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SE
PREMIERE CLASSE

Lanouvelle classe S Mercedes se
veut la voiture des “superlatifs”.
Faire mieux que tous les autres
dans tous les domaines, tel était
I'objectif de départ. Résultat, un
monstre brillant de plus de deux
tonnes et 400 chevaux, avec
des performances stupé-
fiantes.

a Mercedes 600 représente le sommet’

de la classe S. Elle est animée par un

tout nouveau V 12 de 6 litres de
cylindrées. On le voit, Mercedes n'y va pas
par quatre chemins. En fait, le choix de
cette cylindrée débouche sur une voiture
dont la conduite est fondamentalement
différente de la BMW 750i ou la Jaguar
V12 (et citée ici en anecdote vu son grand
age) (il s'agit encore en 12 cylindres de la
MK III, puisque par une aberration parfai-
tement britannique, la caisse de XJ 40 ne

Tout le luxe des formes simples préférables
avec des dimensions aussi imposantes.

peut recevoir cette motorisation)., Agréa-
ble, parce que son rapport poids/puis-
sance n'en fait pas qu'un engin dédié au
luxe et au prestige.

La ligne ne semble pas particuliérement
originale ou belle. L’avant évoque la proue
écrasée du roadster et l'arriere, avec sa
découpe triangulaire du capot, les versions
190 et dérivés. Les vastes surfaces lisses,
avec de légers arrondis, les assemblages
tole/plastique parfaitement réalisés, tout
autant que les dimensions générales

(5,111 de long, 1,88 m de large) imposent.

d’emblée le respect. Le capot est trés long
et le coffre arri¢re présente un important
porte-a-faux garantissant une contenance
hors de la moyenne (525 litres).

On ne distingue pas le moindre artifice
aérodynamique hormis l'inclinaison des
ouies de refroidissement sous le bouclier
avant, pour créerune portance négative. la

surface frontale s’est accrue d’environ 10%

par rapport a 'ancienne classe, mais le Cx
plus favorable (0,31) a permis quand
méme de réduire la résistance de 5%.

Les glaces latérales et la lunette arriére res-
tent propres, grice a l'orientation des flux

- d’air, et les bruits aérodynamiques sont

peu importants. De toute maniere avec
l'insonorisation poussée et les doubles
vitrages, on n'entend pas grand chose a
'intérieur. Le V 12 occupe tout l'espace
avant. De chaque co6té de vastes caches en
plastique noir masquent une myriade de
relais et de cables de tous diamétres.

Si I'on appuie sur la serrure du coffre
arriére, une poignée encastrée sort auto-
matiquement pour faciliter 'ouverture. Il
suffit ensuite de laisser le coffre retomber

_pour que l'assistance pneumatique ver-

rouille la serrure.

A l'intérieur, on découvre le luxe bien sur,
mais ce qui frappe d’abord c'est sans
aucun doute I'espace.

Pas de risque de heurter le coude du passa-
ger. Par rapport a 'ancienne classe déja
spacieuse, la largeur est supérieure de
140 mm.

La hauteur permettra de conserver un cha-

peau, caractéristique rare aujourd’hui,

Calandre inclinée et phares polyellipsoidaux.

Quant & l'espace dévolu aux passagers
arriere pour allonger leurs jambes, il est
sans comparaison directe avec le reste de
la production. La ceinture de sécurité se
regle automatiquement en hauteur et en
tension, de telle sorte qu'on ne la sent pra-
tiqguement plus. Normalement, I'industrie
automobile prend en compte des tailles
statistiquement répertoriées de la femme
du 5éme centile & 'homme du 95¢me cen-
tile, soit de 1,51 m a 1,84 m. M

en compte 'homme du 95¢me centile de
1995 et I'existence d’hommes plus grands.
Avec les réglages électriques, la hauteur de
I'assise peut varier de 64 mm. En combi-
nant ces réglages avec un volant modula-
ble axialement, on aboutit 4 une position
de conduite parfaite ; malgré les dimen-
sions généreuses du tunnel central (prati-
ques pour loger le catalyseur) le pédalier
est parfaitement situé. La planche de bord

tonne par ses dimensions. Le bloc

d’instruments comprend une batterie de
compteurs bien lisibles. La console, avec
les poussoirs de la climatisation électroni-
que inspire le respect. Au milieu du
tableau, protégé par un couvercle, un ordi-
nateur de bord d'une taille inhabituelle,
trés pratique...

