In Reih und Glied

Die neue Motorenfamilie von Daimler-Benz ist komplett.

Von Clauspeter Becker

M?dclle kommen, Modelle gehen, Daimlers Moto-

en bleiben bestehen. Nach diesem Grundsatz wirt-
schaftete schwibisch sparsam die Abteilung Motoren-

bau in Untertiirkheim iiber mehr als drei Jahrzehnte. Die Wur-
zeln des Stammbaums der bisherigen Sechszylinder rei-

chen zuriick auf Entwicklungsurspriinge in den spiten vierzi-
ger Jahren. Die artverwandten Vierzylinder gediehen

spater am gleichen Stamm. 1951 erblickten die ersten Motoren

dieser Baureihe das Licht einer Produktionshalle. 33 Jahre

spiter geht diese Triebwerks-Dynastie in den Ruhestand. >
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Mercedes-Motoren

Die Einfithrung der Modellrei-
he W 124 als neue Mitte im Mer-
cedes-Programm brachte zu-
gleich den Abschluf3 eines um-
fassenden  Renovierungspro-
gramms aller Reihenmotoren
mit vier, fiinf und sechs Zylin-
dern, Benziner und Diesel.

Die nunmehr komplette Moto-
renfamilie der Zukunft fihrte

sich hoflich und behutsam ins
Motorenprogramm ein. Als er-
ste Vorboten erschienen schon
1980 zwei Vierzylinder der Ty-
penreihe M 102, die mit 2,0 und
2.3 Litern Hubraum ihr Debut
im Mercedes 200 und 230 ga-
ben. Als typisches Merkmal
zeigten diese von Grund auf
neuen Maschinen einen Quer-
stromzylinderkopf mit einer
obenliegenden  Nockenwelle
und V-férmig hiingenden Ven-
tilen. Die Zweiliter-Version

und fiir den Export auch der 2,3
Liter wurden von 1983 an auch
im kompakten Mercedes 190
heimisch.

Den nichsten Innovations-
schub lieB ein neuer Diesel er-
kennen, der sogenannte OM
601. Wiederum eine totale
Neukonstruktion, bei der ein
grindlicher Wandel des Zylin-
derkopfs zu erkennen ist. Mer-
cedes fuhrt auch hier zu Gun-
sten besserer Fiillung das Quer-
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OM 601 4 1997 4600 157 OM 615 4 1988 4400 205
66 (90) 53 (72)

OM 602 5 2497 4600 185 OM 616 4 2399 4400 207
80 (109) 65 (88)

OM 603 6 2997 4600 203 OM 617 6 2995 4400 244
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Die neuen Diesel-Motoren
! sind bis auf die Zylinder-
* zahl (vier, fiinf und sechs)
bauartgleich

stromprinzip ein, sowie fiir den
Diesel erstmals einen Leicht-
metallzylinderkopf. Der neue
Diesel gerit sehr viel kraftiger
als sein Vorganger und verrich-
tet sein erstes Dienstjahr im
Mercedes 190 D.

Die neue Motorenfamilie. die
mit der Einfiihrung des W 124
auf sieben Mitglieder an-
wichst, basiert in ihren beiden
Linien — Otto und Diesel — auf
den schon bekannten Kon-
struktionen. Verwandtschaftli-
che Ubereinstimmungen rei-
chen bis ins Detail.

Doch vor solchen Kleinigkeiten
erstmal das Wesentliche. Vor
allem sind die neuen Motoren
sehr viel kleiner und leichter
geworden. Die eindrucksvoll-
sten Differenzen ergaben sich
hier natiirlich bei den groBen
Triebwerken. Der neue Sechs-
zylinder-Ottomotor M 103 mit
drei Litern Hubraum ist 43 mm
kiirzer und 57 mm niedriger als
sein Vorgianger M 110 (2.8 Li-
ter) mit zwei obenliegenden
Nockenwellen. Der neue wiegt
netto 199 Kilogramm, wihrend
der alte noch 241 Kilogramm
auf die Waage brachte. Das er-
gibt eine Differenz von 42 Kilo-
gramm.

