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Dreikampf des Jahres: Le Mans-Gegner der 50er Jahre

e Maserati 300 S ¢ Jaguar D-Type
e Mercedes 300 SLR

e Zweikampf des Jahres:
- | US-Superbikes der 40er Jahre
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() Einsteigen & Losfahren

Prasentation: Jaguar D-Type, Maserati 300 S
und Mercedes-Benz 300 SLR.
on Michael Riedner (Text) und Hans-Dieter Seufert (Fotos).
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eder fiir sich war ein Siegertyp — durch und durch. Der D-Type
Jeder £ ] Siegertyp — durch und durch. Der D-Tyj

von Jaguar siegte dreimal hintereinander beim 24-Stunden-
Klassiker in Le Mans, der 300 SLR von Mercedes-Benz cewann
Klassiker in Le Mans, der 300 SLR Mercede NZ gewann
1955 die Markenweltmeisterschaft, und der Maserati 300 §
konnte beim 1000-km-Rennen auf dem Niirburgring 1956 die

versammelte Konkurrenz von Ferrari, Jaguar und Asto:
schlagen. Fiir Motor Klassik feierten sie im Sommer 1986

ein faszinierendes Wiedersehen auf dem Niirburgring. >
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Zweimal sechs Zylinder und einmal
deren acht — Gemeinsamkeit: ihre An-
ordnung in Reihe. Der Jaguar
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der gute, alte Bekannte aus den
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egeln gab es so gut wie keine -

die Konstrukteure hatten freie

Hand., Mitte der 50er Jahre ga-

ben Sportwagen-Rennen emsi-
gen Ingenieuren weit mehr Gelegenheit,
ihre Vielseitigkeit zu beweisen, als die For-
mel 1 mit threm doch recht eng gefafiten
Reglement.

Der Hubraum der Motoren beispiels-
weise war freigestellt — Ferrari baute bald
Aggregate in seine Rennsportwagen ein,
die weit mehr Leistung hatten, als die
Triebwerke der Modeneser fiir die Formel
1. Sportwagen zogen damals Hersteller
wie Zuschauer gleichermaflen in ihren
Bann — ab 1953 gab es fiir sie eine Welt-
meisterschaft der Marken.
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Auf dem Niirburgring fuhren sie nie gegeneinan-
der — das machte erst Motor Klassik moglich. Das
Eifelrennen 1955 gewann zwar der 300 SLR - doch
Jaguar oder Maserati war nicht am Start. Und als
ein Jahr spiter der 300 S den D-Type schlagen
konnte, hatte sich Mercedes schon zuriickgezo-
gen. Trotzdem war es wohl der grofite Sieg in der
Karriere des Renners aus Modena. Der D-Type
war fiir eine andere Biihne gebaut: Er sollte in Le
Mans siegen — was er auch schaffte: dreimal hin-
tereinander in den Jahren 1955 bis 1957 in Folge.




Besonders Italien, Austragungsland der
berithmten Mille Miglia und der Targa
Florio sowie Ursprung der grofien Sport-
wagenhersteller Ferrari und Maserati in
Modena und Lancia in Turin, gab den
Sportwagen-Rennen immer wieder neue
Impulse.

Drei Vertreter jener groflen Zeit der
Rennsportwagen trafen sich 1986 fiir ei-
nen Motor Klassik-Termin auf der Nord-
schleife des Niirburgrings: Jaguar D-Type

in standesgemiflem British racing green, .
Maserati 300 S im italienischen Rennrot.

Motor Klassik 12/1986

und Mercedes 300 SLR, natiirlich silbern
lackiert — drei Rennwagen, die, jeder fiir
sich und gegeneinander, eine Epoche mit-
prigten, grofie Siege einfuhren und (zu-
mindest fiir zwei von ihnen trifft dies zu)
auch in Tragddien verwickelt waren.

Der Fototermin begann morgens, acht
Uhr. Die Eifel erwachte zu einem wunder-
baren Sommertag. In den Télern waberten
noch die Frithnebel, doch die Sonne schien
bald kriftig genug, die Schleier wegzusau-

. gen. Und die drei Renner aus den grofien

50er Jahren nahmen ihre erste Nordschlei-

fen-Runde des Tages unter die Rider.

Zuvor waren insgesamt 75 Liter Rennol

der feinsten Sorte auf Betriebstemperatur

gebracht worden — 15 beim Maserati, 25

beim Jaguar und 35 beim Mercedes. Nun
zeigten die Kontrollinstrumente in allen
drei Cockpits beruhigende 80 Grad Celsi-
us fiir das Ol an, und auch die Wasserkiih-
ler hatten sich warmgemacht. Unter den
flachen Motorhauben regte sich fast lii-
stern Leben, die Auspuffe rshrten ge-
meinsam zum Angriff.

