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Fir Freunde hoher Leistung im kompakten Wagenformat bietet Mercedes einen vollig neuen
Zweinockenwellen-Motorin den kleinen Mercedes-Typen an. Durch das moderne Triebwerk erfahren
die Modelle der neuen Generation nachtraglich die bisher noch vermiBte maschinelle
Abrundung. auto motor und sport fuhr Limousine und Coupé in Einspritz- und Vergaser-Version.

Mercedes-Fahrer schatzen an
ihrer Marke die Modellkon-
stanz und die Pflege langjah-
rig erprobter Bauteile. Mitun-
ter wird dabei in Untertirk-
heim freilich des Guten zuviel
getan. So halt sich beispiels-
weise die Eingelenk-Pendel-
achse in alteren Modellen lan-
ger, als es nach dem Stand
der technischen Entwicklung
angebracht erscheint, und
nicht anders geht es den be-
tagten Sechszylindermotoren:
Schon seit Jahren entspre-
chen sie in Leistung und Lauf-
kultur nicht mehr dem hohen
Standard der Daimler-Benz-
Wagen, und nach der teilwei-
sen Entbleiung des deutschen
Benzins sind sie gar in innere
thermische Konflikte geraten.
Das war endgiiltig das Signal
fur den Produktionsstart einer
neuen Sechszylindermaschi-
ne, die in den Labors von Un-
tertiirkheim schon eine rund
dreijahrige Entwickiungszeit
hinter sich hat.

Niemand wird den Mercedes-
Technikern absprechen, daB
sie die Entwicklung der alten
Motorengeneration griindlich
und konsequent zu Ende ge-
fuhrt haben. Die gleiche
Grindlichkeit und Konse-
quenz lieBen sie nun bei der
Entwicklung der neuen Ma-
schine walten. Dieser Ein-
druck drangt sich auf, wenn
man das vollig veranderte
Bild unter der Haube betrach-
tet und den neuen 2,8 Liter-
Sechszylindermotor genauer
unter die Lupe nimmt.

Kopfarbeit

Wie bisher ist es ein langli-
cher Reihenmotor. Das ver-
anderte Bild entsteht durch
einen attraktiv gestalteten,
zweispurigen  Zylinderkopf-
deckel, der dem Kenner die
eigentliche Uberraschung des
neuen Mercedes-Motors be-
reits verrat: Er hat zwei oben-
liegende Nockenwellen. Eine
Uberraschung bedeutet die-
ses Konstruktionsprinzip in-
sofern, als es vorwiegend in
Sport- und Renntriebwerken

Anwendung findet und fir Gb-
liche Gebrauchsmotoren als
unnotig teuer gilt. Bei Daim-
ler-Benz gab aber nicht der
Gedanke an sportliche Hochst-
leistungen den Ausschlag fir
die aufwendige Ldsung als
vielmehr der Blick in die Zu-
kunft: Es zeichnet sich nam-
lich ab, daB Abgasvorschriften
und die damit zusammenhan-
gende Verminderung der Ben-,
zinqualitat der Motortechnik
noch kraftig zusetzen werden,
und daB es optimaler kon-
struktiver  Voraussetzungen
bedarf, um unter diesen Pra-
missen die gewlinschte Lei-
stungsfahigkeit und Haltbar-
keit der Motoren zu sichern.
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liegen auf den verschiedenen
Seiten der Maschine, wo-
durch sich die Gasfihrung
weit besser steuern (4Bt als
beim alten Motor.

Unter derart giinstigen Vor-
aussetzungen konnten die
Mercedes-Techniker die Lei-
stung der neuen Maschine
beinahe nach Belieben fest-
setzen: 160 PS fir die Verga-
serversion und 185 PS fir die
Einspritzversion stellen noch
lange nicht die Grenzen ihrer
Leistungsfahigkeit dar. Leise,
aber mit Genugtuung wird in
Untertirkheimer  Versuchs-

kreisen davon gesprochen,
daB schon relativ geringfugi-
ge Anderungen an Verdich-