Eigentlich noch eindrucksvol-
ler ist das Bild bei den groflen
Dieseln, wo die neue Genera-
tion mit sechs Zylindern gegen
eine alte mit funf Zylindern an-
treten mufl. Bei einer um 47
mm abgesenkten Bauhdhe er-
gibt die zusitzliche Arbeitsein-
heit am Ende nur eine Verlin-
gerung um sechs Millimeter.
Dem Gewicht des alten Fiinfzy-
linders OM 617 von stattlichen
244 Kilogramm stehen die nur
203 Kilogramm des neuen
Sechszylinders OM 603 gegen-
tiber.

Die bei allen neuen Mercedes-
Motoren sehr erfolgreiche Ab-
magerungskur  (siche Ver-
gleichstabelle) ist allein das Er-
gebnis vielfiltiger Detailarbeit.
Jedenfalls sah sich das Kon-
struktionsteam unter Dr. Kurt
Obliander nicht veranlaBt, die
traditionelle Basis eines Zylin-
derblocks aus GrauguB3 aufzu-
geben. Auch alle neuen Moto-
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Mercedes-Motoren

ren besitzen solch eiserne Ge-
hiuse, die gegeniiber dem
leichteren Aluminium den Vor-
teil einer geringeren Gerausch-
abstrahlung und einer kleine-
ren Neigung zum Verzug durch
Wirmeeinwirkung vorweisen
konnen.

Moderne GuBtechnik ermog-
lichte hier auch mit dem schwe-
ren Werkstoff Eisen eine leich-
te Bauweise, die durch sehr
dinne Wandstirken und zahl-
reiche Versteifungsstege — alles
computerberechnet — auffillig
wird. Im Querschnitt lassen die
Gehiduse samtlicher Motoren
mit vier, fiinf und sechs Zylin-
dern, seien es nun Diesel oder
Benziner, praktisch keine Un-
terschiede erkennen. Diese Fa-
miliendhnlichkeit bestatigt
auch die Praxis der Produktion.
Alle Finf- und Sechszylinder
werden auf den gleichen Ferti-
gungseinrichtungen herge-
stellt.

Ein weiteres gemeinsames
Merkmal ist das um 65 mm un-
ter die Mitte der Kurbelwellen-
lagerung heruntergezogene
Gehduse, das fiir einen stabilen
Verbund mit dem Getriebe im
Antriebsstrang sorgt.

Im Detail freilich lassen sich
dann doch kleine Unterschiede
entdecken. Beispielsweise sind
die Zylinder aller Diesel an ih-
ren Berithrungsflichen zusam-
mengegossen. Beim Zweiliter-
Ottomotor (M 102) und beim
kleinen Sechszylinder des 260 E
(M 103) sind hier noch Wasser-
kanile anzutreffen. Die groBe-
ren Vierzylinder- (230 E) und
die Dreiliter Sechszylinder-Ot-
tomotoren (300 E) haben wie-
derum  zusammengegossene
Zylinder mit eingesigten Was-
serfithrungen unterhalb der Zy-
linderkopfdichtung nach einem
lange bewihrten Mercedesre-
zept.

Die Zylinder der Diesel sind
nicht nur von der GuBtechnik
her gleich, sie stimmen auch in
ihrem Durchmesser iberein.
Alle haben eine Bohrung von
87 mm. Die gleiche Einheitlich-
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Die neuen Otto-Motoren mit
vier und sechs Zylindern haben
das gleiche Konzept. Im Detail
(Brennraumform und Olpumpe)
werden Unterschiede sichtbar,
die beim Sechszylinder eine wei-
ter fortgeschrittene Entwick-
lung erkennen lassen




keit beim Hub, der immer 84
mm betrigt. Es gibt also grund-
sitzlich einen halben Liter
Hubraum pro Topf. Die drei
MotorengréBen werden allein
durch die Zylinderzahl be-
stimmt. Diese Technik der defi-
nierten Einheiten ist im Diesel-
motorenbau gang und gabe.