Durch die Hatzenbach ging es noch fast
gemichlich, schneller dann schon tiber die
Briicke und hinauf zum Flugplatz; auf der
Quiddelbacher Hohe dann gemeinsames
Singen im Vierten, schnell durch die
Rechtskurve beim Schwedenkreuz und
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dann hinunter in den Schlund der Fuchs-
réhre, wo Herz und Magen stets im Wett-
krampf liegen. Kurz hinter dem Adenauer
Forst begann der Nebel, hier unten, vorbei
an Breidscheid bis hoch zum Kesselchen,
wollten die Wolken noch nicht Platz ma-
chen fiir uns. Die Nebel schluckten die
Gerdusche wie Watte, langsam tasteten
wir uns vorwirts. Und wihrend die Au-
gen stierten, machten sich die Gedanken
auf Entdeckungsreise, drehten wie eine
Zeitmaschine das Datum gute 30 Jahre zu-
riick und versuchten, die Nebel zwischen
dem Heute und der Vergangenheit zu
lichten,

1954. In Coventry, jener Stadt, die
durch die deutschen Bombenangriffe ein
Jahrzehnt zuvor fast villig zerstért wor-
den war, regt sich wieder der technische
Fortschrittsgeist. Symbol fiir den automo-
bilistischen Erfolg und fiir den Tatendurst
ist die springende Katze, das Firmenzei-
chen des Unternehmens William Lyons'.
1950 ist Jaguar zum ersten Mal in Le Mans
angetreten, ein Jahr spiter wird ein XK 120
C (der bekannte C-Type) als Sieger abge-
wunken — Beginn einer langen Reihe
grofartiger Jaguar-Erfolge in Frankreich.

Als 1953 ein Doppelsieg in Le Mans ge-
lingt, lduft in der Rennabteilung unter Lof-
ty England bereits die Planung fiir den C-
Nach?olger. Schon friih erhilt das neue Ja-
guar-Modell die Bezeichnung D-Type,
und dennoch handelt es sich keinesfalls
um eine direkte Weiterentwicklung des
zweimaligen Le Mans-Siegers: Der D-Ty-
pe bricht mit zahlreichen Konstruktions-
merkmalen, die seinen Vorlsufer noch
auszeichneten.

. er wichtigste Unterschied liegt
darin, dall der neue Wettbe-
\| / werbswagen von Jaguar nicht
M mehr iiber ein separates Chas-
sis und eine daraufgesetzte Karosserie
verfiigt. Vielmehr weist er eine selbsttra-
gende Karosserie auf. Lings durch die
Mitte des D-Type verlduft ein ovaler Tri-
ger, an den die Aluminiumbleche der Ka-
rosserie genietet sind. Zur Versteifung
des ganzen sind profilierte Stahlbleche
eingesetzt. Dieses Bauteil bildet die Zen-
tralstruktur, den Mittelteil des D-Type.

An den Monocoque-artigen Mittelteil
wurde nun vorne ein Rohrrahmen ange-
schweifst, der den Motor und die Radauf-
hingungen aufnahm. Spiter wurde dieser
Rohrrahmen dann nicht mehr ver-
schweifit, sondern angeschraubt, weil sich
Montagearbeiten schon nach einer nur
leichten Beschidigung der Frontpartie als
zu zeitraubend und umstindlich erwiesen
hatten.

Das Heck mit Hinterachse, Benzintank
und Reserverad istan das Mittelteil gleich-
falls angeschraubt. Der D-Type kann also
binnen kurzem in drei Hauptteile zerlegt
werden, was eine sehr gute Zuginglich-
keit der einzelnen Aggregate sichert.

Die vorderen Radaufhingungen ent-
sprechen dem C-Type: Dreiecks-Querlen-
ker oben und unten, Drehstabfedern.
Auch die Zahnstangenlenkung von Al-

ford ist aus dem Vorgingermodell und -

dem XK 140 bekannt.

¥ inten kommt eine starre Salis-
| bury-Achse zum Einsatz, die

durch eine kraftige Schwinge
i “._mit den quer unter dem Fahr-
zeug angebrachten Drehstabfedern ver-
bunden ist. Ein zusitzlicher Lingstrager
bildet mit der Schwinge ein Parallelo-
gramm, die Hinterachse wird durch ge-
neigt eingebaute Newton-Teleskopstof3-

. dimpfer geddmpft.