Versteifungsrippen unterbinden Schwingungen im Motorblode

Diese Voraussetzungen bietet
der Doppelnockenwellen-Zy-
linderkopf: Er mildert die
drangvolle Enge, die sich
durch Nockenwellen, Ventile,
Federn, Kipphebel und andere
Kleinteile Gber den Brennrau-
men ergibt und die eine opti-
male Gasfihrung — sprich die
ginstigste Anordnung und
GroBe der Ventile — behindert.
Im breiteren Zweinockenwel-
lenkopf, in dem die eine Nok-
kenwelle nur die EinlaBven-
tile, die andere nur den AuslaB
bedient, ist bequem Platz fir
V-férmig hangende, groBe
Ventile iber halbkugelférmi-
gen Verbrennungsraumen. Ein
weiterer grundsétzlicher Un-
terschied zum alten Motor er-
gibt sich durch das Quer-
stromprinzip des neuen Zylin-
derkopfes: EinlaB und AuslaB

tung und Steuerzeiten die PS-
Zahl deutlich Gber 200 schnel-
len lassen.

Die jetzt angebotene Leistung
freilich gentgt, um der Kon-
kurrenz wieder fest ins Auge
blicken zu kénnen, zumal die
Drehmomentkurve beim
neuen 280-Motor fiilliger ver-
lauft als beim alten und auch
das Drehvermdgen verbessert
ist. Nicht zuletzt fihlen sich
die Unterturkheimer mit dem
neuen Triebwerk sicher hin-
sichtlich niedriger Oktanzah-
len und der allgemeinen Mo-
torbelastung: Die bessere
Gasfiihrung und Verbrennung
bedeuten eine erhebliche ther-
mische Entlastung im Ver-
gleich zum aliten Motor, und
die relativ hohe Leistungsaus-
beute wird in beiden Motor-
versionen mit einer Verdich-

tung von nur 9:1 erreicht. Der
sehr steife Ventiltrieb, ein ver-
steifter Motorblock sowie eine
aufwendige Schwingungs-
dampfung am Kurbeltrieb sol-
len ferner dafiir sorgen, daB
die neuen Maschinen nicht
nur leistungsfahig, sondern
auch haltbar sind.

Aus der vertrauten Zahl 280
ist Ubrigens nicht zu schlie-
Ben, daB es sich bei dem
neuen Triebwerk um den al-
ten 280-Motor mit neuem Zy-
linderkopf handelt. In dieser
Form begannen wohl die Ver-
suche mit dem Zweinocken-
wellenkopf, doch das Endpro-
dukt ist eine vollkommen neue
Maschine. Zwar wurden die
relativ engen, jedoch ther-
misch nicht mehr problemati-
schen Zylinderabstande des
alten 280-Motors beibehalten,
um so kurz wie maoglich zu
bauen. Denn in den Sicher-
heitsautos von morgen wird
fir die Motoren nicht allzuviel
Platz verbleiben. Im (brigen
aber hat sich so ziemlich alles
geandert: Eine Kurbelwelle
mit zwolf statt bisher acht Ge-
gengewichten leistet einen ent-
scheidenden Beitrag zum ge-
pflegten, schwingungsarmen
Lauf der neuen Maschine. An
ihrem Ende absorbiert ein grof3
dimensionierter Zweimassen-
Schwingungsdampfer (Stahl-
scheibe mit Hartgummikern)
auch feinste Vibrationen. Um
die Motorerwarmung zu be-
schieunigen und den Kaltlauf-
verschleiB zu mindern, wird
der OldurchfluB thermosta-
tisch geregelt. Den Ziindstrom
liefert beim Einspritzmotor
eine Transistorzlindung, beim
Vergasermotor eine normale
Spulenziindung; beide Ma-
schinen sind durch automati-
sche Zindstromunterbrecher
(Fliehgewicht im Verteilerfin-
ger), die zwischen 6600 und
6800 U/min in Aktion treten,
gegen Uberdrehen geschiitzt.
Bei allem Bemiihen um opti-
male technische Ldsungen
wurde die Wartungsfreund-
lichkeit des Triebwerks nie
aus den Augen gelassen. Dar-
auf deutet die relativ einfache
Einstelimdglichkeit fiir die
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Ein Blick in den Zylinderkopf
des neuen Mercedes-
Sechszylinders (rechts) zeigt
die Lage der Nocken-

wellen, die konventionell
durch eine Doppelkeite ange-
trieben werden. In den
Schiichten dazwischen stecken
die Ziindkerzen. Daneben

die halbkugelférmigen
Verbrennungsriume mit den
grofflichigen Ventilen.

