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Mercedes-Benz
300 SEL. 6,3

Das Kraft-
fahrzeug

GroBe und starke Autos sind in Europa die
Ausnahme, in Amerika sind sie die Regel.
Aber die amerikanischen StraBBenkreuzer
lassen sich trotzdem mit européischen Spit-
zenklasse-Autos wie dem Mercedes 6,3
schlecht vergleichen. Es sind Massenpro-
dukte, gebaut fir den Zweck, auf guten
und breiten StraBen gemachlich geradeaus
zu rollen. Gemachlich selbst mit sieben Li-
ter Hubraum und (auf dem Papier) 400 PS.
Wir dagegen begnigen uns nicht mit Ka-
talogangaben, wir wollen die technischen
Moglichkeiten unserer Autos ausnutzen.
Unser Verkehr auf engen, kurvigen StraBen
einerseits und auf Autobahnen mit hohem
Geschwindigkeitsniveau andererseits stellt
Anspriiche, an denen ein USA-Auto im Ori-
ginalzustand mangels guter Bremsen und
guter StraBenlage bald scheitert. In ihren
fahrtechnischen Qualitdten sind unsere
Autos einwandfrei besser. Auch solche, die
unter amerikanischer Regie gebaut werden,
wie Opel oder Ford. Es liegt nicht am Kén-
nen der Hersteller, sondern an den unter-
schiedlichen Verhaltnissen. Der ,European
way of driving” erfordert andere Autos.
GroBe Autos bleiben bei uns Ausnahmen,
weil sie in Anschaffung und Gebrauch zu
teuer sind. Die européische Automobiltech-
nik hat es fertiggebracht, schon mit preis-
gunstigen Mittelklassewagen einen hohen
Stand in Leistung, Sicherheit und Komfort
zu erreichen. Die teuren Autos spielen eine
ganz besondere Rolle: Sie sind nicht nur
exklusive Kaufobjekte, sondern auch tech-
nische Orientierungspunkte. Man weil3, dafB3
ein Ferrari nicht nur sehr teuer, sondern
auch sehr schnell ist. Und man weiB, daB
ein Mercedes 600 nicht nur Représentation,
sondern auch ein Optimum an Fahrsicher-
heit und Komfort bietet.

Der 6,3 als Zwischentyp zwischen dem 600
und den Mercedes-Sechszylindern muf
ebenfalls zu diesen ,Opinion-Leadern” der
europaischen Automeinung gezéhlt wer-
den. Er bietet zwar nicht den Karosserie-
und Fahrkomfort des 600, aber er ist die-
sem durch die leichtere und kleinere Karos-
serie in den Fahrleistungen Gberlegen. In
Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeit
vermag er es mit Spitzenklasse-Sportwa-
gen aufzunehmen. Darum war dieser Test
eine Gelegenheit, einmal wieder die Frage
zu prifen, ob der ,European way of dri-
ving” ein Irrweg ist. Nur wenige werden
ernsthaft Uberlegen kénnen, ob sie sich
den 6,3 kaufen sollen. Aber ob es einen
Sinn hat, solche Wagen zu bauen — das ist
eine allgemein interessante Frage.

Karosserie: Medium-Format mit Pliisch

Betrachtet man die Karosserie von auBen,
dann kénnte man daran zweifeln, ob es
sich Uberhaupt noch um einen typisch euro-
paischen Wagen handelt. Verglichen mit
unseren Normalautos ist der 5 m lange 6,3
ein ,groBes Schiff'. Gemessen an USA-
Limousinen ist er allerdings noch ein ,Me-
dium”-Format. Man kann ihn also als ge-
rade noch européisch gelten lassen, und

zugleich als Beweis dafir, da} européische
Autos auf keinen Fall groBer sein sollten
als dieses. Die 54 cm, die der 600 ldnger
ist, machen sehr viel aus: Im Gegensatz
zum 600 bringt man den 6,3 in unseren lan-
desiblichen Parklicken zumeist noch ge-
rade unter.

