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Beschleunigen in den unteren Géns
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Design-Studien fiir den spiteren Merce-
des 300 an 1:5-Modellen von Ende der
40er Jahre: Modell 1 A/B/C mit klassisch-
britischer, moglicherweise am

Riley 1.5/2.5 orientierter Silhouette; ...

... Modell 2 A/B mit einem Hauch von
Delahaye. Dieses Modell hat bereits
das 300-typische, vom Vorkriegs-W 153
iibernommene dritte Seitenfenster.




US-Stylingelemente
bei Mercedes: Die
Front erinnert an
Packard (3 A/B),

die Heckpartie an
Chevrolet (30).
Dasselbe Modell auf
der Beifahrerseite
(3D): klassischere
Kotfliigellinie. |

An englischem Stil orientiert: Vor allem schrig
von vorn betrachtet erinnert das Modell 4 A/B besonders
im Heckbereich an den Rolls-Royce Phantom.

-
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keiner mehr anbandeln.” So konnte
Daimler-Benz mit dem KompromiSmotor
M 186 ganz gut leben, vor allem wenn
man an die Weiterentwicklung zum 300
SL-Einspritzmotor M 189 denkt.

Trotzdem meint Rudolf Uhlenhaut
heute noch: ,Wenn wir damals mehr
Geld gehabt hitten, ware dieser Motor
anders konstruiert worden. Da hétte man
dann vieles besser machen kénnen.”

Die Sindelfinger Karosseriebauer wa-
ren nicht untitig geblieben und orientier-
ten sich zundchst am Vorkriegs-230 (W
153), wie alte Zeichnungsentwiirfe bele-

en. Es kommt nicht ganz von ungeféhr,
dafs der 300 (W 186) einen X-Ovalrohrrah-
men hat und tiber denselben Radstand
von 3050 mm verfiigt, wie seinerzeit der
230 (W153). Vorne allerdings wies der 300
die Einzelradaufhdngung an ungleichen,
geschmiedeten Querlenkern auf, wie sie
schon die Vorkriegsrennwagen, der 770
(W150) und der 170 S hatten.

Fiir die hintere Zweigelenkpendelach-
se lieflen sich die Mercedes-Ingenieure et-
was Besonderes einfallen. Um bei voller
Beladung  weitgehend unverinderte
Fahreigenschaften zu erzielen, konnten
die hinteren Spiralfedern durch Federsti-
be unterstitzt werden. Ein Elektromotor,
der vom Armaturenbrett aus zugeschaltet

Modell 5 A/B/C
zeigt bereits typi-
sche Stilelemente

der spiteren Se-

rienversion, die
vorderen Kotflii-
gel reichen jedoch
bis zu den hin-
teren Kotfliigeln.
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Das Modell 6A/B zeigt in der Kotfliigellinie mit an-
gedeuteten Trittbrettern Vorkriegscharakter;

chabschlufi.

Modell 7 mit auffilligem unterem Chrom-Da

2,

wird, verdndert die Drehstabvorspan-
nung der lingsliegenden Drehstébe, die
somit die eigentlichen Federn unterstiit-
zen, indem sie diese verharten.

So warnt denn auch die bereits zitierte
,Schweizer Automobil Revue” in ihrem
Test: ,Das frither leichte Kippen des
Hecks tritt dann starker auf, wenn die
hintere Zusatzfederung unrichtig ver-
wendet wird. Die dann eingeschalteten
zusatzlichen Torsionsstibe verhéarten die
Federung und ergeben auch eine stirkere
O-Bein-Stellung der Hinterrader. Die Zu-
satzfederung ist bei vollbelasteten Hinter-
sitzen und gleichzeitigem Mitfiihren von
Gepick einzuschalten und fithrt dann da-
zu, daB sich der Wagen gleich sicher und
angenehm verhélt wie ohne Zusatzfede-
rung bei geringer Belastung.”

Wie beeindruckend die Wirkung des
aufwendigen Fahrwerks auf die Fachleu-
te jener Jahre war, schildert Werner Os-
wald in seinem Test in ,Auto Motor
Sport” : ,Man verliert vollig das Geftihl
fiir die Geschwindigkeit, so ruhig, sicher
und lautlos schwebt er dahin, auch auf
oftmals so schlechten ,Haupt'-Straflen.
Wo man sich dort sonst mit 70 schon recht
leichtsinnig vorkommt, da gleitet der
Dreiliter mit 100 driiber weg, als ob gar

Fotos: Archiv Engelen

Beim Modell 9 A/B/C diente der britische Karossier
Hooper bei den Kotfliigellinien als Vorbild.

Modell 9 A/B/C zeigt eine duflerst ele-
gante Losung eines D-Cabriolets
mit klassisch geteilter Windschutzscheibs




Modernistisch: Rund-
schnauze, niedriger
Kiihlergrill, Haubenstern (10).

Die endgiiltige Form ist bei Modell
11 A/B/C in Sicht, aber noch viele
verspielte Details vorn und hinten.

Modell 12 A/B iiberzeugt mit einer sauberen Hecklosung,
skurril ist jedoch die Blinkleuchten-Plazierung vorn.

Der 300 nimmt bei
Modell 13 A/B/C
Gestalt an: end-
giiltige Riick-
leuchtenanord-
nung, aber noch
zwei Haubengrif-
fe, unter Glas
plaziertes Num-
mernschild hinten
und Chrom-
schweif iiber den
Scheinwerfern.
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nichts wire. Interessant ist die Reaktion
geschwindigkeitsempfindlicher Mitfah-
rer, Frauen insbesondere. Die lassen sich
hier einen merklich gréfieren Zahn gefal-
len als bei anderen Wagen, ehe sie zu
meutern beginnen.”