Fahrbericht
Mercedes 280

Ventile, die derjenigen des
3,5 Liter-Achtzylinders ent-
spricht. Natiirlich stand als
Nockenwellenantrieb auch ein
Zahnriemen zur Debatte, der
sich in_Dauerversuchen je-
doch als weniger wider-
standsfahig erwies als dée be-
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wahrte Duplexkette. Neu und
praktisch zugleich ist ein Dia-
gnosestecker fur die Zind-
zeitpunktkontrolle, der mit
einem Induktivgeber unten
am Schwungrad in Verbin-
dung steht. Alle weiteren Ge-
ber fiir thermische und auch
abgastechnisch interessante
Werte haben ihre Anschlisse
auf einer Leiste an der rech-
ten Motorseite (in Fahrtrich-
tung gesehen). Im {brigen

wird der bearbeitungstech-
nisch recht anspruchsvolle
Zylinderkopf auf neuen Fer-
tigungsstraBen  weitgehend
automatisch, das heiBt ohne
manuelle Arbeitsgange, pro-
duziert. Nur eines war — wie
so oft, wenn bei Daimler-Benz
etwas Neues entsteht — nicht
zu vermeiden: Der neue Mo-
tor, bei dem der Block aus
Eisen, Kopf und Olwanne da-
gegen aus Leichtmetall beste-

hen, geriet ca. 20 kg
rer als der alte.

Viel Kraft, wenig
Gerausch

In den kleinen Mercedes-Ty-
pen, der Kompaktlimousine
und dem entsprechenden
Coupé, in denen sie vorerst
geliefert werden, finden die
neuen Motoren eine gunstige




Gelegenheit, zu zeigen, was
in ihnen steckt. Zwar wiegt
ein 280 E nicht weniger als
1450 kg, aber seine 185 PS
lassen diese Gewichtigkeit
nicht sptiren. Vielmehr brach-
te die Kombination des klei-
nen Mercedes mit dem neuen
Motor auBerordentlich tempe-
ramentvolle und schnelle Au-
tos hervor: Je nachdem, ob
sie mit dem Vergaser- (280,
280 C) oder dem Einspritzmo-

tor (280 E, 280 CE) ausgerii-
stet sind, beschleunigen sie in
10,6 s bzw. 9,9 s von 0 bis 100
km/h und erreichen 190 km/h
bzw. 200 km/h als Hochstge-
schwindigkeit. Ob man sie mit
Automatik oder mit mechani-
schem Getriebe kauft, macht
dabei nur einen minimalen
Unterschied.

Bei ersten Probefahrten zeig-
ten sich die neuen Motoren
von sehr angenehmem Cha-

rakter, denn zur kraftigen
Leistung gesellt sich jene Kul-
tiviertheit, die man bei den
alten Sechszylindern vermiBt.
Als Ergebnis der intensiven
Schwingungsdampfung laufen
sie kaum weniger weich und
gepflegt als ein Achtzylinder.
lhr Gerédusch ist auch bei
Drehzahlen dber 6000 U/min
nur ein Summen, Vibrationen
werden selbst im Bereich der
Hochstdrehzahl (ca. 6800 U/

Ein Diagnosestedker fiir
zeitsparende Ziindzeitpunkt-
Kontrollen (Mitte oben)
sowie eine Geberleiste fiir
thermische Werte (Mitte
unten) gestalten die Maschine
wartungsfreundlich. Ein
Schnitt durch den Zylinder-
kopf (links) zeigt das
Querstromprinzip und

den V-férmigen Stand

der Ventile. FoTOS: WEITMANN

min) kaum spirbar. Ahnlich
wie der 3,5 Liter-V8 zeigen
die neuen Sechszylinder (bri-
gens durchaus drehfreudigen
Charakter; so werden seibst
mit dem Vergasermotor 140
km/h im [ll. Gang miihelos
uberschritten. Dafiir ist das
Durchzugsvermogen bei nied-
rigen Drehzahlen nicht gera-
de bullig, aber durchaus be-
friedigend.