Als Variante des Typs 300 SEL hat der 6,3
einen um 10 cm langeren Radstand gegen-
Uber dem 280 SE, der dem hinteren Knie-
raum zugute kommt. Breite, Hohe und
Kofferraum sind gleich. Dieser zusétzliche
hintere Knieraum ist in solchen Féllen sinn-
voll, wo der Fondraum héaufig benutzt wird,
also bei der Verwendung als herrschaft-
licher Chauffeurwagen oder als Dienstfahr-
zeug fir Firmen und Behérden. Fir den
Privatbetrieb, wo der Besitzer als Fahrer
fungiert, halten wir ihn fir dberflissig. Da
die duBere Lange in Europa — im Gegen-
satz zu Amerika — als Représentations-
argument keine groBe Rolle spielt, ist der
Wagen also eher zu grof3 als zu klein.

Die Ausstattung zielt ebenfalls in Richtung
vornehme Repréasentation. Wahrend die
Daimler-Benz-Ausstatter bei den preisgiin-
stigen Madellen einen ausgepragt niichter-

Vorziige

® AuBergewdhnliche Fahrleistungen: hervor-
ragende Beschleunigung bis 200 km/h,
Spitze ca. 220 km/h

Weitgehende Ausnutzbarkeit der Leistung
durch sicheres Fahrverhalten

Sehr guter Langstreckenkomfort
Unfallsichere und hochwertig ausgestattete
Karosserie

Ausgezeichnete Handlichkeit durch serien-
maBige DB-Servolenkung

Nachteile

@® Sehr groBe Gesamtlange, verldngerter Rad-
stand flr Normalgebrauch unnétig

@ Motorgerausch nicht optimal gedampft

® Turbokiithlung der Bremsen durch Spezial-
felgen noch nicht in Serie

® Unpraktische Stock-Handbremse

nen Ausstattungsstil pflegen, offerieren sie
hier eine mit Leder und Edelholz garnierte
Plisch-Atmosphare. Sportlichen Look, wie
ihn ltaliens Karosseriebauer unnachahmlich
herbeizaubern kénnen, sucht man also ver-
gebens.

Auf der Plus-Seite dieses Konservativis-
mus ist die hohe Qualitat aller Details von
Karosserie und Ausstattung zu verbuchen,
und zwar nicht nur eine materielle, sondern
auch eine funktionelle Qualitat. In Amerika
entscheiden ausschlieBlich Stylisten dar-
Gber, wie Armaturenbrett, Instrumente,
Schalter auszusehen haben; bei Daimler-
Benz dagegen sucht man durch Form und
Anordnung dem Zweck gerecht zu werden.
Der uralte, aber gewiBl gute Licht-Dreh-
schalter ist ebenso zu finden wie der
Kombi-Hebel fiir Wischer, Blinker und Licht
am Lenkrad. Der Drehzahlmesser ist ein
wenig zu klein geraten, dafur ist das Tacho-
meter sehr gut ablesbar. Zur Serienausstat-
tung gehort die sehr praktische automati-
sche Verriegelung aller Turen beim Ab-
schlieBen der Fahrertir.
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Nachdem man sich bei den neuen Merce-
des-Typen an die FuB-Feststellboremse ge-
wohnt hat, empfindet man die Stock-Hand-
bremse im 6,3 als antiquiert. Der 6,3 wird
ausschlieBlich mit automatischem Getriebe
geliefert, fur das die FuB-Feststellbremse
eine ideale Erganzung darstellt. Wahr-
scheinlich sind es produktionstechnische
Grinde, die der Einfihrung dieser Neue-
rung beim 6,3 im Wege stehen.

Im Gegensatz zum 600 hat der 6,3 keine
,Komfort-Hydraulik”, die Tiren und Fen-
ster schlieBt, den Kofferraumdeckel hebt
und senkt und die Sitze in jeder gewiinsch-
ten Richtung bewegt. Pas vermi3t man je-
doch kaum, da elektrische Fensterheber
eingebaut sind und die Sitzverstellungen
sich sehr leicht betatigen lassen. Eine
Klimaanlage wird auf Wunsch eingebaut,
auBerdem gibt es einen langen Katalog von
Sonderausstattungen.