Der D-Type verfiigt {iber Dunlop-
Scheibenbremsen. Vorne sind pro Rad
drei Bremssittel mit den dazu notwendi-
gen sechs Radbremszylindern und Beli-
gen montiert. Er rollt auf Scheibenridern
von Dunlop mit je 15 groflen und kleine-
ren Lochern zur Verbesserung der Brem-
senkiihlung.

Und das Kernstiick eines Rennwagens,
der Motor? Der barg zunichst nichts sen-
sationell Neues: Es war zunichst wieder
der frisierte, langhubige Serienmotor der
XK-Baureihe mit 83 mm Bohrung und 106
mm Hub (Gesamthubraum 3442 cm?). Al-
lerdings verfiigte er iiber einen speziell
bearbeiteten Zylinderkopf, grole EinlaB-
ventile (& 47,6 mm), optimierte Nocken-

Que
Die Clubs:
® Jaguar Association Germany e.V., Beet-
hovenstrae 18, 8011 Vaterstetten;
® Deutscher Maserati Club e.V., Ulmen-
strale 22, 6000 Frankfurt am Main;
® Mercedes Veteranen Club  von
Deutschland e.V., Rheingaustrae 21,
6802 Ladenburg.
Die Literatur:
® Jaguar, Geschichte — Technik — Sport,
Bernard Viart und Michel Cognet, Mo-
torbuch Verlag Stuttgart, 1984;
® Jaguar Sports Cars, Paul Skilleter, Hay-
nes Publishing Group, Sparkford, Yeo-
vil, Somerset, England, 1975;
® Maserati, A Complete history from 1926
to the present, Luigi Orsini und Franco
Zagari, Libreria Dell’Automobile, Mai-
land, 1980;
® Maserati, Geschichte — Technik ~ Ty-
pen — Sport, Jiirgen Lewandowski, Mo-
torbuch Verlag Stuttgart, 1982;
® Mercedes-Benz, Renn- und Sportwa-
gen, Karl Ludvigsen, Bleicher Verlag,
Gerlingen, 1982.
Die Wagen:
® Jaguar D-Type, Baujahr 1956, Besitzer
Klassische Automobile, Wuppertal;
@ Maserati 300 S, Baujahr 1955, Besitzer
mochte ungenannt bleiben;
® Mercedes-Benz 300 SLR, Baujahr 1955,
Museum der Daimler-Benz AG, Stutt-
gart-Untertiirkheim.
Die Spezialisten:
@ Klaus Werner, Wuppertal (Jaguar);
@ Peter Kaus, Frankfurt (Maserati);
® Max-Gerrit von Pein, Daimler Benz-
Museum Stuttgart (Mercedes).

profile — eher bescheidene 250 PS liefer
sich so erzielen. Kurzzeitig wiren siche
mehr PS méglich gewesen, dann aber nu
auf Kosten der Standfestigkeit — unc
schliefslich wollte Jaguar in Le Mans ge
winnen. Neu war fiir die 54er-Version de:
D-Type nur die Trockensumpfschmie
rung, die es ermoglichte, auf die Olwanne
unter dem Motor zu verzichten und die
sen einige Zentimeter tiefer einzubauen.

Fiir 1955 machten sich Harry Weslake
und Bill Heynes aber an eine radikale Be
handlung des Zylinderkopfes: Der sagen
hafte ,wide angle” entstand. Sowohl Ein
laf3- als auch AuslaBventile wurden ver
groBert, das erstere von 1 7/8 Zoll auf zwe
Zoll, die anderen von 1 5/8 auf 1 11/16 Zol
Durchmesser. Um aber zu verhindern
da8 die Ventile sich nun bei hohen Dreh:
zahlen beriihrten, mufite der von der
Ventilschiften gebildete Winkel ebenfalls
vergrifert werden. Der Auslalventil
Winkel stieg von 35 auf 40 Grad, derjeni-
ge der Einlafventile blieb unverindert be
35 Grad. So erhielt der ,Weitwinkel-Zylin-
derkopf” auch die etwas offiziellere Be:
zeichnung ,35-40", iy

Zusitzlich zu diesen Anderungen wur
den die Nocken neu profiliert, alle Teile
wie Pleuel und Kolben auf ein Zehnte]
Gramm genau ausgewogen, sowie das
Ventilspiel ,auf ein hundertstel Millime-
ter genau eingestellt”. Am Ende resultier-
ten 30 Mehr-PS aus diesem stattlichen
Aufwand. Die Leistung des D-Type be-
trug nun 280 IS, die schon bei 5700/min
anstanden.

as eigentlich Sensationelle am
D-Type aber war seine Karosse-
‘rie. Malcolm Sayers, ein Mitar-
beiter bei der Flugzeugfirma
Bristol und mit einer besonderen Nei-
gung fiir den Wettbewerbs-Fahrzeugbau,
zeichnete fiir die Formgebung verant-
wortlich.

