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Informazione stampa

Nuovi motori medium duty Mercedes-Benz
Ecocompatibili, parsimoniosi e potenti 

· OM 934, OM 936 e OM 936H: versatile gamma di motori a quattro e sei cilindri e una versione orizzontale
· Ecocompatibilità: Euro VI per tutte le categorie di potenza

· Redditività: consumi contenuti, affidabilità e lunghi intervalli di manutenzione 

· Potenza: accelerazione, ripresa e freno motore da riferimento
· Tecnologia: primo motore diesel al mondo con fasatura variabile 

Stoccarda, 13 marzo 2012. Sotto l'insegna "Blue Efficiency Power" Daimler presenta una serie completamente nuova di motori per autocarri medi e leggeri e per autobus. I motori medium duty della serie OM 93x, a quattro (OM 934) o a sei cilindri (OM 936) e con cilindrata di 5,1 o 7,7 litri, coprono una fascia di potenza che va da 115 kW (156 CV) a 260 kW (354 CV). 
Nuovo parametro di riferimento nel settore medium duty
I motori medium duty della serie OM 93x fissano nuovi parametri di riferimento nella loro categoria perché progettati e sviluppati per ottenere ecocompatibilità, redditività e potenza. È la prima volta che una serie di motori destinata ai veicoli industriali nasce in versione Euro VI. Daimler Trucks si guadagna così ancora una volta il ruolo di pioniere nel campo della tutela dell'ambiente.
Massima redditività significa che i nuovi motori sono longevi, presentano bassi consumi di carburante, AdBlue e olio motore e hanno lunghi intervalli di manutenzione. Potenza significa che i nuovi motori della serie OM 93x convincono per l’accelerazione, la straordinaria erogazione di potenza e l’elasticità. Dietro queste caratteristiche si cela la più moderna tecnica motoristica. Un esempio di questo livello di eccellenza: i nuovi motori sono  i primi propulsori diesel prodotti in serie al mondo a disporre di un albero a camme a fasatura variabile.

OM 93x: i successori della serie 900

La nuova gamma di motori si compone di un quattro cilindri in linea (denominazione OM 934) con 5,1 litri di cilindrata e un sei cilindri in linea (OM 936) con 7,7 litri di cilindrata, entrambi disponibili in diverse categorie di potenza. I due propulsori sostituiscono i motori della serie 900 presentata nel 1996, che si imposero allora come tecnologia d'avanguardia e che nella versione Euro V costituiscono ancora oggi un parametro di riferimento nella loro categoria. I loro successori si presentano come una nuova pietra miliare tra i motori medium duty. I motori della serie OM 93x nascono da un sistema modulare costituito da numerosi componenti identici. La gamma copre un range che va da 115 kW (156 CV) a 260 kW (354 CV) suddiviso in nove categorie di potenza.
Motori per tutte le esigenze di autocarri medi e autobus

Costruiti nello stabilimento motori Daimler Trucks di Mannheim, i nuovi motori sono tagliati su misura per i veicoli leggeri, medi e pesanti adibiti al servizio di distribuzione e per i veicoli medi e leggeri utilizzati in cantiere e nel trasporto di linea. Il sei cilindri è destinato anche agli autobus urbani ed extraurbani, sia in versione verticale sia nella versione orizzontale appositamente studiata per questi veicoli.

Nelle fasi successive è previsto l'impiego anche in altri mercati e per altri modelli Daimler Trucks in vari continenti così come l'utilizzo come motore industriale. La produzione in serie presso lo stabili​mento motori di Daimler inizierà quest'anno. Nell'attività di sviluppo e progettazione della nuova serie OM 93x e negli impianti di produzione, Daimler Trucks ha investito una somma approssimativa di 500 milioni di Euro.
Ecocompatibilità: Euro VI per tutte le categorie di potenza
Con i nuovi motori della serie OM 93x, Mercedes-Benz si guadagna di nuovo il ruolo di pioniere nel campo della tutela ambientale. La progettazione di questi propulsori ha mirato senza compromessi alla tutela dell'ambiente. Primo caso tra i motori diesel, tutte le versioni soddisfano già la norma antinquinamento Euro VI che entrerà in vigore nell'UE il 1° gennaio 2014. La tutela dell'ambiente è un aspetto molto importante per i motori medium duty, dal momento che essi sono destinati prevalentemente a veicoli spesso utilizzati nei centri urbani e nella prima cintura metropolitana, vale a dire in aree particolarmente ecosensibili.

Il primo presupposto per ottenere un basso livello di emissioni è il processo di combustione estremamente efficiente dei nuovi motori della serie OM 93x. Con una pressione d'accensione superiore ai 200 bar e una pressione d'iniezione che arriva fino a 2.400 bar, questi propulsori fissano parametri di riferimento che vanno ben oltre gli standard della categoria medium duty. Essi utilizzano inoltre un sistema di ricircolo dei gas di scarico raffreddato.