Technik:
Uberzeugende Demonstration

Unter der Haube sind die neuesten Resul-
tate des DB-Motoren- und Aggregatebaues
versammelt, und zwar in so reichem MaBe,
daB man kaum noch eine Hand dazwischen
bekommt. Man findet dort den Achtzylin-
der-V-Motor, die Einspritzanlage, die
Servogerate fir Lenkung und Bremse, den
Kompressor der Luftfederung, den Ver-
dampfer der Klimaanlage.

Im Vergleich zu amerikanischen Achtzylin-
dern ist das ein groBer Aufwand — zwar
arbeitet man auch dort mit Servogeréaten
und Klimaanlagen, aber man spart sich
Einspritzung und Luftfederung. Bekanntlich
haben GM und Ford vor einigen lahren bei-
des einzufiihren versucht, machten jedoch
keine guten Erfahrungen.

Auch Daimler-Benz ist nicht auf der ganzen
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Linie zu diesen Verfahren Ubergegangen.
Die Einspritzung findet man nur in der obe-
ren Preisklasse vom 280 SE aufwarts, die
Luftfederung nur bei den Baureihen 300
SEL und 600. Daran 1aBt sich erkennen,
daB immer noch einiges dagegen spricht,
von altbewéhrten primitiven Dingen wie
Vergaser und Stahlfeder abzugehen. Die
Luftfederung erfordert zusétzliche Wartung,
an ihr wie an der Einspritzung kénnen Re-
paraturen nur von Spezialwerkstatten vor-
genommen werden, was besonders im
Ausland Schwierigkeiten bereiten kann.
Hinzu kommt der hohere Anschaffungs-
preis.

Den Vorteilen stehen also Nachteile ge-
genuber. Immerhin beweist aber die neue
elektronische Bosch-Benzineinspritzung fur
den VW, daB technische Verfeinerungen
auch in die Grofiserie Ubernommen wer-
den kénnen, wenn entsprechende Kunden-
dienst-Voraussetzungen gegeben sind.
Man muB Daimler-Benz als den Schrittma-
cher solcher Verfeinerungen ansehen. Der
Erfolg der SE-Typen hat auch bewiesen,
daB es genug Kaufer gibt, die bereit sind,
fir eine technische Verbesserung Geld
auszugeben.

Der 6,3 stellt eine uberzeugende Demon-
stration der perfektionierten DB-Technik
dar, und zwar weniger deswegen, weil man
sie bemerkt, als weil man sie nicht be-
merkt. SchlieBt man die Motorhaube (was
wegen des hervorragenden Gewichtsaus-
gleichs ohne groBen Kraftaufwand méglich
ist), dann kann man getrost all die Leitun-
gen, Schlauche und Kihlrippen vergessen.
Was bleibt, ist ein Automobil der fast un-
begrenzten Méglichkeiten.

Wie die auBere GréBe, so kann man auch
den Hubraum nur noch bedingt den euro-
paischen MaBstdben zurechnen. Wahrend
man bei den meisten schnellen euro-
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paischen Wagen zunéchst den Motor rih-
mend hervorheben muB, ist Gber die An-
triebsquelle des 6,3 &hnlich wenig zu sa-
gen wie uber amerikanische Achtzylinder:
Die Leistung kommt aus dem Hubraum und
wird bei bescheidenen Drehzahlen erreicht.
Da der Motor auBerdem obligatorisch mit
der Getriebeautomatik verbunden ist, kann
man nur Uber beides zugleich sprechen.
Vom Motor allein ist héchstens zu sagen,
daB er lauter l&uft, als man von einem groB-
volumigen Achtzylinder erwartet. Zwar stort
er nicht, aber er ist auch nicht unhorbar.
Zum Teil ist das vermutlich auf das Ansaug-
gerédusch zuriickzufihren, das besser ge-
dampft sein kénnte.