Mit Begriffen wie Stirnfliche, Luftwi-
derstandsbeiwert, Luftstrémung  oder
Windkanal vertraut, entwickelte Sayers
fiir den D-Type eine Aluminiumhaut, die
der Luft nur geringe Chancen lie, den
Vortrieb des Fahrzeuges entscheidend zu
mindern. Mit sanften Rundungen {iber
den vier Rédern, der flachen Schnauze, die
durch den um acht Grad geneigten Einbau
des Sechszylinders moglich gewesen war,
und dem kurzen Heck beeinflufite der D-
Type in der Folge die Form nahezu jedes
Sportwagens, der nach ihm gebaut wurde.

Die typische Heckflosse des D-Type
kam allerdings erst 1955 zum Einsatz. Sie
sollte dem Fahrzeug bei Geschwindiglkei-
ten von iiber 250 kmih eine grolere
Léngsstabilitat geben. In jenem Jahr traf
der D-Type auft Gegner von Mercedes
und Maserati, deren Typenbezeichnun-
gen sich zum Verwechseln dhnelten, den
300 SLR und den 300 S.

Bei Maserati war man auf die Marken-
Weltmeisterschaft nicht gut vorbereitet.
Zwar hatte der A6 GCS eindrucksvolle Er-
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folge herausgefahren, doch mit seinem
Zweilitermotor und den 170 PS war gegen
die Konkurrenz, die nun auf dem Plan
stand, nichts mehr auszurichten. Maserati
entsann sich eines probaten Mittels:
Schliefllich war man in den Grands Prix
mit dem Typ 250 F vertreten, der Fangio
1954 die %];iden ersten Groflen Preise
nach der neuen 2,5-Liter-Formel in Argen-
tinien und Belgien einbrachte. Warum al-
so nicht den GP-Motor (der ja auch vom
A6 GCS abstammte) in einen A6 GCS ein-
bauen?

7 esagt, getan. In Modena ent-
_stand so der Typ 250 S, mit dem
Sergio Mantovani bei der Mille
S Miglia und Fangio beim Super-
cortemaggiore-Rennen erschienen. Doch
bei beiden Rennen fiel der 250 S mit Mo-
torschaden aus — und das, obwohl die
Maschine ohnehin schon weniger Lei-
stung abgab, als der Formel 1-Motor. Mit
handelsiiblichem Treibstoff leistete der
Sportwagenmotor namlich trotz dreier
Weber-Doppelvergaser und einer erhh-
ten Kompression (9:1) nur ganze 230 PS
bei- 7000/min - zu wenig, um beim
Kampf gegen die Ferrari und Lancia mehr
als eine Statistenrolle abzugeben.

Nach einem kurzen, aber nicht zufrie-
denstellenden Experiment mit einem 2,8-
Liter mit tiberquadratischem Bohrungs x
Hub-Verhiltnis von 92 x 72 mm, ent-
schieden sich die Maserati-Ingenieure fiir
den Bau eines Dreiliters. Bei der Vorstel-
lung dieses Motors im Dezember 1954
war die Ahnlichkeit zwischen Grand Prix-
und Sportwagen-Antrieb unverkennbar:
Beide Motoren waren als Reihen-Sechs-
zylinder mit zwei obenliegenden Nocken-
wellen konzipiert, und beide verfiigten
itber eine Bohrung von 84 mm (der 250 F-
Motor wies einen Hub von 75, der 300 S-
Motor 90 mm auf). Sogar die drei Weber-
DopEelvergaser vom Typ 42DC03 wur-
den bei beiden Motoren eingebaut, eben-
so die Marelli-Doppelziindung. Die Lei-
stung differierte zuntichst um zehn PS zu-
gunsten des 300 S (250 PS) — hier mach-
ten sich die zusitzlichen 489,7 cm? be-
merkbar.

uch beim Vergleich der beiden
Fahrwerke werden Ahnlichkei-
/ ten sichtbar. Der Rohrrahmen
A Zides 300 S lehnte sich stark an
den des 250 F an, lediglich der Radstand
war beim Sportwagen um 30 mm linger
(2310 gegeniiber 2280 mm). Die Vorder-
radaufhingung mit zwei Dreiecks-Quer-
lenkern und Stabilisator, sowie die de Di-
on-Hinterachse sind ebenfalls identisch.
Auch die vier grofdimensionierten, hy-
draulisch betitigten Trommelbremsen bil-
den ein gemeinsames Konstruktions-
merkmal.