Im Grunde darf der Vergaser-
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motor als die eigentliche
Uberraschung gelten. Mit ei-
nem ganz neu entwickelten
Solex Doppel-Registerverga-
ser (Typ 4 A 1) erfallt er nicht
nur amerikanische Abgasnor-
men, sondern legt auch ein
vorzigliches Leistungsverhal-
ten mit untadeligen Drehzahl-
ubergangen an den Tag. Sein
héchstes Drehmoment liegt
mit 23 mkg bei 4000 U/min
vom Bestwert des Einspritz-
motors (24,3 mkg bei 4500 U/
min) nur geringfiigig entfernt.

schneidet. Um den neuen 280-
Modellen zumindest den glei-
chen Aktionsradius zu sichern
wie den 230/250, wurde ihr
Tankvolumen von 65 auf 78
Liter vergroBert.

Abrundung

In Form und Ausstattung ent-
sprechen die neuen Modelle
bis auf kleine optische und
technische Korrekturen ihren
Schwestertypen. Den 280 kann

Technische Daten

Mercedes-Benz 280/280 E ;

(Werte fiir 280 E in Klammern)

MOTOR

Sechszylinder Viertakt-Reihen-
motor, Bohrung x Hub 86 x 78,8
mm, Hubraum 2746 ccm, Ver-
dichtungsverhéitnis 9,0 :1, Lei-
stung 160 PS bei 5500 U/min
(185 PS bei 6000 U/min), spezifi-
sche Leistung 58,2 (67,3) PS/
Liter, maximales Drehmoment
23 mkg bei 4000 U/min (24,3 mkg
bei 4500 U/min), mittlere Kol-
bengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl (5500 U/min) 14,4 m/s
(Nenndrehzah! 6000 U/min 15,7
m/s), Tfach gelagerte Kurbelwel-
le, 2 obenliegende Nockenwel-
len, Antrieb Uber Doppelkette,
Wasserkihlung mit Pumpe und
Thermostat, Druckumlaufschmie-
rung mit Olfilter im Hauptstrom,
Olkthler im Luftstrom, Olinhalt
Motor 6 Liter, 1 Solex Fallstrom-
Registervergaser 4 A 1 (elektro-
nisch gesteuerte Benzineinsprit-
zung), elektrische Anlage 12
Volt, Batterie 12 V 55 Ah, Dreh-
stromlichtmaschine 770 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Antrieb auf die Hinterréder, Ein-
scheiben-Trockenkupplung, voll-
synchronisiertes Vierganggetrie-
be mit Lenkradschaltung (wahl-
weise Mittelschaltung), Uberset-
zungen: 1. 3,9, 1. 2,3, lll. 1,41,
IV. 1,0, R. 3,66, Achsantrieb 3,69,
auf Wunsch automatisches Ge-
triebe mit Wahlhebel an der
Lenksdule oder wahlweise Mit-
telwahlhebel, Ubersetzungen:
I. 3,98, 1I. 2,39, Ill. 1,486, IV, 1,0,
A. 5,48, Achsantrieb 3,69.

FAHRWERK
HRahmenbodenanlage mit Karos-

serie verschweiBt, vorn Einzel-
radauthdngung an Querlenkern
und Schraubenfedern, Stabilisa-
tor, hinten Einzelradaufhangung
an Schréaglenkern und Schrau-
benfedern, Stabilisator, wvorn
und hinten hydraulische Tele-
skopstoBdampfer, hydraulische
Zweikreisbremse mit Brems-
kraftverstarker, Scheibenbrem-
sen vorn und hinten, Kugelum-
lauflenkung (auf Wunsch MB-
Servolenkung), Felgen 6J x 14,
Girtelreifen 185 HR 14.

GEWICHTE

Eigengewicht 1440 (1450) kg, zu-
lassiges Gesamtgewicht 1960
(1970) kg, Zuladung 520 (520)
kg, Personenindexzahl 6,1, Lei-
stungsgewicht vollgetankt 9,0
(7,8) kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
(Werksangaben)
Hochstgeschwindigkeit
(Schaltgetriebe) 190 (200) km/h
(Automatik) 185 (195) km/h
Beschleunigung 0 bis 100 km/h
(Schaltgetriebe) 10,6 (9,9) s