Das Hauptmerkmal der Motor-Getriebe-
kombination besteht darin, daB sténdig
mehr Kraft vorhanden ist, als man — auch
bei .gehobenen Anspriichen” — nétig hat.
Man braucht nur aufs Gaspedal zu treten,
und alles Nachdenken iiber Getriebegénge
oder gunstigste Drehzahlbereiche erlibrigt
sich. Tritt man das Pedal im Stand oder
bei geringer Geschwindigkeit voll durch,
dann hinterlaBt der 6,3 zwei so dicke
schwarze Striche auf der Fahrbahn, wie sie
mit anderen Autos nur durch Bremsen her-
vorzubringen sind. Dieser Gummimord ist
unnétig, und so gewohnt man sich das Voll-
gasgeben bald ab. Auch mit Halbgas laBt
der 6,3 noch mihelos alles um ihn her
stehen.

Aber man fihlt sich dabei keineswegs sehr
sportlich. Ein Mini-Cooper mit leicht ange-
bohrtem Auspuff bereitet akustisch mehr
Beschleunigungsvergnigen als dieses un-
heimlich starke, aber auch unheimlich
sanfte Auto. Vergnigliche Schalt-Artistik
fallt ebenfalls weg: Bei 135 hat das Ge-
triebe seinen groBen Gang erreicht, in dem
sich alles weitere vollzieht. Man kann stets
in der normalen Fahrstellung 4 bleiben, die
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Sperrgénge sind nur fir Bergfahrten erfor-
derlich. Wer gewdhnt ist, mit sportlichen
Finfgang-Autos bei 200 noch einmal zu
schalten, der kommt nicht auf seine Kosten.
Echte Nachteile sind mit der engen Abstu-
fung nicht verbunden; man muf3 schoneinen
Ferrari oder Iso Grifo kaufen, um besser
zu beschleunigen — mit einem Porsche
911 S gelingt es nicht.

Das Temperament des 6,3 ist also unauf-
fallig. Wie von Geisterhand geschoben
gleitet er spielend an schnellen Autos wie
dem 280 SE oder dem BMW 2000 Tl vorbei,
und, man wundert sich, wieso diese Autos
auf einmal so langsam fahren. Erst der Blick
auf den Tacho belehrt einen dariber, daB
man sich stindig im Bereich zwischen 180
und 200 km/h bewegt. DaB man sehr
schnelle Schnitte gefahren ist, merkt man
dann allerdings auch beim Tanken: Ein 6,3
braucht nur dann weniger als 20 Liter, wenn
man ihn nicht voll ausfahren konnte oder
wollte.

Fahrleistungen:
200 km/h als Normalfall?

Man kann es nicht immer — das ist ganz
klar. Aber man kann es auch nicht so sel-
ten, wie manche Leute annehmen. Kein
Vorurteil ist so verbreitet und zugleich so
falsch wie das ,solche Wagen kann man
ja heutzutage nicht mehr ausfahren®. Man
kann, auch im Sommer 1968. Es ist noch
nicht lange her, da wurden solche Vor-
urteile Uber Autos ausgesprochen, die 140
liefen. Heute rollt so mancher Opel Re-
kord oder Ford 20 M mit 140 Uber die
Autobahn, denn Motoren, Fahrwerke, Rei-
fen sorgen dafur, dal3 diese Geschwindig-
keit nicht mehr abenteuerlich oder riskant
erscheint — entsprechende Verkehrsver-
haltnisse vorausgesetzt. Ebenso bedenken-
los kann man mit dem 6,3 200 km/h schnell

Mercedes-Benz
300 SEL 6,3

fahren, wenn die Fahrbahn trocken und die
Strecke frei ist. Und man erreicht diese
Geschwindigkeit ebenso schnell wie mit
anderen Autos 140 — oder sogar schnel-
ler. Hier durfte zumeist die Ursache fur den
Irrtum liegen: Wiirde man das Beschleuni-
gungsvermdgen eines VW zugrundelegen,
dann wére es kaum moglich, jemals auf
200 km/h zu kommen. Beim Beschleuni-
gungsvermdgen des 6,3 dagegen genugt
dafir eine mittelgroBe Verkehrslicke.