Die Karosserie des 300 S baute die Fir-
ma Fantuzzi (ebenfalls in Modena). An
beiden Seiten des Wagens verhindern
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Luftaustritte einen Stau im Motorraum,
auf der linken Seite dient diese Offnung
zudem als Austritt fiir die beiden Aus-
puff-Endrohre. Die Fahrertiir entsprach
zwar dem Reglement, ist aber so klein, daf
sie die technischen Vorschriften der Li-
cherlichkeit preisgab. Ahnlich wie beim
D-Type von Jaguar erhielt auch die Front-
partie des 300 S im zweiten Jahr seiner
Karriere eine verlingerte ,long-nose”.

w. er erste Renneinsatz des 300 S
erfolgte im Mérz 1955: In Da-

| / kar iibernahm der neue Mase-

i

i rati-Werksfahrer Jean Behra die
Fithrung, mufste dann aber mit Getriebe-
schaden aufgeben. Zur gleichen Zeit tra-
ten zwel weitere 300 S beim 12-Stunden-
‘Rennen im amerikanischen Sebring an.
Zwar siegte ein D-Type unter Hawthorn/
Walters, aber der Maserati mit Spear/John-

Jaguar D-Type

Motor: Sechszylinder-Reihenmotor, Bohrung x Hub 83 x 106 mm, Hubraum 34421 cm?, Ver-
dichtung 9:1, Leistung 250 PS bei 5800/min (mit 35/40-wide angle-Zylinderkopf 280 PS bei
5700/min), zwei obenliegende Nockenwellen, Gemischaufbereitung durch drei Weber 45
DCOE-Doppelvergaser, Wasserkiihlung, Trockensumpfschmierung (25 Liter Olinhalt), Tank-
inhalt 168,2 Liter in zwei separaten TanEs ; Kraftiibertragung: Borg & Beck-Vierscheiben-Trok-
kenkupplung, vollsynchronisiertes Vierganggetriebe, Salisbury-Differential (ab Le Mans 1955
Z?—AcEsgetriehe), verschiedene Ubersetzungsmaglichkeiten je nach Streckenbeschaffenheit:
Fahrwerk: selbstiragende Karosserie mit angeschweilitem (spiter angeschraubtem) vorderen
Hilfsrahmen fiir die Aufnahme des Motors und angeschraubtes Heck mit Tank und Hinterach-
se, einzeln aufgehdngte Vorderrider an zwei Dreiecks-Querlenkern und Drehstabfederung, Al-
ford-Zahnstangenlenkung, hinten Salisbury-Starrachse mit Schwinge und Langstrigern, Tele-
skopstoldampter schrig eingebaut, Scheibenbremsen (Girling) mit Bremskraftverstirker, vor-
ne drei, hinten zwei Bremssittel pro Rad, Bereifung Dunlop 6.50 - 16 auf Dunlop-Leichtmetall-
Scheibenrddern mit Zentralverschlufl; MaRe & Gewichte: Radstand 2290 mm, Spur vornethin-
ten 1270/1220 mm, Linge/Breite/Hohe 3910/1650/893 mm (ohne Heckflosse), Leergewicht 839
kg; Fahrleistungen (je nach Ubersetzung): Hochstgeschwindigkeit (auf der Mulsanne-Geraden
1955) zwischen 290 und 300 km/h, Beschleunigung? 0-100 km/h in fiinf Sekunden, 0-160 km/h
in 12,1 sec.; Bauzeit: Juni 1954 bis August 1956; Preis: (Production-D-Type 1955) 3 878 Pfund
Sterling, 9875 US-Dollar; Stiickzahl: 53 (short nose) und sechs long nose-Exemplare.