So einheitlich geht es bei den
Benzinern nicht zu. Sie haben
unterschiedliche Bohrungs-
maBe: zwischen 82,9 und 95.5
mm. Aber der Hub ist mit 80,25
mm in allen vier Fillen gleich.

Die Kurbelwellen, fiinf-, sechs-
und siebenfach gelagert, unter-
scheiden sich nicht nur durch
die Zahl der Kropfungen. Die
Welle des Zweiliter-Diesels
kommt mit vier Gegengewich-
ten aus, die groBeren Diesel
und alle Ottomotoren haben
voll ausgeglichene Kurbelwel-
len mit acht, zehn oder zwolf
Gegengewichten.

Diese Bauweise laBt erkennen,
daB viel Wert auf eine verbes-
serte Laufkultur gelegt wurde.
Im Hinblick darauf werden
auch besonders leichte Kolben
und gewichtsoptimierte, aber
von 138 mm auf 145 mm verlin-
gerte Pleuel verwendet. Ein
weilteres interessantes Detail ist
hier noch die Fiihrung des Pleu-
els im Kolben. Diese MaBnah-
me senkt das Gewicht der Pleu-
el. 700 Gramm beim Sechs-
zylinder, was den Massen-
ausgleich erleichtert und die
Laufkultur verbessert. AuBer-
dem wird die Reibung geringer.

Erstaunlich wirkt, daB es in der
neuen, ansonsten so einheitli-
chen Motorenfamilie zwei Ol-
pumpensysteme gibt. Die Vier-
zylinder-Ottomotoren  haben
auf dem vorderen Kurbelwel-
lenende eine dem Eatonprinzip
sehr dhnliche AuBenzahnpum-
pe. Alle Diesel und alle grofien
Ottomotoren besitzen eine ket-
tengetriebene Zahnradpumpe,
die den Fiinf- und Sechszylin-
dern auch zu ihren bemerkens-
wert kurzen EinbaumaBen ver-
hilft. Die Zahnradpumpe er-
hielt wegen ihres besseren Wir-
kungsgrades namentlich bei ho-
her Forderleistung in den neu-
en Motoren den Vorzug. >
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Wenn einer von sich behaupten
kann Spezialist zu sein, dann
macAudio. Lupenreiner Spe-
zialist fiir Klangsysteme
im Auto. Wenn jemand
sich so konzentriert mit
der Verbesserung des
Klangs im Auto befaBt,
setzt er zwangsldufig neue
MaBstidbe! — Hier einige
Beispiele: Der ML 108 —
ein bis zu 80 W hochbelastba-
rer Lautsprecher von nur 10 cm
Durchmesser; das Omniphase-
System, das durch Horbarmachen des
indirekten Schalls klangliche Atmosphére ins Auto bringt; Hochleistungsverstarker
von 2 x 25 W bis 2 x 100 W; Kaiottenhochténer aus Titanium. — Ergebnis:
macAudio bietet: Alles horen 1. Klasse. Informieren Sie sich ausfihrlich.

macAudio Electronic GmbH
Diepholzer Str. 5, Postfach 1555, 2870 Delmenhorst, Telefon (04221) 71093

Gegen Einsendung des ausgefiiliten Coupons erhalten Sie kostenlos
ausfiihrliches Informationsmaterial und Fachhéndlernachweis.
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Mercedes-Motoren

Eine ganz klare Trennung gibt
es beim Antrieb der stets oben
liegenden Nockenwelle. Den
Ottomotoren geniigt eine ein-
fache Rollenkette, die Diesel
besitzen eine Duplexkette,
weil die zugleich auch noch die
Hochdruck-Einspritzpumpe
antreiben muB.