Sie geniigt auch, um ohne Schwierigkeiten
wieder auf das normale Verkehrstempo
herunterzukommen. Faires und verninfti-
ges Uberholen vorausgesetzt, merkt es der
ubrige Verkehr gar nicht, wenn man einen
6,3 zeitweise voll ausfdhrt. Denn man
braucht keineswegs mit 200 km/h an ande-
ren vorbeizuzischen, und man braucht auch
niemanden blinkend und hupend wegzu-
scheuchen. Beschleunigen und Bremsen
geschieht so miihelos, daB man sich allen
Verkehrsbedingungen anpassen kann.
Schnell beschleunigen kann man mit star-
ken USA-Limousinen auch. Zum Vorbild
fir den ,European way of driving” wird der
6.3 erst durch die mithelose Geschwindig-
keitsanpassung, die neben einem starken
Motor auch hochwertige Bremsen, ein
sicheres Fahrwerk und sichere Reifen vor-
aussetzt. Er erfordert auBerdem einen Fah-
rer, der nicht gerade Anfanger sein sollte,
und darum wire es zweifellos ibertrieben,
200 oder 220 km/h als das Autobahntempo
der Zukunft zu proklamieren. Aber ein
Auto wie der 6,3 beweist ganz deutlich,
daB die Fahrleistungen der heutigen euro-
paischen Mittelklassewagen keineswegs
unverantwortlich hoch sind. Die Maglich-
keiten des Autos enden nicht, wie friher
einmal angenommen wurde, bei maximal
80, und sie enden auch nicht bei maximal
120 km/h.
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Daf3 der Tacho bis 240 km/h reicht,
ist beim 6,3 nicht blofie Theorie.
Rechts unten neben dem Lenkrad
die Regelung der Klimaanlage.

Fahrsicherheit: Teure Details

Von den technischen und fahrerischen
Méglichkeiten her hat es also durchaus
einen Sinn, solche Wagen zu bauen. DaB
sie vorlaufig Beispiele bleiben, also nicht
zum Normalfall werden kénnen, hat mehr
wirtschaftliche als technische Griinde. Sie
werden im Benzinverbrauch sichtbar, aber
noch in einigen anderen Punkten, die zu
hohen Anschaffungs- und Betriebskosten
beitragen.

Zum Beispiel muBte Daimler-Benz, um eine
optimale Bremswirkung zu erreichen, in-
nenbeliiftete Bremsscheiben verwenden,
die natirlich in der Herstellung wesentlich
teurer sind als massive Scheiben. Aber da-
mit nicht genug: Es stellte sich heraus, daf
bei scharfer Fahrweise die Kihlung der
Bremsen trotzdem noch nicht ganz aus-
reicht. Denn bei Wagen dieser Grdfe und
Leistung miissen die Bremsen Warmemen-
gen aufnehmen, die betrachtlich groBer
sind als bei Autos von 1000 kg Gewicht
und 140 oder 160 km/h Héchstgeschwindig-
keit. Keine normale USA-Limousine kann
bei der Hochstgeschwindigkeit, die sie von
der Motorleistung her zu erreichen vermag,
noch einigermaben sicher abgebremst wer-
den — die Bremsen sind auf die in
Amerika maximal zugelassenen Geschwin-
digkeiten ausgelegt und missen selbst
dafur noch oft als unzureichend ange-
sehen werden. Trotz den weit besseren
Bremsen tritt beim 6,3, wenn man ihn
aus ca. 200 km/h voll herunterbremst, ein
Nachlassen der Bremswirkung auf, wenn
auch noch immer eine beachtliche Verzége-
rung erhalten bleibt. Daimler-Benz hat aus
diesem Grund spezielle Leichtmetallfelgen
fur diesen Wagen entwickelt, deren Spei-
chenkranz einen Luftstrom iber die Brem-
sen nach auBen saugt. Diese sehr gut aus-
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Mercedes-Benz 300 SEL 6,3 |

