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Kopf-Aufschnitt: Appetitliches Saugrohr mit Einspritzdiise
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Geballte Ladung

Technik Was Daimler-Benz auBBer Pferdestiarken noch alles in den 190 E 2.3-16 steckte.

Sl::it den erfolgreichen Re-
ordfahrten auf der sudita-
lienischen Héchstgeschwindig-
keitspiste Nardo im letzten Jahr
gilt nicht nur als erwiesen, dal
der Mercedes 190 E 2.3-16
hilt, was er verspricht. sondern
auch, daB er es bemerkenswert
lange halt.

50 000 Kilometer mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit
von fast 250 km/h, Tankpausen

Details, die man nicht auf
den ersten Blick sieht: Die
Einspritzventile sind fiir
ein gut gemixtes Leerlanf-
gemisch luftumspiilt, beim
Ausbau der Nockenwelle
zur Ventilspiel-Einstel-
lung konnen die Zahnri-
der nebst Steuerkette vor
Ort verbleiben. Die Licht-
maschine triagt gegen

die Auspuffhitze eine
abschirmende Kappe,
Kiihlluft bezieht sie per
Schlauch von einem
schattigen Plitzchen

und Service inklusive, sind
schlieBlich kein Pappenstiel.
Fiir eine solche RoBkur miissen
die Pferde unter der Haube
nicht nur Kraft, sondern auch
Stehvermdgen zeigen.

Beides erreichten die Daimler-
Benz-Techniker mit Képfchen,
denn die herausragenden Lei-
stungen des2.3 Liter-Vierzylin-
ders gehen zum groBten Teil auf
das Konto des aufwendigen
Vierventil-Zylinderkopfes. Er
entstand in enger Zusammenar-
beit mit der englischen Firma
Cosworth Engineering, die als
Synonym fiir erfolgreiche Mo-
toren in der Formel 1 gilt:

Bereits in einem frithen Stadi-
um der Entwicklung fiel die
Entscheidung zugunsten des
Vierventilers. Denn wihrend
ein Turbolader erst bei héheren
Motordrehzahlen und beim

Gasgeben auch noch mit Verzo-
gerung Wirkung zeigt, werden
die Brennrdume liber vier Ven-
tile immer spontan ventiliert.

Dazu braucht sich der Ventil-
hub keineswegs in besorgniser-
regende Dimensionen vorzu-
wagen, wie das bei vielen kon-
ventionell getunten Motoren
der Fall ist. Er konnte im Ge-
genteil sogar mit neun Millime-
tern um 1.6 Millimeter kleiner

bungskurve der Nockenwelle
ergibt sich eine Drehfihigkeit,
die weit lber das hinausgeht,
was der Drehzahlbegrenzer zu-
laBt: Er regelt ohne Not bei
7100 Touren ab.

Neben Hubraum, Fillungsgrad
und Drehfihigkeit spielt fiir die
erreichbare Leistung die Kom-
pression eine wichtige Rolle.
Mit einem Verdichtungsver-
hiltnis von 10,5 gehort der

fehl am Platze, zwei konstruk-
tive Details verleihen dem
Treibsatz eine besonders hohe
Klopffestigkeit: Beim Vierven-
tilkopf riickt die Ziindkerze au-
tomatisch in die Mitte des
Brennraums im Zylinderkopf,
was kurze Brennzeiten mit sich
bringt. SchlieBlich muB die
Flammenfront des entfach-
ten Kraftstoff/Luft-Gemisches
nicht quer durch den gesamten
Brennraum rasen. sondern

Auch in zusammengebauter Form eine Augenweide: das starke Herz des Mercedes 190 E 2.3-16

ausfallen als beim mit zwei
Ventilen pro Brennraum ope-
rierenden 2.3 Liter-Motor.