Le V 12 ronronne doucement, et on peut
remarquer en accélérant au point mort
que le couple de renversement est com-
pensé par les silentblocs, ce qui n'est pas le
cas du coupé 560, ol a chaque pression sur
I'accélérateur on provoque une oscillation
de la caisse vers la droite. La 600 SE ou SL
(version longue de plus de 20 cm) ne pos-
séde qu'une boite automatique a 4 rap-
ports, solution jugée amplement suffisante
par Mercedes, compte tenu du couple. De
fait, méme en ville, on circule sans diffi-
culté sur le dernier rapport, ce qui évite des
changements toujours désagréables. Pour
avancer, il suffit de pousser le levier sur
Drive, et on peut déja sur le simple ralenti
gravir une certaine pente. Dans les ma-
neeuvres, l'usage de I'accélérateur conduit
a des crissements de pneus qui confirment
tout 'intérét d’avoir prévu un antipatinage
en série.

On se trouve assis assez haut dans cette
voiture, ce qui demande une certaine
accoutumance dans la circulation. Maisla
maniabilité de la 600 SE est tout a fait éton-
nante. Et malgré son prix. on en arrive trés
vite & se faufiller comme avec une vulgaire
Renault 21. Sur route, le V 12 révele son
tempérament. Il prend des tours avec une
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La 600 SE et la fameuse Mercedes 600.
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Lors de 1a conception dg: ce sysiéeme, le
o ¢ des charges retenait un nombre de
cah,[l'l3 s limité au maximum, afin de ne
maj Cl',ovoquer un allongement en fonc-
pés r:ie usure. 1l faut réaliser une lon-
Mok de chaine aussi petite que possible
gueur!es deux rangées, afin de maintenir
entrde_ rammes droit et gauche le plus lon-
Iegais entiques ; éviter des flexions de
par des tendeurs et des guidages
opriés ; réaliser une bonne étanchéité
AR sr;age de la chaine entre les deux ran-
d? pE:ie cylindres. Cette partie devait aussi
éter? facile & monter et pouvoir supporter
des tolérances d’usinage.

gtcmps id
la chaine

lusieurs systemes d’entrainement furc_ant
UL i dont deux furent testés en réalite.
emd!ie}nier dispositif consistait en une
Llfl: ?ne entrainée par le vilebrequin,
chai e au 3,2 litres, et deux autres chaines
r%}:l":schaque rangée, avec deux tendeurs et
des guidages appropriés.
Le second, qul finalement sera retenu,
était moins coliteux et qondmsmt aussi a
des frottements moins .lmportants. On a
renonce & des tendeurs & rouleaux, au pro-
fit de patins dont le corps est en alumi-
nium coulé sous pression, sur lequel, un
coussin polyamide est clipsé. Ce coussin a
une forme €n U, pour assurer en méme
temp$ U guidage. Les tendeurs ainsi que
les éléments de la commande directe des
soupapes sont repris du 6 cylindres. Le
tendeur s€ trouve entre les deux arbres a

cames.

Les caracté'ristiques du circuit de graissage
sont les suivantes:

- aspiration directe dans le carter

- pompe 3 registre ]

- by pass thermostatique pour le ra-

iateur ; :
Elrefroidissement des pistons par ajutage

des bielles ]
. clapet antiretour pour les poussoirs

hydrauliques I
_arbres a cames avec canalisation de
graissage interne. :
La pompe est entrainée par la chaine pri-
maire 4 simples rouleaux. Pour assurer la
lubrification du moteur, il .aural\t fallu uti-
liser avec une pompe classique a engrena-
ges, des pignons de 43 a4 45mm de
diamétres, avec la perte d'énergieetle bruit
que cela représente. La perte d'énergile
aurait ainsi ét¢ importante aux hauts régi-
mes et a froid. Pour éviter ces inconvé-
nients, Mercedes a concu une pompe
double dont le second corps est com-
mandé par la contre pression.

En pratique, le gain du systeme (dans un
test de consommation urbaine de 0,3 kW)
se vérifie a froid.