MOTOR

Achtzylinder-Viertakt-V -Motor, Bohrung X
Hub 103 X 95 mm, Hubraum 6329 ccm, Ver-
dichtungsverhiltnis 9,0:1, Leistung 250 PS
bei 4000 U/min, spezifische Leistung 39,5 PS/
Liter, maximales Drehmoment 51,0 mkg bei
2800 U/min, mittlere Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl (4000 U/min) 12,7 m/s,
Sfach gelagerte Kurbelwelle, je eine oben-
liegende Nockenwelle pro Zylinderreihe,
Wasserkithlung mit Pumpe und Thermostat,
Kiihlerinhalt mit Heizung 18 Liter, Druckum-
laufschmierung mit Haupt- und Nebenstrom-
Sifilter, Olkiihler, Ulinhalt Motor 6 Liter,
Achtstempeleinspritzpumpe, elektrische Kraft-
stoffpumpe, 105 Liter-Tank im Heck, Bat-
terie 12 V 66 Ah, Drehstromlichtmaschine 770
Watt.’ ;

KRAFTUBERTRAGUNG

Automatisches Getriebe mit hydraulischer
Kupplung und drei Planetenradséitzen, Wahl-
hebel in Wagenmitte.

FAHRWERK

Rahmenbodenanlage mit Karosserie ver-
schweiBt, Karosserie mittragend, vorn Einzel-
radaufhingung an Doppel-Querlenkern, 2
Rollbalg-Luftfedern mit Gummizusatzfedern,
Stabilisator, hinten Eingelenk-Pendelachse
an Schubstreben, 2 Rolibalgluftfedern mit
Gummizusatzfedern, Stabilisator, vorn und
hinten hydraulische TeleskopstoBdampfer,
Servolenkung mit LenkungsstoBdampfer, hy-
draulische FuBbremse, Scheibenbremsen an
allen vier Rddern, mechanische Handbremse«
auf die Hinterriider wirkend, Zweikreissystem,
Bremskraftverstirker, Felgen 6'2 ) X 14 HB,
Reifen 195 VR 14, Abrollumfang 2010 mm,
Luftdruck 2,8/2,9 atii.

ABMESSUNGEN
. Radstand 2865 mm, Spur 1490/1485 mm,
AuBenmaBe 5000 X 1810 X 1420 mm, Innen-
breite vorn und hinten 1520 mm, Innenhdhe
iber Sitzhinterkante vorn 960 mm, hinten
880 mm, Sitztiefe vorn 480 mm, hinten
530 mm, Knieraum hinten 180—370° mm,

 Hbchstgeschwindigkeit

Wendekreis links 12,1 m, rechts 125 m, 3
Lenkradumdrehungen von Anschlag zu An-
schlag.

GEWICHTE

Eigengewicht voligetankt 1830 kg (davon
Vorderachse 1000 kg, Hinterachse 830 kg,
Gewichtsverteilung 54,6:45,4), zuléssiges Ge-
samtgewicht 2265 kg, Zuladung 435 kg, Per-
sonenindexzahl 5,1, Leistungsgewicht volige-
tankt 7,3 kg/PS, bei Belastung mit 340 kg
(4 Personen mit Gepiick) 8,7 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
221,0 km/h

Beschleunigung (auf effektive Geschwindig-
keiten, voligetankt, 2 Personen):

0 bis 40 km/h 21s
0 bis 60 km/h 35s
0 bis 80 km/h 54s
0 bis 100 km/h 74s
0 bis 120 km/h 10,2s
0 bis 140 km/h 139s
0 bis 160 km/h 185s
Obis180km/h . . . . 248s
1 km mit stehendem Start . 27,7s
Tachometerabweichung
Anzeige effektiv km’/h
00 e e e 00
o AR SR e e (RN b |
TR SRR e e
160 . . =~ el 159
180 . 176
Kilometerzihlerabweichung + 2%

~ VERBRAUCH
(Superbenzin)