Im Verein mit den kleineren
und damit leichteren Ventilen,
massesparenden TassenstoBeln
anstelle  der  gewichtigen
Schlepphebel und einer fiir ver-
gleichsweise sanfte Ventilbe-
schleunigung sorgenden Erhe-

2.3-16 zu jenen Motoren, die
einen beim Tanken ganz beson-
ders pingelig darauf achten las-
sen, ob an der Zapfsiule auch
wirklich ., Super™ dransteht.
Selbst die auf amerikanisches
Klingelwasser ~ abgestimmte
USA-Version bringt mit 9.5 das
Kraftstoff/Luft-Gemisch geho-
rig in Bedringnis. Irgendwel-
che Bedenken sind aber vollig

kann bequem von der Mitte aus
nach allen Seiten marschieren.
Diesem Vorgang ist zudem die
Tatsache férderlich, daB unmit-
telbar vor der Ziindung das Ge-
misch kriftig durchgewirbelt
wird. Zwei Quetschflichen,
jeweils auBerhalb der Ein-
und AuslaBventilpaare symme-
trisch angeordnet, zeichnen
hierfiir verantwortlich. >
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190 E 2.3-16-Technik

Dank der groBziigig mit Ventil-
tellern zugepflasterten Brenn-
rdume kann bei Vierventilmo-
toren eine Bearbeitung der ver-
bliebenen geringen Reste der
Kopfflache oft entfallen. Beim
2.3-16 bleibt dieser Vorteil
aber eher theoretischer Natur:
Eine spezielle GuBtechnik ga-
rantiert derart glatte Oberfli-
chen, daB selbst die nach dem
gleichen Verfahren hergestell-
ten Ansaugrohre innen véllig
unbearbeitet bleiben konnen.

Dabei ist dieser Effekt beim
Kopf eher ein Abfallprodukt
der gewihlten Technologie.
Primidr ging es darum, das
ziemlich zerkliiftete Leichtme-
tallgebilde moglichst leicht, sta-
bil und prizise zu gieBen. Keine
einfache Aufgabe, wenn man
bedenkt, daB Ol und Wasser
zwar in jeden Winkel sollen,
aber fein séuberlich voneinan-

der getrennt, 16 Ventile nebst
ihren StéBeln und ebenso viele
Kanile zum Ansaugen und
Auspuffen Platz beanspruchen,
zwei Nockenwellen nach Lage-
rung verlangen und zu allem
UberfluB noch irgendwo da-
zwischen fiir die Zylinderkopf-
schrauben ein direkter Weg ge-
bahnt werden muB.

Einen angesichts solcher Pro-
bleme oft gewihlten Weg, die
Verwendung eines Kopfes mit
separatem Steuergehause,
mochten die Untertiirkheimer
nicht einschlagen, weil unter
der Teilung die Stabilitit leidet.
Vom realisierten recht steifen

Kopf konnen die Konstrukteu-
re mit Stolz behaupten, daB er
auch noch eine Aufladung ohne
Schwierigkeiten aushilt.

Fiir die GuBformen verwendet
Cosworth Ltd., mit den Moto-
renbauern Cosworth Enginee-
ring etwa so verwandt wie Audi
mit VW, einen Sand, der eigens
von dort eingeflogen wird, wo's
die meisten Sorten Spezialsand
gibt: aus Australien.

Aus ihm lassen sich GuBformen
backen, die standesgemil fiir
flissiges  Aluminium  nicht
durchlissig sind, wohl aber fiir
Luft. Die bei Gulformen sonst

Alle auf einen Streich:
Eine einfache Rollenkette
statt der bei Daimler-Benz
iiblichen doppelten treibt
Nockenwellen und Ziind-
verteiler an. Die fiillige
Drehmomentkurve ver-
spricht satten Durchzug
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erforderlichen Steiger — das
sind Kanile, durch die beim
GieBen die Luft aus der Form
entweichen kann — eriibrigen
sich. Das vereinfacht nicht nur
den GuB des kompliziert ge-
formten Teils, die elegante Lo-
sung des Abluftproblems be-
wirkt auch eine gleichmaBige
Abkiihlung des Metalls, was zu
einem homogenen Kristallge-
fiige ohne groBe Spannungen
und zu kleinen Toleranzen
fithrt. Fiir die GroBserie eignet
sich das Verfahren freilich
nicht, die Geburt des Kopfes
dauert rund zehnmal linger, als
am FlieBband iblich. Obwohl
der Vierventilkopf 4.3 Kilo-
gramm mehr zuf die Waage
bringt als die Normalversion,
fiel der komplette Motor um
zwei Kilo leichter aus. Die fili-
granere Schwungscheibe, ein
kunstvoll aus Stahlblech ge-
schweiBter  Auspuffkrimmer
anstelle des iiblichen GuBeisen-

Ungetiims, ein spezieller An-
lasser mit Vorgelege und der
Einriemenantrieb fiir saimtliche
Nebenaggregate zeichnen da-
fiir verantwortlich.