Compte tenu des dimensions de ce nou-
veau moteur, et pour assurer une implan-
tation correcte sous le capot, Mercedes a
da réétudier un colllecteur d’échappement
moins encombrant que celui du 6 cy-
lindres. 11 s’agit d’'un élément en tole dou-
blée avec entrelles un isolant. La coquille
extérieure est réalisée en tole d’acier inoxi-
dable de 1.5mm. Sur cette partie, les
conduits se trouvent soudés. La coquille

Tous les accessoires sont entrainés par
une unique courroie a 7 gorges. Les col-
lecteurs d’échappement sont en inox a
double paroi.

intérieure est en un matériaux de 1 mm
pouvant supporter de hautes températu-
res. La couche d’isolant est & base de céra-
mique. Ce collecteur présente par rapport
au modele en fonte les avantages sui-
vants:

- réduction de la température du moteur,
d’aprés mesure sur la partie extérieure du
collecteur. A pleine charge, la valeur
mesurée est de 400° C contre 770° C avec
un collecteur conventionnel en fonte.

- gain de poids de 5 kg environ par
véhicule.

- réchauffage plus rapide du catalyseur.
En ce qui concerne les accessoires du V12,

P

Bohrung : 89,00 mm¢® :

Hub : 80,25 mm

Zyl.-Zahl : 12

Hubraum:-5991 cm?3

Courbes caractéristiques du moteur
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Mercedes a réutilisé en les adaptant des
composants des autres moteurs. Le réser-
voir d’huile de la direction assistée qui est
congue en une seule partie sur les autres
moteurs a été ici scindé en deux parties,
dont une se trouve directement installée
surla pompe pour faciliter le filtrage et évi-
ter tout risque de cavitation. La seconde
partie en forme de V se trouve entre les
deux rangées de cylindres. Cet éléments
sert au remplissage et assure aussi un
refroidissement efficace du liquide.
L'installation de climatisation fonctionne
sans FCKW, ce qui a entrainé les modifi-
cations suivantes:

- plus de cuivre et de magnésium dans
le systéme

- utilisation d'une huile nouvelle

- nouveaux joints

- nouveau systéme d’aspiration.

En raison des exigences supérieures en
matiére de débit, on a monté un générateur
taré différemment ainsi qu'un radiateur
plus gros.

Comme sur tous les moteurs Mercedes, on
a retenu une unique courroie pour entrai-
ner tous les accessoires. Celle-ci comporte
8 gorges, alors que celles des autres
moteurs n'en comptent que 6, ce qui amé-
liore sa longévité notamment. Le systéme
de tension est également nouveau. Il s’agit
d’un ressort hélicoidal.

Pour éviter la formation d'éventuelles
poches de vapeur une fois le moteur arréte,
une recirculation de liquide est assurée par
la pompe électrique de chauffage.
L’alimentation du V12 est confiée & un sys-
t¢me Bosch LH avec injection séquentielle
et régulation Lambda. Un débit-métre a il

chaud par rangée de cylindres mesure la
masse d’air aspirée et détermine la quan-
titt de carburant a injecter a chaque
cylindre séparément au moyen d’un injec-
teur & deux jets. Tous ces injecteurs sont
disposés sur une unique rampe avec régu-
lateur de pression en bout. Le réservoir est
installé dans une zone protégée sur I'essieu
arriére, et a I'inverse de la tendance actu-
elle, la pompe électrique (double) d’ali-
mentation n’est pas immergée pour limiter
le bruit.

Chaque rangée de cylindres est traitée
séparément. Dans un V 4 60°, on ne peut
guere installer un collecteur commun au
centre du V comme cela se pratique avec
un V8 (4 90°). Les deux papillons ont une
commande électrique par micromoteur,
mais celui de droite dispose aussi d’un
cible permettant un fonctionnement sur
les 6 cylindres de cette rangée, en cas
d’avarie. Lors de la définition de I'admis-
sion, on a cherché a obtenir de bonnes
valeurs de couple par des conduits longs.
Une conception conventionnelle des sec-
tions de passage aurait conduit, pour obte-
nir la longueur optimale, & un collecteur
doublé. On a résolu le probléme en utili-
sant des sections croissantes, de I'entrée au
collecteur. y

Pour obtenir un couple bien réparti, il faut
prévoir sur les 6 cylindres un intervalle si
possible assez long entre les admissions de
cylindres d’une rangée et de I'autre (cyl 1/3
par rapport & 7/9 et 5/6 par rapport a 10/12).
Le diagramme de distribution a aussi été
étudié dans cette optique de couple a bas
régime. Les levées sont de 2mm. L'ouver-
ture de 180° et la fermeture de 185°: Le

décalage angulaire de I'admission est de 32
degrés.