Per il post-trattamento dei gas di scarico la nuova serie OM 93x punta tutto su una tecnologia che è stata presentata con successo lo scorso anno con i motori pesanti della nuova serie OM 471 e ha già dimostrato sul campo la propria efficacia. Si tratta della perfetta azione combinata di un filtro antiparticolato chiuso e della tecnologia BlueTec con iniezione di AdBlue, che Mercedes-Benz utilizza da anni con successo per i suoi motori. Grazie all'iniezione di AdBlue su cui si basa la tecnologia BlueTec, nel catalizzatore SCR installato a valle i nocivi ossidi di azoto vengono scomposti negli innocui componenti dell'aria.

Redditività: consumi contenuti, affidabilità e lunghi intervalli di manutenzione 

Ecocompatibilità e redditività si completano perfettamente a vicenda nella nuova serie di motori OM 93x. Se finora il consumo di carburante della serie precedente era stato considerato un parametro di riferimento nella categoria dei motori medio-pesanti omologati Euro V, i nuovi motori presentano ora valori di consumo ancora più bassi, nonostante il limite di emissione nettamente più severo imposto dalla norma Euro VI. Il consumo specifico di carburante raggiunge addirittura valori tipici della categoria heavy duty. Un basso consumo di carburante non è soltanto un criterio fondamentale per valutare dalla prospettiva del Cliente la redditività di un veicolo, ma preserva anche le risorse e riduce l'emissione di gas serra.
Netta riduzione del consumo di olio motore e AdBlue 
Anche il consumo di olio si è abbassato ulteriormente. I progettisti hanno dato un taglio netto, portandolo a circa la metà del consumo dei motori precedenti. Con il passaggio all'omologazione Euro VI è stato inoltre possibile limitare il consumo di AdBlue ad appena il 2,0 - 2,5% del consumo di carburante, vale a dire meno della metà di quanto consumavano finora i modelli Euro V. È stato così introdotto un altro fattore positivo nel calcolo dei costi di esercizio aziendali.

Quanto sopra si applica anche agli intervalli di manutenzione, che sono stati allungati ancora una volta. Per l'OM 93x impiegato sugli autocarri di linea arrivano a 120.000 km, anche in caso di intenso utilizzo del veicolo, e risultano pertanto del 20% superiori ai precedenti. Con tutto ciò la quantità di rifornimento d'olio è aumentata in misura irrilevante per il modello a quattro cilindri, mentre
per il sei cilindri è addirittura scesa del 12% rispetto al motore precedente di maggiore cilindrata. L'intervallo di sostituzione del filtro antiparticolato arriva ora fino a 240.000 km. Le funzioni del sistema di manutenzione sono state ulteriormente perfezionate. Gli intervalli di manutenzione sono più lunghi e non riducono soltanto i costi diretti di manutenzione, ma aumentano in pari misura anche la disponibilità dei mezzi e quindi la redditività totale.
La longevità è un altro dei grandi vantaggi dei nuovi propulsori. Con una percorrenza stimata di 750.000 km nel servizio di linea senza il bisogno di essere sottoposti ad una revisione generale, i nuovi motori medium duty raggiungono anche sotto questo aspetto valori che soltanto fino a pochi anni fa erano appannaggio esclusivo dei propulsori heavy duty. La durata media dei motori è del 20% circa superiore a quella della serie precedente.

Potenza: accelerazione, ripresa e freno motore da riferimento 

Nonostante la grande robustezza i nuovi motori assicurano prestazioni straordinarie. La potenza specifica di quasi 34 kW (46 CV) per litro di cilindrata delle versioni più potenti fa raggiungere ai propulsori livelli di potenza che finora richiedevano motori di maggiore cilindrata. 

Downsizing per prestazioni elevate

Il quattro cilindri con potenza massima di 170 kW (231 CV) e 900 Nm di coppia si spinge così in regioni finora riservate soltanto ai propulsori a sei cilindri. Il sei cilindri, che eroga una potenza massima di 260 kW (354 CV) e una coppia di 1400 Nm con la sua cilindrata di 7,7 l, si colloca dal canto suo in una categoria di potenza per la quale in passato erano spesso necessari più di dieci litri di cilindrata. Questo downsizing è uno dei presupposti dei positivi valori di emissione allo scarico, consumo e peso per unità di potenza dei nuovi motori.

Massima guidabilità, accelerazione e rispresa
Oltre ai dati nominali convince anche la guidabilità dei nuovi motori. Già a 1600 giri/min e fino ad un regime indicativo di 2500 giri/min il propulsore eroga circa il 90% della potenza massima, seguendo una curva caratteristica di potenza praticamente costante su una gamma di regime estremamente ampia. Il risultato è un'eccellente guidabilità anche per quei veicoli che dispongono di un numero limitato di rapporti e il cui cambio presenta di conseguenza una maggiore spaziatura, come è spesso il caso nel settore della distribuzione.