Feinarbeit gibt es aber auch an
Stellen, an denen sie zunichst
nicht auffillt. So bekamen
StoBel und Nocken im Zylin-
derkopf jeweils einen eigenen
Olsumpf, was trotz des verrin-
gerten Oldurchsatzes (3,8 statt
8.2 Liter pro Minute) beim
Start eine sichere Schmierung
garantiert. Durch diese MaB-
nahme wird zudem die Pansch-
arbeit klein gehalten, und jener
Olanteil, der beim Kaltstart ir-
gendwo zih im Kopf hdngen-
bleibt und das Niveau in der
Olwanne gefihrlich absenkt,
konnte betrichtlich verringert
werden.

Als Folge braucht auch die Ol-
wanne des 2,3 Liter-Motors
nicht bis zum Stehkragen mit
Schmierfliissigkeit befiillt zu
werden, ein zusitzlich einge-
bautes Abweisblech (Olhobel)
hilft zudem, jeglichen krifte-
zehrenden Kontakt der rotie-
renden Kurbelwelle mit dem
Olvorrat zu vermeiden.

Sollte der fiir das Motorleben
wichtige Saft einmal unvorher-
gesehen frith zur Neige gehen,
darf das nicht unbemerkt blei-
ben: Ein kleiner Schwimmer
schlagt Alarm, wenn er plotz-
lich in der Luft hingt.

Auch nicht ganz unwichtig fiir
den Motor sind die Atmungsor-
gane. Die korrekte Dosierung
des Brennstoffes in Abhingig-
keit von der angesaugten Luft-
menge hat eine mechanische
Einspritzanlage der Gattung
KE-Jetronic  iibernommen.
Das zusitzliche E deutet an,
daB elektronische Komponen-
ten mit Feinabstimmungsauf-
gaben betraut sind, der Motor
aber nicht gleich stehen bleibt,
wenn sie mal streiken.

Ein elektrisch betitigter Dreh-
schieber beaufsichtigt die Leer-
laufdrehzahl, und beim plétzli-
chen Gasgeben sorgt die Black-
box fiir eine kurzzeitige
Beschleunigungsanreicherung.
Dasist notig, weil die Einspritz-
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ventile ein gutes Stiick — es sind
genau 15 Zentimeter — von den
EinlaBventilen entfernt ihrer
Arbeit nachgehen und sonst
aufgrund der Laufzeiten im
Saugrohr fiir einen Sekunden-
bruchteil ein Beschleunigungs-
loch entstehen konnte.

Warum die Einspritzdiisen so
weit weg sitzen? Auf dem rela-
tiv langen Weg in den Brenn-
raum verdampft der Kraftstoff
fast vollstandig, was der guten
Verbrennung sehr forderlich
ist. Zudem bewirkt die auftre-
tende Verdunstungskilte eine
Abkiihlung des Gemisches um
rund 20 Grad. was nicht nur die
Klopfneigung weiter verrin-
gert, sondern auch die Fiillung
verbessert. So kann man bis zu
fiinf Pferdestirken zusdtzlich
lockermachen.

Ordentliche Linge der Saug-
rohre ist noch aus einem ande-
ren Grund gefragt: Richtig di-
mensioniert, regen sie im Ver-
ein mit dem Auspufftrakt die
frischen und die verbrannten
Gase regelrecht zum Mitschun-
keln im Takt des Kolbenspiels
an. Effekt: Im Eifer des Ge-
fechts dringelt sich mehr
Frischgas in die Zylinder. als
der Motor, gemessen an seinem

Jedes Anbauteil — zusam-
men sind das 24 Mehr-
Kilo - verringert den Luft-
widerstand. Vor allem
Frontschiirze und Heck-
fhiigel bringen kleine Auf-
triebswerte, die trotz ho-
herer Endgeschwindigkeit
unter jenen eines voll ge-
fahrenen 190 E liegen

Hubraum, von Rechts wegen
ansaugen diirfte. Beim Merce-
des-Motor funktioniert das
Spiel mit dem hohen Fiillungs-
grad zwischen 3500 und 5800
Umdrehungen pro Minute.
Schon wieder ein paar PS.