Pour faire respirer au mieux un tel moteur,
il a fallu installer deux gros catalyseurs. La
section de chaque monolithe est de
224cm? et sa longueur de 315mm, ce qui
donne un volume de catalyseur de 7.05
litres. La fixation du monolithe dans le
catalyseur est assurée non plus par un gril-
lage, mais un matériau spécial qui permet
de réduire I'échauffement dans de grandes
proportions. Le pot de détente a un volume
de 16 dm3etle silencieux de 27 dm3. A par-
tir du catalyseur, la section du tube est de
60mm. Gréce a ces grands volumes, on a
pu réduire au maximum la contre pression
de tout I'’échappément.

La dépollution est aujourd'hui un para-
métre a4 prendre en considération a la
conception méme du moteur et de sa ges-
tion. D’abord, la conception trés compacte
des chambres de combustion assure une
bonne combustion. Ensuite, le calage
variable de l'admission exerce un effet
réducteur sur les émissions, tandis que le
systéme de recyclage réduit les NOx. L'in-
jection séquentielle, des injecteurs a dou-
ble jet débouchant chacun dans un
conduit d’admission sont également fa-
vorables.

Le V12 posséde un rapport volumétrique
de 10 4 1 avec une régulation antidétona-
tion sélective, agissant donc cylindre par
cylindre selon une logique individuelle.
Deux détecteurs sont installés sur chaque
rangée de cylindres, a I'intérieur du V. Sur
un moteur conventionnel, tous les cy-
lindres sont soumis a une loi d'allumage
identique. Pourtant, la dissymétrie qui
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existe entre le coté admission et le coté
¢chappement fait que la limite de cliquetis
des cylindres ne se trouve pas au mém
niveau. Pour ces raisons, et pour la pre-
miere fois, Mercedes a étudié une car-
tographie différente pour chaque cylindre.
Alors que selon la disposition habituelle
en cas de cliquetis, le cylindre qui détonne
le premier définit la correction sur tous les
autres, on agit selon ce principe, unique-
ment sur ce cylindre. Ce systéme trés
sophistiqué permet d’optimiser le couple,
la consommation etle niveau debruit. W

Les valeurs élevées de couple et de
puissance délivrées par le V12 6
litres ne jouaient pas en faveur de
son silence de fonctionnement.
L'étude a porté sur une multitude de
deétails:

e renforcement du bloc par rapport
au moteur prototype

e rigidification dela liaison moteur/
boite de vitesses

e réduction des tolérances sur les
paliers

e insonorisation de 'admission

e optimisation des couvercles de
cylindres

e optimisation de l'équilibrage

e tendeur de chaine a patin

e optimisation des dents de pignon
de distribution

e arbres & cames anti bruit

e optimisation du jeu du dispositif
de calage variable

e pompe a huile a registre

e recouvrement plastique des in-
Jjecteurs

e optimisation des filtres a air
Cette liste n'est pas limitative bien
sir, puisque par exemple, le systeme
d'injection séquentielle intervignt,
aussi bien que l'allumage sélectif,
qui peut étre utilisé pour intervenir
sur un cylindre bruyant...

Ce V12 développe un couple de
515Nm a seulement 2000 tr/mn, soit
déja 90% de la valeur maximale
(580 Nm) atteinte 4 3800 tr/mn. La
puissance maximale de 300 KW a
5200 tr/mn correspond a une puis-
sance spécifique de 50 KW/litre.

Le V12 dispose de deux catalyseurs doubles

d’une capacité de 7 litres chacun.

a Mercedes 600 SE représente dans

tous les domaines, ce que I'on peut

faire de mieux. C'est une vitrine qui
propose un panorama des techniques
avancées en matiere d’automobile. Evi-
demment, on peut toujours dire que libérés
de certaines contraintes de prix, d’autres
constructeurs pourraient parvenir i des
résultats similaires. Mais combien se-
raient capables de parvenir 4 un véhicule
de série ?