Maserati 300 S

Motor: Sechszylinder-Reihenmotor, Bohrung x Hub 84 x 90 mm, Hubraum 29925 cm?, Ver-
dichtung 9:1, Leistung 250 PS bei 6200/min, Werksangabe im Oktober 1954: 280 PS bei
7000/min),zwei obenliegende Nockenwellen, Gemisc aufbereitung durch drei Weber
42DCO3-Doppelvergaser (spiter auch 45DCO3), Marelli-Doppelziindung mit zwei Magneten,
Druckumlau?schmierung (15 Liter Olinhalt), Tankinhalt 150 Liter in einem Tank: Kraftiibertra-
gung: Dreischeiben-Trockenkupplung, Vierganggetriebe mit Diffential verblockt, verschiede-
ne Ubersetzungsmaglichkeiten je nach Strecke%\%eschaffenheit; Fahrwerk: Gitterrohrrahmen
(@hnlich dem des Formel 1-Wagens vom Typ 250 F), vorne einzeln aufgehiingte Rider an oberen
und unteren Dreiecksquerlenkern und Stabilisator, hydraulische Sto[?dﬁmp%er, hinten de Dion-
Achse mit querliegender Blattfeder und hydraulischen StoRd@mpfern, Trommelbremsen (hy-
draulisch) an allen vier Ridern, Bereifung vorne Pirelli 6.00 - 16, hinten 6.50 - 16, Speichenrider
mit Zentralverschlull; MaBe & Gewichte: Radstand 2310 mm, Spur vornethinten 1300/1250
mm, Linge/Breite/Hohe 4150/1450/980 mm, Leergewicht 780 kg (Werksprospekt 750 kg); Fahr-
leistungen (je nach Ubersetzung): Hochstgeschwindigkeit 290%(th (iiber Beschleunigung lie-
gen keine Angaben vor); Bauzeit: 1955 (erste Auslieferung am 17. Februar 1955, Chassisnum-
mern 3051, 3052 und 3053) bis 25. Juni 1958 (Chassisnummer 3080); Preis: keine Angabe;
Stiickzahl: 27 (Chassisnummern 3051 bis 3074, 3076, 3077 und 3080, 3075, 3078, 3079 und
3082 wurden nur als Motoren ausgeliefert, Chassisnummer 3056 wurde mit neuer Nummer
3077 neu aufgebaut, die Existenz von 3082 und 3083 ist nicht eindeutig gesichert.

Mercedes-Benz 300 SLR

Motor: Achtzylinder-Reihenmotor mit Mittelabtrieb, aus Silumin (Leichtmetall-Legierung mit
hohem Magnesiumanteil) gegossen, Bohrung x Hub 78 x 78 mm, Hubraum 2982 cm?: Ver-
dichtung zwischen 9:1 um? 9,5:1, Leistung 300 PS bei 7500/min, Zwangsventilsteuerung (Des-
modromik), Bosch-Doppelziindung; Bosch-Benzindirekteinspritzung, Druckumlaufschmie-
rung aus zentralem Oltank (fiir Motor und Getriebe) mit 35 Liter Olinhalt, leersorgung tiber
Verteilerpumpe und zehn Hauptlager, Tankinhalt je nach Rennstrecke zwischen 167 Liter und
265 Liter (Mille Miglia); Kraftiibertragung: Einscheiben-Trockenkupplung, Fiinfganggetriebe
(zweiter bis fiinfter Gang mit Porsche-Synchronringen), verschiedene Ubersetzungsmaglich-
keiten je nach Streckenbeschaffenheit; Fahrwerk: Gitterrohrrahmen, vorne einzeln aufgehing-
te Rdder an zwei Dreiecks-Querlenkern, Schraubenfedern und Teleskop-Stofidimpfer, hinten
Schwingachse mit tiefgelegtem Drehpunkt, Radverbindung mittels angeschweifter Rohrstre-
ben, vorne und hinten innenliegende Trommelbremsen mit Ate-Bremskraftverstirker, in Le
Mans und Kristianstad 1955 Lu%tbremse (hydraulisch) iiber den Hinterridern, Speichenrider
mit Continental-Reifen vorne 6.00 - 16, hinten 7.00 - 16; Mafe & Gewichte: Radstand 2370 mm,
Spur vorne/hinten 1330/1380 mm, Linge/Breite/Hohe 4215/1632/1040 mm, Leergewicht 880
kg; Fahrleistungen: (Hunaudiéres-Ger:ge in Le Mans 1955, Hichstgeschwindigkeiten in den
einzelnen Gingen) 99/122/166/221 und 286 km/h, keine Angaben iiber die Beschleunigung;
Bauzeit: 1954 g’rototyp) bis 1955; Preis: unverkauflich: Stiickzahl: zehn, davon zwei Coupés
und ein nicht fertiggestelltes Exemplar.

') Die letzten D-Type erhielten einen 3,8-Liter-Motor;
%) Angaben aus Road & Track, Mai 1956.




ston kam bei seinem ersten Rennen im-
merhin als Dritter ins Ziel, ein weiterer
300 S wurde Vierter. Jener drittplazierte
300 S von Bill Spears, der inzwischen ei-
nem deutschen Sammler gehort, war beim
Motor Klassik-Treffen daiei*.

In der Folge erwies sich der 300 S bei al-
ler Formschdnheit und perfekten StrafSen-
lage gegeniiber den Jaguar und Mercedes
als untermotorisiert. Auch die Ferrari-Ty-
pen 412 und 410 mit ihren gewaltigen 4,1-
und 4,9-Liter-Motoren waren fiir cglen 300
S bald eine ganze Nummer zu grofs. Trotz-
dem konnte er im Laufe der Jahre einige
schéne Erfolge herausfahren — doch die
Marken-WM fiel 1956 an die Konkurrenz
aus Modena: Ferrari trat mit einem winzi-
gen Punkt Vorsprung die Mercedes-
Nachfolge an.