Autobahn Schnitt ca. 150 km/h 18,8 L/100 km
‘Autobahn Schnitt ca. 175 km/h 23,2 L/100 km
Landstr. Schnitt ca. 70km/h 17,2 L/100 km
Landstr. Schnitt ca. 105 km/h 22,3 L/100 km

T ™ TTITTrT Irs

Karcedes Benz 300 SEL 6,3

B RRRRE R T T AN RARAARARENRARES RERR]
| Hochstgeschwindigkeit 221,0 km/h l
i & et

Kurzstrecke . 23,0—27,5 L/100 km
Testverbrauch . 22,1 L/100 km
PREISE
Limousine 6,3 . . DM 39516.—
Schweiz:
Limousine 6,3 . sfr 52 000.—
Usterreich:
. Limousine 6,3 . &S 348 000.—
WARTUNG

.
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" 1km mit stehendem Start | i
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Inspektion alle 10 000 km.
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Beschleunigungszeit in Sekunden
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Hersteller: Daimler-Benz AG. Stuttgart-
Untertiirkheim. :

Olwechsel alle 10000 km (bei viel Kurz- --
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FORTSETZUNG

sehenden Felgen (auf dem Testwagen war
noch eine Versuchsausfiihrung montiert)
sollen demnéchst lieferbar sein. Rechnet
man nun pro Felge vorsichtig mit 500 Mark,
addiert die Reifen hinzu, die ca. 400 Mark
pro Stiick kosten, und kalkuliert pro belif-
tete Bremsscheibe 100 Mark ein, dann
kostet jedes Rad einschlieBlich Bremse
1000 Mark, alle Rader und Reifen zusam-
men etwa soviel wie ein kompletter VW!

Beim Fahren im Verkehr merkt man von
Brems-Problemen ebensowenig wie von
dem technischen Aufwand fir die Luftfede-
rung. Auch er dient der Fahrsicherheit, nicht
etwa, wie man zunéchst annehmen mochte,
dem Komfort allein. Der 6,3 wirkt beim er-
sten Eindruck keineswegs weich, sondern
eher straff gefedert: Man fuhlt deutlich, ob
man tber eine gute oder iber eine schlechte
StraBe fahrt. Das liegt einmal an den auf
hohe Geschwindigkeit und exakte Seiten-
fuhrung ausgelegten Reifen (beim Test-
wagen Conti Radial), aber auch an der re-
lativ harten Dampfung, die fur sicheres Fah-
ren bei hoher Geschwindigkeit unerlaBlich
ist. Erst bei langerem Fahren fiihlt man, wie
hervorragend die Federung arbeitet: Selbst
groBe Bodenwellen werden kaum spurbar,
unangenehme Vertikalbewegungen gibt es
nicht, die Seitenneigung ist gering. Hinzu
kommen noch andere Auswirkungen der
Luftfederung: Das bei jeder Belastung stets
gleichbleibende Wagenniveau, die Brems-
nick-Abstiitzung, die gegeniiber der stahl-
gefederten Version die Stabilitat beim



Luxus und Soliditit kennzeichnen die
Innenausstattung. Sie entspricht

dem Typ 300 SE. Unter der Motorhaube
(rechts) geht es sehr knapp zu.

Bremsen in Kurven deutlich verbessert. Es
wurde also bei der Schwierigkeit, hohen
Komfort und hohe Fahrsicherheit zu ver-
binden, ein Uberzeugendes Resultat er-

reicht — ebenfalls mit Mitteln, die nicht ge-

rade billig sind.

Die ubrigen Eigenschaften entsprechen
dem bei Daimler-Benz gewohnten Stan-
dard: Die — hier serienméaBige — Servo-
lenkung macht das Auto trotz seiner Lénge
hervorragend handlich und mandvrierbar,
bei plotzlichen Richtungswechseln bleibt
der 6,3 ebenso gutmitig wie seine kleine-
ren Briuder, das Fahrverhalten in Kurven
ist neutral, durch entsprechende Gasdosie-
rung laBt sich eine leicht kontrollierbare
Ubersteuertendenz erzielen. Zu dieser bei-
spielhaften Fahrsicherheit kommt die unfall-
sichere Struktur der Karosserie — inzwi-
schen zum Vorbild fur viele andere gewor-
den, aber wohl kaum Ubertroffen.