1. Sur cette vue en transparence, on remar-
que la forme particuliére du renfort de coque
a la hauteur de I'auvent. Les téles de la car-
rosserie ont une résistance double de celles
utilisées habituellement (420N/mm2). Les
modéles de la Classe § ne sont pas entiére-
ment galvanisés comme les Audi, par exem-
ple. La part de téles zinguées est seulement

de 69%, afin de limiter les problémes posés
par cette solution au moment du recyclage.
Au montage, les portes sont assemblées
séparément. Leurs multiples connections
électriques et pneumatiques sont regroupées
dans seulement deux connecteurs. Avec cette
caisse - extrémement rigide, les intrusions
enregistrées en crash tests sont bien inférieu-

res a ce que I'on connaissait jusqu’a présent
chez Mercedes. Tous les composants de la
direction, par exemple, sont congus pour se
décaler les uns par rapport aux auvtres en cas
de collision. L’habitacle est capable de résis-
ter a une pression transversale de plus de 10
tonnes. Evidemment, les dimensions de cette
voiture jouent en sa faveur.

2. La traverse avant contribue a la rigidité
latérale. On remarquera l'éloignement relatif
des 4 points d’ancrage a la coque et la
conception typiquement Mercedes du trian-
gle supérieur. Le débattement des ressorts
aussi bien a I'avant qu’a I'arriére, est supé-
rieur @ 200mm. La flexibilité avant est de
62mm / 100 kg et de 45 mm a l'arriére. La
chasse de 33mm et le déport positif atteint
20mm -

A e L




3. La suspension arriére multibras est trés
compacte et son poids inférieur d’environ
25% & celui d’un systéme a triangles obli-
ques. Seul le bras inférieur qui regoit I'amor-
tisseur et le ressort travaille en flexion. Tous
les autres travaillent uniquement en exten-
sion et en compression. Le croisement du bras
supérieur et du tirant permet de supporter
des charges supérieures au modéle droit
monté sur les autres classes Mercedes. On
notera aussi que, sur cet essieu, tous les bras
sont disposés obliquement par rapport au
sens de la marche. Les forces s’exer¢ant sur le
guidage des roues sont donc extrémement
faibles et réparties de maniére homogéne.
Méme si pour des raisons de confort, on a
prévu des silentblocs relativement souples
aux points d’appui, le guidage des roues fait
cependant preuve dans son ensemble d’une
extréme résistance a la torsion et d’une
grande rigidité transversale. Cette rigidité
relative se doublant d’angles d’articulation
particuliérement faibles des silentblocs, il a
été possible d’obtenir, en combinaisgn avec
des amortisseurs et des articulations de gui-
dage a trés faible frottement, une friction
minime pour I'ensemble des éléments mobi-
les de la suspension. L’étroit contact des
rouves avec la chaussée s’accompagne ainsi
sur mauvaises routes d’un confort de suspen-
sion exceptionnel : méme la soie n’est pas
aussi douce !

4, Le systéme d’amortissement variable ADS
{Asaptives Dampfung System) permet un
compromis optimal confort/comportement.
On distingue ici les principaux capteurs et leur
connexign au boitier regroupant les diffé-
rents calculateurs. Les modéles a moteuren V
de la classe § peuvent recevoir en option une
suspension hydropneumatique qui offre une

flexibilité de 105 a I'avant contre 62 et de 90
a ldrriére, contre 45, Le systéme qui est donc
deux fois plus souple, assure en outre un
abaissement avtomatique de la carrosserie
de 20mm au dela de 120 km/h, ainsi qu’un
levage occasionnel de 30 mm (annulé au dela
de 50 km/h) pour augmenter la garde au sol
sur une route en mauvais état.
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5. Le fameux double vitrage qui fait tomber le
coefficient de déperdition de la chaleur & 3,7,
contre 5,3 pour un vitrage traditionnel. En
hiver, la vitre intérieure reste suffisamment
élevée pour éviter toute condensation.