Die Zylinderkopfe der Otto-
motoren unterscheiden sich
zwar durch Zahl und Inhalte ih-
rer Brennriume. Sie sind aber
in ihrem Aufbau weitgehend
identisch. Die zentral angeord-
nete, obenliegende Nocken-
welle betitigt iber Kipphebel
mit hydraulischem Spielaus-
gleich die V-formig hingenden
Ventile, die in Lingsrichtung
leicht versetzt sind. Diese An-
ordnung ermdglicht, unter-
stiitzt durch eine entsprechen-
de Brennraumform, eine inten-
sive Verwirbelung der Zylin-
derfillung, die als Vorausset-
zung fiir einen guten Wirkungs-
grad gilt. Auf diesem Wege las-
sen die einzelnen Motoren der
Baureihe einen kleinen Ent-
wicklungsschritt erkennen.

Bei dem schon etwas dlteren M
102 mit 2,3 Litern ist lediglich
das AuslaBventil um sechs Mil-
limeter gegeniiber der Zylin-
dermitte verschoben. Die Ven-
tilwinkel zur Senkrechten be-
tragen hier 22 Grad EinlaB und
24 Grad AuslaB. Beim M 103
mit drei Litern ist das AuslaB-
ventil um neun Millimeter zur
einen Seite und das EinlaBven-
til um zehn Millimeter zur an-
deren Seite versetzt. Durch die-
se MaBnahme lieB sich der ver-
wirbelungsfordernde Quetsch-
flichenanteil von 13,5 Prozent
auf 18,4 Prozent vergroBern.
Auch die Ventilwinkel dnder-
ten sich im Zuge der Feinar-
beit. 21 Grad 52 Minuten sind
es nun auf der EinlaBseite und
22 Grad beim AuslaBventil.
Ventil-Durchmesser:  Einla3
43, AuslaB 37.

Die verfeinerte Bauweise er-
moglicht eine hohe verbrauchs-
ziigelnde Verdichtung, die bei
den neuen Sechszylindern 10:1
betragt. Die Vierzylinder miis-
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sen sich da ebenso wie der alte
Doppelnocken-Sechszylinder
mit 9:1 begniigen.

Die Zylinderkopfe der drei
Dieselmotoren sind bis auf die
Brennraumzahl in ihrem Auf-
bau einheitlich. Sie bestehen
ebenfalls aus LeichtmetallguB3.
Charakteristisch sind hier die
parallel hingenden Ventile, die
von der obenliegenden Nok-
kenwelle iiber TassenstoBel
ebenfalls mit hydraulischem
Ventilspielausgleich  betitigt
werden. Auffillig ist ferner die
sehr stromungsgiinstige und ei-
ner guten Fiillung dienliche Ka-
nalfiihrung.

Die Literleistung von Daimlers
Dieseln stieg bei dieser Neu-
konstruktion von rund 30 PS/L
um 20 Prozent auf etwas mehr
als 36 PS/L an. Statt 88 PS (65
kW) bisher leistet der Dreiliter-
Diesel nun 109 PS (80 kW). Das
allerdings ist nur eine vorlaufi-

dem ziemlich antiken 2,5 Liter-
Motor vergleichen. Mit seinen
65,4 PS/L (48,1 kW/L) erreicht
der neue kleine Sechser die
hochste Literleistung der gan-
zen Familie. Die Dreiliterma-
schine entwickelt 190 PS (140
kW) bei 5600/min. Sie ist trotz
des groBeren Hubraums gar
nicht so sehr viel starker als der
alte 2,8 Liter mit 185 PS (136
kW) bei 5800/min. Tatsichlich
liegt die Literleistung des frii-
heren Doppelnockenwellen-
Motors mit 67,4 PS/L deutlich
iber den 64,2 PS/L des neuen
Dreiliter-Aggregats. Der Zu-
gewinn an Drehmoment ist je-
doch eindeutig. Der Neue setzt
260 Nm bei 4250/min gegen 240
Nm bei 4500/min.