So wenig es moglich ist, Autos wie den
6,3 zum europaischen Normalauto zu ma-
chen, so deutlich beweist er, da3 der euro-
paische Autokéufer mit seinen Anforderun-
gen an Leistung, Fahrsicherheit und Kom-
fort, die ihm wichtiger sind als Styling und
jahrliche Modellwechsel, auf einem richti-
gen und gangbaren Weg ist. Solche Spit-
zenautomobile bewahren uns vor der Ge-
fahr, besser und schlechter nicht mehr un-
terscheiden zu kdnnen. Wenn sie auch
nicht jeder kaufen kann — bauen sollte
man sie auf jeden Fall.

Karosserie
Ausstattung

Kraft-
ilbertragung

Motor

Fahrleistungen

Verbrauch

Fahr-
eigenschaften

Fahrkomfort

Lenkung

Bremsen

T e—

Gesamtlénge mit 5 m fdr europédische Verhdltnisse gerade noch zumutbar,
groBer Innenraum fir 5 Personen, besonders groBer hinterer Knieraum durch
Radstandsverldngerung, gerdumiger Kofferraum, bequemer Einstieg, gute
Sichtverhéltnisse, sehr gute Gesamtqualitét und Unfallsicherheit.

Qualitativ hochwertige Ausstattung, wertvolle Polster- und Verkleidungs-
materialien, gute Heizung, ausreichende Beliftung, serienméBig Zentralver-
riegelung und Jodscheinwerfer, auf Wunsch Klimaanlage und zahireiche Zu-
satzausstattungen.

Funktionell gut durchdachte Schalter und Hebel, iibersichtliche Instrumen-
tierung, Getriebe-Wéhlhebel mit (bersichtlicher Kuﬁssenfuhrung unpraktische
Stock-Handbremse.

SerienméBig automatisches Vierganggetriebe mit Strémungskupplung (kein
Wandler), Il. und ill. Gang fur Bergfahrt sperrbar, relativ enge Abstufung,
ausreichend weiche Schaltvorgénge.

Durchzugskréftiger, niedrig drehender Achtzylindermotor, mechanisch lauf-
ruhig, akustisch nicht optimal gedémpft, Benzineinspritzung mit gut funk-
tionierender Regelung fir unterschiedliche - Betriebsbedingungen, saubere
Ansprache auf Gaspedalbewegungen.

AuBergewdhnliches Beschleunigungsvermégen auch im mittleren und oberen
Geschwindigkeitsbereich, daher risikolos hohe Fahrdurchschnitte méglich,
200 bis 210 km/h im Normalbetrieb leicht erreichbar, Spitze ca. 220 km/h.

Bei voller Leistungsausnutzung Verbrauchswerte iber 20 Liter/100 km, sonst
16 bis 20 Liter.

Neutrales Kurvenverhalten, gutmiitige Reaktion auf plétzliche Richtungs-
wechsel, guter Geradeauslauf bei hoher Geschwindigkeit, gute Stabilitdt beim
Bremsen in Kurven.

Relativ straffer Ablauf durch Hochgeschwindigkeitsreifen und harte Démp-
fung bedingt, jedoch hervorragender Langstreckenkomfort in allen Geschwin-
digkeitsbereichen durch langhubige, exakt geddmpfte Luftfederung. Geringe
Lauf- und Windgerdusche auch bei hoher Geschwindigkeit. .

Sehr gute Handlichkeit und Manévrierbarkeit durch serienmlﬂige Servo-
lenkung.

Innenbeliftete Scheibenbremsen mit gleichméBiger Wirkung, auch bei huhor
Geschwindigkeit leicht bedienbar. Nachlassende Wirkung bei sehr starker
Beansprychung, Leichtmetalifelgen mit Turbo-Bremsenkihlung vorgesehen.
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