VERBRAUCH

(Werksangaben)
Verbrauch je nach Fahrweise
10,5—-17,5 Liter/100 km

PREISE
280 Limousine DM 18 981,—
280 C Coupé . DM 21 423,—
280 E Limousine . DM 20 535,—
280 CE Coupé DM 22 977,—

Hersteller: Daimler-Benz AG,
Stuttgart-Untertiirkheim

Im gesamten Drehmoment-
verlauf liegen beide Motor-
versionen gunstiger als der
alte 280 SE-Motor. Fir beide
Versionen wird librigens der
gleiche Benzinverbrauch an-
gegeben, so daB der starkere
Einspritzmotor in dieser Dis-
ziplin relativ gilinstiger ab-
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man praktisch nur an der bis
zum Radausschnitt herumge-
zogenen hinteren StoBstange
von 230/250 unterscheiden.
Innen féallt bei genauer Be-
trachtung eine nunmehr aus
schwarzem Kunststoff gefer-
tigte Stellkulisse fiir das auto-
matische Getriebe auf sowie

Eine neu abgestimmte,
kontrastreichere Innen-
auskleidung gestaltet

die neuen 28o-Modelle
innen freundlicher (oben).
Der Automatik-Wiihl-
hebel (rechts) erhielt eine
Kunststofflkulisse und
deren Beschriftung wan-
derte zwecks besserer
Ablesbarkeit nach links.
Den Ziindstrom liefert
beim Einspritzmotor eine
Transistorziindung
(unten), withrend der Ver-
gasermotor mit einer
normalen Spulenziindung
auskommt.




Dank platzsparender
Bauform pafit der neue Dop-
pelnockenwellenmotor

in die Limousine (oben) und
das Coupé (unten) der
Mercedes-Kompaktbaureihe
gut hinein. Im Bild der

280 E-Motor mit elektroni-
scher Bosch-Kraftstoff-
einspritzung und 185 PS.

Fahrbericht
Mercedes 280

eine zusatzliche Intervall-
Schaltstellung am Wischerhe-
bel. Eine unauffallige, doch
wertvolle Neuerung ist ferner
eine Verbundglas-Frontschei-
be, die nunmehr samtliche
Mercedes-Modelle serienma-
Big haben.
Vollig unsichtbar sind diverse
technische Modifikationen an
den 280-Modellen, die vor-
nehmlich der erhohten Lei-
stung Rechnung tragen. Dazu
gehodren verstarkte Zahnrad-
paare im Getriebe mit ge-
schliffenen und dadurch lauf-
ruhigeren Zahnflanken. Auch
die Bremsen sind durch gro-
Bere Bremsscheiben und gro-
Bere Kolbendurchmesser an
den vorderen Bremszangen
der hoheren Leistung ange-
paBt, ebenso wie die Felgen,
die von 52 auf 6 Zoll breiter
wurden, und die Reifen, die
auf das Format 185 HR 14 an-
wuchsen. Federung und
Dampfung der Wagen brauch-
ten dagegen nicht neu abge-
stimmt zu werden. Nur an der
Servolenkung gab es eine
kleine Korrektur: Als Zahn-
segmentlenkung mit absolut
konstanter Ubersetzung ent-
spricht sie jetzt derjenigen
des 350 SL bzw. SLC.
Als Vorboten einer neuen Mo-
torengeneration bei Daimler-
Benz werden die neuen 280er
die alten Sechszylindermoto-
ren vorerst dennoch nicht er-
setzen. Unverandert erhalten
bleibt der Typ 230, wahrend
der 250 anstelle des 2,5 Liter-
Motors den drehmomentstar-
keren 280 S-Motor mit auf 130
PS reduzierter Leistung er-
halt. Darliber rangieren die
neuen 280 und 280 E, die oh-
ne Zweifel frischen Wind ins
Mercedes-Geschaft bringen
werden, denn sie gehdren zu
Europas interessantesten
Sechszylinder-Autos. Mitihnen
scheint Daimler-Benz motor-
technisch fiir die nahere Zu-
kunft gut geriistet, wobei es
der Beachtung wert erscheint,
daB man diese Zukunft bei
Mercedes noch nicht im Wan-
kelmotor oder anderen neu-
zeitlichen Antriebssystemen,
sondern im konventionellen,
aber optimal konstruierten
Hubkolbenmotor sieht.
Manfred Jantke
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