24-Stunden-Rennen in Spa im Juli 1971 fertig-
zubekommen. Es klappte — und das in ver-
schiedener Hinsicht, denn dem AMG-Team
gelang, was Daimler-Benz zwei Jahre vorher
nicht geschafft hatte. Zwar reichte es nicht zum
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Sieg, doch Platz 2 in der Gesamtwertung fiir
Heyer/Schickentanz hinter einem Werks-Cap-
ri war eine kleine Sensation. Die AMG-Truppe
zeigte sich dabei eher bemiiht als professio-
nell, doch das behutsam bewegte Fahrzeug lief
— abgesehen von den iiberaus regelméBigen
Tankstops — zuverlédssig wie das vielzitierte
Uhrwerk.

Nach diesem Paukenschlag wurde es ruhi-
ger um die Renner. Ein Auftritt beider 6.8 im

auf fiinf Liter. Seinen Lebensabend verbrachte
der AMG-6.8 als Testfahrzeug fiir — Flugzeug-
reifen!

Derzeit bemiiht sich eine kleine Gruppe
Motorsportbegeisterter in der Mercedes-Benz-

1G, einen der spektakuldren Renn-Benze wie-
der auf die Piste zu bringen und damit Rennen
historischer Tourenwagen zu bereichern. Man
darf also gespannt sein. ..

Text: Carsten Becker
Fotos: Andreas Beyer
Besten Dank an Franz-Christoph Heel, Klaus Heffels,

Jérg Hatscher (MBIG-Motorsportreferent), Robert A. Thiem
(AMG-Presse) und Klaus Behrmann