Alles funktioniert aber nur,
wenn kurz vor Ende des Kom-
pressionstakts der ziindende
Funke zur rechten Zeit zur Stel-
le ist. Dafiir sorgt, Novum bei
Daimler-Benz. eine vollelek-
tronische  Kennfeldziindung.
Dank Aufbau als Hybridbau-
stein kommt sie mit einem Mi-
nimum elektrischer Verbin-
dungen aus. Neben der Motor-
und Ansauglufttemperatur
nimmt sie als Indiz fiir die mo-
mentane Motorbelastung den

Druck im Saugrohr zur Kennt-
nis und ist dank zweier Posi-
tionsgeber an der Schwung-
scheibe stets tiber die Drehzahl
der Kurbelwelle und den Auf-
enthaltsort der geschmiedeten
Leichtmetallkolben im Bilde.

Sollten Druck- oder Tempera-
tursensoren ausfallen — immer
noch die Schwachpunkte der
Elektronik im Auto -, macht
der Mikroprozessor mit den ge-
speicherten Werten gleichsam
im Blindflug weiter — das Auto
bleibt nicht stehen.

Kraftibertragung und Fahr-
werk kommen, sieht man vom
auf Wunsch lieferbaren ABS
ab. ohne Elektronik aus. Das
handgeschaltete Fiinfgangge-

triebe mit sportlich enger Stu-
fung beschrinkt sich darauf,
die vom Fahrer vorgeschlage-
nen Verhaltnisse zu realisieren.

Ein gewisses Mall an Mitden-
ken darf am Lamellen-Sperr-
differential bescheinigt wer-
den, das Drehzahldifferenzen
der beiden Hinterrader mit
rund 35 Prozent Sperrwert ei-
nen Riegel vorschiebt. Die rest-
lichen MaBnahmen an der
Kraftiibertragung beschranken
sich im wesentlichen auf eine
Anpassung an die groBeren
Krafte. die ein Druck auf das
Gaspedal entfesselt. So wich
beispielsweise die Gelenkwelle
mit einem Lochkreisdurchmes-
ser von 80 Millimeter einer er-
starkten Ausgabe mit deren 90.

Luftwiderstand
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Vorderachsauftrieb
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Antriebsgelenke und Achswel-
lenflansche gewannen an Volu-
men und Stabilitat.

Die erheblich gestiegene Mo-
torleistung legte natiirlich auch
Modifikationen am Fahrwerk
nahe. Der MaBBnahmenkatalog
nennt rund 30 Positionen. In
den 2.3-16 wurden neben dik-
keren Querstabilisatoren straf-
fere Federn nebst kraftiger wir-
kenden Dimpfern installiert.
Nach der Operation sah sich zu-
dem der Aufbau um 15 Millime-
ter tiefergelegt, was auch gleich
einen um ein halbes Grad ver-
starkten Sturz an der Hinter-
hand einbrachte. Eine hydro-
pneumatische  Niveauregulie-
rung stabilisiert diesen Wert.
Auf Wunsch wirdsie auchvorne
eingebaut, kombiniert mit der
Moglichkeit, vom Fahrersitz
aus die Bodenfreiheit in drei
Stufen zu manipulieren. Um 15
Millimeter abgesenkt, renntder
Daimler noch ein bis zwei km/h
schneller.

Aber es wurde nicht nur ge-
strafft, sondern auch verstarkt,
Die Querstabilisatorlagerun-
gen sehen sich von strengerer
Hand gefiihrt, die Dampferbei-
ne vorn und die Federbeine
hinten (die Dampfer mit der
Zusatzfederung durch die Ni-
veauregulierung) fléBen noch
mehr Vertrauen ein.

Nicht nur der Belastungsanpas-
sung dienen aber die hiirteren
Gummilager der vorderen
Querlenker, sie lassen auch die
Lenkung direkter ansprechen,
da ist ganz einfach weniger
Gummidrin. Ein mit 15,27 statt
16,66  direkter iibersetztes
Lenkgetriebe und ein zierliche-
res Lenkrad verstarken diesen
Eindruck noch.