Das entspricht auch der Ziel-
setzung der Entwicklung, die
hauptsichlich um eine Verbes-
serung der Durchzugskraft, der
Laufruhe und vor allem natiir-
lich des Verbrauchs bemiiht

Der hydraulische Ventilspielausgleich der neuen Ottomotoren

ge Obergrenze. Es wird auch in
Zukunft, zumindest fiir den
amerikanischen Markt, wieder
einen Turbo-Diesel geben.

Bei den Benzinmotoren, von
denen eigentlich ja nur die bei-
den Sechszylinder richtig neu
sind, ist der Leistungsauf-
schwung nicht ganz so ein-
drucksvoll. Der 2,6 Liter-Mo-
tor stellt eine neue GroBe im
Programm dar. Er 1Bt sich als
Einspritzer und auf Grund sei-
ner sehr viel leistungsbezoge-
neren Konstruktion kaum mit

war. Nicht zuletzt durch diese
MaBnahmen braucht der 300 E
im Europatest 2,8 Liter weni-
ger als der 280 E.

Auch in der Peripherie der neu-
en Triebwerke 4Bt sich eine
Menge Fortschrittliches ent-
decken. Offensichtlich baut
Daimler-Benz seine Elektro-
nikscheu mehr und mehr ab.
Die Sechszylinder-Benzinmo-
toren jedenfalls verfiigen nun
iber eine vollelektronische
Ziindung, die den Ziindzeit-
punkt iiber einen Rechner ge-

maB dem Kennfeld des Motors
verstellt. An die Stelle des kon-
taktlosen Unterbrechers, der
noch bei den Vierzylindern an-
zutreffen ist, tritt hier ein Posi-
tionsgeber am Schwungrad. Im
Prinzip entspricht diese Ziind-
anlage der des 190 E 2.3-16.

Mehr Computerspiele finden
nun auch im Umfeld der Ein-
spritzanlage statt. Es handelt
sich hier zwar immer noch um
die grundsitzlich mechanisch-
hydraulisch operierende KE-
Jetronic von Bosch. Aber alle
Korrekturfunktionen werden
hier inzwischen durch einen
elektronischen Rechner ge-
steuert. So verfiigen die Ein-
spritzmotoren des Mercedes W
124 iber eine Leerlaufrege-
lung, die auch bei zusitzlicher
Belastung durch Lenkhydrau-
lik oder das Einschalten des
Klimakompressors fiir eine
konstante  Leerlaufdrehzahl
sorgt. Ebenso machen sich bei
den Dieseln intelligente Halb-
leiterelemente niitzlich. Sie
greifen hier in den Regelkreis
der Hochdruckeinspritzpumpe
ein, unter anderem auch durch
eine automatische Leerlaufsta-
bilisierung.

Doch wenn's ums Sparen geht,
dann machen die Daimler-
Benz-Ingenieure vor nichts
halt, nicht einmal vor dem an-
erkanntermaBen  preiswerten
Wasser. So verringerten sie den
Kiihlmittelinhalt der Sechszy-
lindermotoren von 6,1 auf 3,5
Liter. Das sind nicht nur 2,6
gesparte Kilogramm. Weniger
Kiihlwasser 14Bt sich rascher
auf Betriebstemperatur brin-
gen, was nicht nur den Ver-
brauch, sondern auch den
SchadstoffausstoB senkt.

Zum Thema Abgas gibt’s fiirs
erste eine Fristenlésung. Von
der neuen Motorengeneration
sind bislang nur die beiden Ein-
spritz-Vierzylinder mit Kataly-
sator in Deutschland lieferbar.
Doch Daimler-Benz kiindigt
an, dieses Angebot im Verlauf
von 1985 auf alle Ottomotoren
mit Einspritzanlage zumindest
bis 3,8 Liter Hubraum auszu-

dehnen.
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