Die Stuttgarter Autobauer waren 1955
wieder bei den Sportwagenrennen er-
schienen, nachdem sie die Szene schon
drei Jahre zuvor mit dem 300 SL-Coupé
belebt hatten. Auch dieses Mal war Merce-
des-Benz nicht angetreten, um hinterher-
zufahren — so wie bei Jaguar zihlten nur
Siege.

_er fiir die neue, ab 1954 gelten-

"+ de Formel 1 gebaute W 196 er-

| wies sich bald als nahezu un-

* schlagbar, und schon bei seiner

Konzeption hatten sich die Ingenieure

RudoltP Uhlenhaut und Hans Scherenberg

Gedanken iiber einen moglichen Renn-

sportwagen auf der technischen Basis des
W 196 gemacht.

So entstand, zeitlich nur um sechs Mo-
nate versetzt, der Sportwagen-Bruder des
W 196, der 300 SLR mit der internen Be-
zeichnung W 196 S, die die verwandt-

Jaguar D-Type

1954: zweiter Platz 24-Stunden-Rennen in Le
Mans (Rolt/Hamilton); Sieg beim 12-
Stunden-Rennen in Reims.

1955: Sieg beim 24-Stunden-Rennen in Le
Mans (Bueb/Hawthorn); Sieg beim 12-
Stunden-Rennen in Sebring (Haw-
thorn/Walters).

1956: Sieg beim 24-Stunden-Rennen in Le
Mans (Flockhart/Sanderson); Dreifach-
sieg beim 12-Stunden-Rennen in
Reims (Hamilton/Bueb), (Hawthorn/
Frére), (Titterington/Fairman).

1957: Vierfachsieg %eim 24-Stunden-Ren-
nen in Le Mans (Flockhart/Bueb), (San-
derson/Lawrence), (Lucas/Mary), (Fre-
re/Rousselle); vierter Platz beim 1000-
km-Rennen in Buenos Aires (Sander-
son/Miéres); dritter Platz beim 12-

thorn/Bueb). o
Maserati 300 S

den-Rennen in Sebring (Spear/John-
ston), (Valenzano/Perdisa); vierter
Platz und Klassensieg bei der Mille Mi-
glia (Giardini).

Stunden-Rennen in Sebring (Haw-

1955: dritter und vierter Platz beim 12-Stun- |

schaftliche Nahe zum Grand Prix Rennwa-
gen verdeutlichen hilft. Der Motor des
300 SLR prisentiert sich, wie der des W
196, als Reihenachtzylinder mit Mittelab-
trieb. Allerdings besteht er nicht mehr aus
zusammengeschweiliten Stahlzylindern,
sondern ist aus einer Leichtmetall-Le-
gierung mit hohem Magnesiumanteil ge-
gossen.

Die Brennriume sind mit einer Boh-
rung und einem Hub von jeweils 78 mm
quadratisch, der Gesamthubraum betrigt
2982 cm? (Formel 1-Motor: 2496 cm?3).

Die Leistung? Satte 300 PS bei
7500/min. Damit war der 300 SLR dem D-
Type und dem 300 S deutlich {iberlegen,
doch er muf andererseits auch gut 100 Ki-
logramm mehr beschleunigen als die bei-
den Konkurrenten.

Das Fahrwerk war bis auf geringfiigige
Unterschiede vom W 196 iibernommen.
Der etwa 60 Kilogramm schwere Rohrrah-
men mufte lediglich in seinem Mittelteil,
also dem Cockpit, breiter gestaltet werden,
um den vorgeschriebenen zweiten Sitz
aufnehmen zu kiénnen. Das Heck wurde
ebenfalls grofiziigiger gestaltet, mufte es
doch einen grofler dimensionierten Tank
und auflerdem noch zwei Reserverider
aufnehmen.

Die Radaufhingungen entsprechen bei
W 196 und 300 SLR einander. Doppelte
Dreiecks-Querlenker fiir die einzeln auf-
gehingten Vorderrider, die hintere

Schwingachse mit tiefgelegtem Dreh-
punkt und Teleskopstofldampfer an allen
vier Speichenridern hatten sich bereits be-
wihrt und bedurften keiner Anderung.
Wegen der zu erwartenden teilweise
recht schlechten StraBenverhiltnisse (spe-
ziell bei der Mille Miglia und der Targa

1956: Sieg beim 1000-km-Rennen in Buenos
Aires (Moss/Menditeguy); Sieg beim
1000-km-Rennen auf dem Niirburg-
ring (Taruffi/Schell/Moss/Behra), zwei-
ter Platz bei der Targa Florio (Taruffi);
Sieg beim 1000-km-Rennen in Mont-
lhery (BehralRosier).