Einen stirkeren Eindruck hin-
terlifit ohne Zweifel auch die
Bremsanlage. Das liegt nicht
nur am Doppelmembran-
Bremsverstirker, der die Pe-
dalkrifte klein hilt, sondern
auch an den groBeren und
zusatzlich innenbeliifteten
Bremsscheiben vorn. In die
Zange genommen werden sie
von einem Faustsattel, hinten
tut ein Festsattel Dienst. Und
weil Schnellfahrer meist auch

die Bremsbelige schneller zu
Staub verarbeiten, wurden die
Bremsklotze ein gutes Stiick
dicker.

Vor dem Abfahren muB aber
noch Sorge dafiir getragen wer-
den., daBl die verschiedenen
Krifte auch auf dem Asphalt
ankommen. Als Vermittler
fungieren speziell fir dieses
Auto entwickelte Pirelli P6 der
Dimension 205/55 VR 15, die es
sich auf 7 Zoll breiten Leicht-
metallfelgen gemiitlich ma-
chen. Abgesehen vom Ausse-
hen beziehen sie ihre Daseins-
berechtigung aus einer rund
zehn Prozent héheren Querbe-
schleunigung bei Kurvenfahrt

und einem Plus von sieben
km/h beim ISO-Wedeltest.

Weil die Mercedes-Techniker
dort, wo bei getunten Autos
gern die Pneus am Dampfer-
bein scheuern, eine ausladende
Delle eingeplant haben, kom-
men die Felgen mit der beim
wnormalen” 190 E bewihrten
EinpreBtiefe von 44 Millime-
tern aus. Das liBt den Lenkroll-
radius in Frieden und ist eine
Wohitat fiir Handling und
Lenkgefiihl.

Die breiten Réder sind aber
auch schuld daran, daB die Ka-
rosseriebauer noch einmal in
Aktion treten muBten. Sie ver-
darben namlich griindlich den
guten c,-Wert. Als erstes muB-

te eine tief hinabreichende

Bugschiirze her, um den

Fahrtwind von den Riédern

abzulenken. Das als har-
monische Einheit mit
dem StoBfinger ausge-
legte  Polyurethan-
Teil verbesserte nicht
nur den Luftwider-
standsbeiwert um
vier Prozent, sondern

Kein Platz mehr fiir Schnee-
ketten: enger Spalt zwi-
schen Reifenflanke und abge-
flachtem Dampferbein vorn
(oben). Der hintere Dampfer
stieg dank zusitzlicher Fe-
derung durch die Niveauregu-
lierung zum Federbein auf

reduzierte infolge der beschleu-
nigten  Stromung  zwischen
Fahrbahn und Fahrzeugboden
den Auftrieb an der Vorder-
achse um satte 57 Prozent. Die-
ser Effekt bewirkte leider auch
ein Kippmoment um die Fahr-
zeug-Querachse, was den
Hinterachsauftrieb  unange-
nehm ansteigen lieB. Tir- und
Schwellerverkleidungen, eine
Heckschiirze mit nach hinten
verlegter AbriBkante und Dif-
fusorfliche zur Reserverad-
mulde sowie der optisch auf-
dringliche Fliigel auf dem Kof-
ferdeckel bringen jeweils wei-
tere zwei Prozent Verbesse-
rung des Luftwiderstandes.

Der Hauptvorteil des Heckflii-
gels liegt aber darin, unter In-
kaufnahme einer geringfiigigen
Verschlechterung an der Vor-
derachse den Auftrieb achtern
um beruhigende 40 Prozent
schrumpfen zu lassen. Das
bringt Stabilititsreserven ins-
besondere bei hoher Geschwin-
digkeit, beim Bremsen und bei
Seitenwind.

Wer aus optischen Griinden
den Fliigel abschrauben wiirde,
konnte mit dem 2.3-16 beim
Bremsen in einer schnellen
Kurve, so erldutert Karosse-
rie-Versuchsleiter Hans Gotz,
eher rausfliegen als
mit einem gleich-
schnellen 190 E.
Der Fligel sollte
also dranbleiben,
schon weil die erzielbare End-
geschwindigkeit mit 230 km/h
ein gutes Stick hoher liegt.
Heinrich Sauer
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