6. L’air bag conducteur est alimenté en gaz
par un nouveau générateur plus plat, tandis
que le coussin est réalisé dans un matériau
tissé plus fin qui prend moins de place dans le
moyeu. Les sondes et la logique sont repris
des autres modéles.

7. Détail du siége avant avec ses mécanismes
de réglage électriques. La superposition des
couches de divers matériaux permet d'alter-
ner des zones d’absorption d’humidité et
d‘autres assurant une bonne ventilation. Par
rapport aux siéges monobloc en mousse, ce
systéme dissocie la suspension de I’'amortis-
sement. 4 coussins d’air visibles sur le dossier
permettent de peaufiner les réglages. Sur la
600 SE, le dossier de la banquette arriére
peut aussi se régler sur une plage de 25 ¢ 35
degrés. Dans le cas de siéges séparés arriére,
on peut méme arriver @ une plage d'inclinai-
son de 25 a 41 degrés. A chaque siége avant
correspondent 6 servomoteurs, seuls deux
pouvant fonctionner simultanément. Un cal-
culateur permet la mémorisation de 3 régla-
ges, combinés avec ceux des rétroviseurs et
de la colonne de direction.




8. Le climatiseur électronique dispose d’un
filtre & charbon actif qui permet aussi de
réduire les odeurs désagréables et les subs-
tances toxiques et qui peut étre enclenché ou
coupé par le conducteur. Il fonctionne aussi
bien avec de I'air extérieur qu’avec de I'air de
recyclage. Le préfiltre est constitué d’vne gar-

| niture a électrets retenant les matiéres en sus-

| pension et de billes d’adsorption a charbon
actif, fixées sur un substrat non tissé. Comme
pour le filtre a air du moteur, le filtre a

sorption @ charbon actif sont réparties de
facon homogéne et collées sur ce substrat
particuliérement perméable a Iair. Ce prin-
cipe permet d’obtenir une surface active trés
importante pour la fixation des substances
malodorantes et toxiques.

L'efficacité du filtre est fonction de la subs-
tance odorante et du sevil de perception indi-
viduel. Il est donc possible, dans certains cas
ponctuels, que les occupants des véhicules
percoivent des odeurs de lisier ou de stations
d’épuration malgré la présence des filtres.

électrets et le substrat sont étroitement pliés,
ce qui permet d’obtenir une grande surface
active et donc une bonne efficacité pour une
faible résistance a lair. Ce filtre retient
intégralement le pollen et les spores de plus
de 5 um. Les particules minuscules, comme la
suie du diesel par exemple, sont néanmoins
aussi filtrées a 35%. Le préfiltre constitve
donc sans conteste un avantage pour les per-
sonnes souffrant d’allergie et diminue sensi-
blement I'encrassement de l'air de I'habi-

L'effet de filtration se fonde pour I'esseniel
sur les mécanismes suivants :

e Diminution de la concentration sous le seuil
de perception : la substance odorante est trés
rapidement adsorbée par le charbon actif, et
libérée sous forme trés faiblement concen-
trée en l'espace de quelques minutes ou de
quelques heures, selon sa constitution. La
filtration se fait donc dans ce cas par dilution.
La substance odorante reste présente, mais,
emmagasinée dans le charbon actif, elle est
diffusée si lentement dans I'habitacle qu’on

tacle. Les hydrocarbures a point d’ébullition
plus élevé sont filtrés par le lit de charbons
actifs, ce qui d’une part, diminue les nvisan-
ces résultant de la présence de gaz toxiques
dans I'air ambiant et d’autre part, augmente
la longévité du filtre principal monté en
amont. Le préfiltre devrait étre remplacé tous
les 20 000 km a peu prés.

Le filtre principal est trés volumineux. La cuve
est garnie de plusieurs couches d'un substrat
recouvert de charbon actif. Les billes d’ad-

ne la percoit plus.

 Séparation durable des gaz toxiques, pour
d’avtres substances comme la paraffine, a
point d’ébullition plus élevé, la désorption ne
se fait que bien plus tard.

Pratiquement aucun dégagement dans I'ha-
bitacle.

Contrairement au catalyseur, avec post-
traitement des gaz d’échappement, le filtre a
charbon actif ne permet donc pas de convertir
les substances odorantes en d’autres com-
posants.
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