1957: zweiter Platz beim 12-Stunden-Ren-
nen in Sebring (Moss/Schell); vierter
Platz bei der Mille Miglia (Scarlatti);
dritter Platz beim Grogen Preis von
Schweden in Kristianstad (Scarlatti/
Bonnier/SchelllMoss);  Sieg  beim
Groflen Preis von Portugal in Monsan-
to (Fangio).

Mercedes 300 SLR

1955: Doppelsieg bei der Mille Miglia
(Moss/Jenkinson), (Fangio); Doppel-
sieg beim Eifelrennen auf dem Niir-
burgring (Moss und Fangio); Doppel-
sieg beim Groflen Preis von Schweden
in Kristianstad (Fangio und Moss);
Dreifachsieg bei der Tourist Trophy in
“Dundrod (Moss/Fitch), (Fangio/Kling),
{von Trips/Simon); Doppelsieg bei der
. Targa Florio (Moss/Collins), (Fangio/
- Kling). e

* In Deutschland befinden sich drei 300 S und zwei D-Type.
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Florio) war allerdings die Bodenfreiheit
des 300 SLR um sechs Zentimeter auf 175
mm vergriflert worden.

Die Rennpremiere des 300 SLR bedeu-
tete auch gleich seinen ersten Sieg: Bei der
Mille Miglia, den 1000 schrecklichen Mei-
len zwischen Brescia und Rom, gewannen
Moss/Jenkinson in neuer Rekordzeit. Das
nichste Rennen fand in Le Mans statt, und
fiir die 24 Stunden hatten die Mercedes-
Techniker eine ganz besondere Uberra-
schung fiir die Gegner bereit: die Luft-
bremse.

~ ie bestand aus einer 0,7 m? groflen
Fliche tiber der Hinterachse, die,
hydraulisch  betitigt, dem Fahrt-
o wind entgegengestellt werden
konnte und so die Verzégerungswirkung
der grofien, innenliegenden Trommel-
bremsen wirkungsvoll unterstiitzte. Der
Vorteil, den sich Jaguar durch die Verwen-
dung der Scheibenbremsen erhoffte, war
damit so gut wie neutralisiert.

Das Rennen selbst schrieb dann aller-
dings eine traurige Geschichte. Zweiein-
halb Stunden nac% dem Start flog Levéghs
300 SLR ohne eigenes Verschulden in die
Zuschauermassen vor Start und Ziel. Uber
80 Menschen fanden den Tod. Der Aus-
gang des Rennens interessierte dann wohl
nur noch die Englinder — nach dem
Riickzug der 300 SLR mitten in der Nacht
gewann ein D-Type.

Nur am Rande sei deshalb auch er-
wihnt, dafd nach sechs Stunden drei D-Ty-
pe, zwei 300 SLR und ein 300 S die ersten
sechs Ringe einnahmen.

Mercedes konnte sich aber trotzdem
mit Siegen bei der irischen Tourist Trophy
und bei der Targa Florio den Marken-
WM-Titel knapp vor Ferrari sichern. Die
Karriere des 300 SLR war damit aber eben-
so wie die des W 196 beendet, denn Mer-
cedes zog sich vom Rennsport zuriick.

Die Gegner fuhren weiter: Jaguar ge-
wann mit gem D-Type noch zweimal in Le
Mans, und der 300 S von Maserati konnte
gegen die versammelte Konkurrenz 1956
mit den Fahrern Moss/Behra das schwere
1000-km-Rennen auf dem Niirburgring
gewinnen. Noch 1958 siegte ein roter
Werks-300 S mit der identischen Fahrer-
besetzung bei einem Sportwagenrennen
in Portugal, dann reduzierte Maserati aus
Kostengriinden die Rennabteilung auf ein
Minimum. Der letzte D-Type tauchte
1960 in Le Mans auf, genannt von der
Ecurie Ecosse und mehr aus nostalgi-
schen, denn aus ernstzunehmenden
sportlichen Griinden eingesetzt.

Fiir Motor Klassik kamen die drei gro-
flen Rennsportwagen der 50er noch ein-
mal zusammen und vermittelten jene be-
sondere Atmosphire, die immer dann ent-
steht, wenn Siegertypen aufeinandertref-
fen: Siegerehrung 30 Jahre spiter - die
Faszination ist geblieben. O

21