Direktor Hermann Ahrens, der schon
so manche elegante, heute fast unbezahl-
bare, Vorkriegskarosserie gezeichnet hat-
te, erinnert sich heute noch einer jovialen
Aufforderung des damaligen Generaldi-
rektors Wilhelm Haspel: ,Nun machen
Sie mal wieder ein richtig schickes Auto.”
Anfang 1949 hatten die Sindelfinger Ka-
rosseriegestalter eine Reihe von Karosse-
rievorschldgen nicht nur zu Papier ge-
bracht, sondern auch in Modelle des
Mafistabs 1:5 umgesetzt. Der Vorstand
konnte sich jedoch zu keiner Entschei-
dung durchringen.

Deshalb ist Direktor Nallingers Sorge
im Mérz 1949 allzu verstdndlich, wenn er
schreibt: ,Ich bin der Ansicht, daf ein
Wagen dieser Art (gemeint ist hier der W
186) im Friithjahr 1951 unbedingt gebracht
werden sollte. Die Zeit bis dahin ist kurz,
und es wird nicht mit der nétigen Sicher-
heit moglich sein, bis dahin eine Serien-
karosserie neuer Bauform fertig durchzu-
entwickeln und in Fabrikation bringen zu
konnen. Ich habe deshalb folgenden Vor-
schlag zu machen: Der Wagen mit dem
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300-Prototyp: luxurié-
ses Cockpit mit Becker-
Radio (unten), volu-
mindsen Tiirtaschen,
Keiper-Liegesitz- | =
beschligen und Wind- |
blenden an den
Seitenscheiben (rechts).
Die Trennscheiben-
Option war schon da-
mals vorgesehen, kam in
Serie aber erst in
Verbindung mit dem
lingeren Radstand.

lingerem Radstand von 3050 mm wird in
der jetzt beschlossenen Form, bei welcher
Prefiteile vom 170 S wie auch vom W 153
unter zusitzlichen Ergénzungs-Preftei-
len beniitzt werden, mit 115 PS gebracht.
Mit diesem Vorschlag wire erreicht, daf3
wir die Wagen einigermaBen rechtzeitig
herausbringen konnen.”

Diese Aussage Direktor Nallingers ist
die Erklirung fiir zwei Sindelfinger Ka-
rosserievorschldge, die heute oft irrtiim-
lich als 170 S-Prototypen bezeichnet wer-
den. Tatsidchlich sind diese der Entste-
hungsgeschichte des 300 zuzuordnen.

Riickblickend darf man froh sein, daf3
Direktor Nallingers Skepsis fehl am Platze
war. Die Sindelfinger Karosseriebauer
mit ihrem Chefgestalter Hermann Ahrens
waren schneller als erwartet. Der 300
stand auf jeden Fallim April 1951 als eine
der gelungensten Uberraschungen auf
der [AA.

Orakelte H. U. Wieselmann auch in der
Vorschau von ,,Auto, Motor und Sport”
in Heft 81951 noch: ,Als Extrem dazu
wird auch der grofe Wagen — oder das,
was man darunter in Deutschland ver-
steht — wieder auf dem Plan erscheinen.
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Vorschlag der Sin-
delfinger Karosserie-
Entwickler: aus-
ladende Kopfstiitzen
fiir die Fond-Pas-
sagiere (oben); zum
Studieren: kom-
plettes Fahrleistungs-
Diagramm fiir den
W 186 vom Februar
1950, allerdings

mit noch nicht end-
giiltiger Bereifung
(6.7 X 15 statt 7.10 X
15) erstellt (links).




Endgiiltiges W 186-
Chassis: mit Rah-
menverstirkung im Kar-
danwellen-Bereich

des X-Ovalrohrrahmens.

Sen'envariat des Mds 300 (W 186),
das deutsche Luxus-Glanzstiick ...

... der frithen 50er Jahre und Bundes-
kanzler Konrad Adenauer Auto-Favorit.
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Endgiiltige
Frontgestaltung
(ganz links),
vergleiche mit
den Modell-
Versionen der
Vorseiten; im
Stil der Zeit:
mafigefertigter
Kofferset fiir das
iippige Heckab-
teil (links).

Eine der angesehensten Fabriken der
Welt stellt ihn der Offentlichkeit vor”, so
jubelte er in Heft 9/1951: ,Nun hat Merce-
des wieder ein Klassefahrzeug fir hoch-
ste Anspriiche, mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 155 km/h ist er der
schnellste deutsche Serienwagen.”

Die Produktion setzte 1951 mit 47 Li-
mousinen und zwei Cabriolets D noch
recht bescheiden ein. 1952 hingegen wur-
den 2659 Limousinen und 262 Cabriolets
D gebaut, Dies war die hochste Jahrespro-
duktion bis zum Produktionsende des
300d im Jahr 1962. Durch Adenauers Vo-
tum fiir den 300 ist er untrennbar mit sei-
ner Regierungszeit verkniipft und wurde
somit zu einem wichtigen Produkt in der
Typengeschichte der Daimler-Benz AG.

Den entscheidenden Schritt in die auto-
mobile Nachkriegszeit des Hauses mufite
er anderen, gliicklicherweise weniger ex-
klusiven Modellen des Hauses iiberlas-
sen, dem 180 (W120) und motorseitig dem
220 (W187), der von der ersten Motor-
Neukonstruktion nach dem Kriege ange-
trieben wurde. Der 300 und auch der 300 S
waren konstruktiv und vom Design her
noch vollkommen mit dem Vorkriegsau-
tomobilbau verkntipft.  Giinter Engelen
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