Parallelamente i nuovi motori dispongono di una grande capacità di ripresa già ai bassi regimi. La coppia massima viene erogata già a 1200 giri/min e si mantiene costante fino a 1600 giri/min coprendo l'intera gamma principale di regime. Ma anche a regimi inferiori ai 1000 giri/min i motori mostrano una potenza elevata. Nell'uso pratico stupisce poi la reazione spontanea dei motori ai movimenti dell'acceleratore. Da questo punto di vista sono nettamente più agili dei loro predecessori. La massiccia erogazione di potenza dei quattro e dei sei cilindri ricorda, così come molte altre caratteristiche, i motori di cilindrata nettamente superiore.
Un potente freno motore come sui propulsori heavy duty
Altrettanto efficace nella sua azione è il freno motore della serie OM 93x. La sua straordinaria potenza aumenta la sicurezza, incrementa la velocità media di trasporto e riduce contemporanea​mente l'usura delle guarnizioni dei freni, dato il minore impiego del freno di servizio. Il freno motore apporta quindi un contributo essenziale alla redditività complessiva dei veicoli.

Si tratta di un freno a decompressione a doppio ciclo analogo alla soluzione adottata per i motori heavy duty della serie OM 47x. 

I dati di potenza sono straordinari considerata la cilindrata del motore. Se nella versione di serie il freno motore dei propulsori a sei cilindri arriva già a 235 kW, con la versione Premium si sale addirittura a 300 kW. Fino a poco tempo fa soltanto motori nettamente più grandi della categoria heavy duty erano in grado di raggiungere valori di quest'ordine di grandezza. 

Anche i motori a quattro cilindri possono contare su una potenza frenante di tutto riguardo, pari a 145 kW e 170 kW, segno che nella fase di progettazione della nuova serie il principio del downsizing è stato applicato con coerenza non soltanto per migliorare le prestazioni del motore, ma anche per ottenere una maggiore azione frenante. 

I motori raggiungono la massima potenza frenante a 2700 – 3000 giri/min. L'ampliamento della fascia di regime utile va a vantaggio della guidabilità e dimostra nel contempo la capacità di ruotare a regimi elevati e la stabilità dei propulsori. Nell'uso pratico convince inoltre l'elevata potenza del freno motore ai bassi regimi, che nella versione Premium è più che raddoppiata rispetto ai motori precedenti. L'azionamento avviene per mezzo della leva di comando dello sterzo in due (OM 934) o tre stadi (OM 936). La trasmissione dei comandi è di tipo idraulico. Ogni cilindro dispone di una propria unità frenante, che all'attivazione del freno motore trasferisce alla valvola di scarico il moto della camma separata prevista sull'albero a camme lato scarico. Il vantaggio di questa soluzione risiede nel maggior grado di rendimento e nell'assenza di perdite per attrito nelle normali condizioni di esercizio.

Versatilità: una gamma di motori a quattro e sei cilindri e una versione orizzontale
La nuova gamma di motori è tagliata su misura per tutti i tipi di impiego nel settore dei veicoli industriali medi, che comprende, oltre al servizio di distribuzione, anche i veicoli medi e leggeri per il trasporto di linea e il cantiere nonché gli autobus urbani ed extraurbani. Grazie al sistema di costruzione modulare, che prevede un numero elevato di componenti identici, la serie di motori OM 93x copre un'ampia fascia di potenza e un grande ventaglio di applicazioni.

La serie di motori è composta dal quattro cilindri in linea OM 934 con 5,1 l di cilindrata e dal sei cilindri in linea OM 936 da 7,7 l. Alesaggio e corsa misurano rispettivamente 110 mm e 135 mm e sono uguali per entrambe le versioni. Identica anche la distanza dei cilindri, pari a 128 mm.

Sei cilindri in linea in versione orizzontale per gli autobus

Nelle categorie di potenza 220 kW (299 CV) e 260 kW (354 CV), il sei cilindri in linea è disponibile anche nella versione orizzontale progettata ad hoc per l'installazione sugli autobus urbani. A livello costruttivo questa versione ha richiesto un impegno notevole, dal momento che lo spazio disponibile nella coda di un autobus urbano per l'installazione del motore è estremamente ristretto. Il motore di base non ha richiesto modifiche perché la versione orizzontale è stata concepita sin dall'inizio tenendo conto delle particolari condizioni di installazione. Tutti gli organi periferici sono stati invece sviluppati in modo specifico per questo tipo di applicazione.

Tra i gruppi interessati figurano il modulo di alimentazione carburante, il modulo olio e liquido di raffreddamento, la coppia dell'olio, il turbocompressore con i condotti dell'aria e dei gas di scarico, il coperchio valvole con separatore di nebbia d'olio e tutti i condotti. La specificità del motore orizzontale è nel suo complesso il risultato di un lavoro di progettazione e sperimentazione completamente dedicato.

Ampia scelta: due cilindrate, nove categorie di potenza

Il quattro cilindri OM 934 Mercedes-Benz è disponibile nelle versioni di seguito elencate.

	Potenza 
	Coppia

	115 kW (156 CV) a 2200 g/min
	650 Nm a 1200-1600 g/min

	130 kW (177 CV) a 2200 g/min
	750 Nm a 1200-1600 g/min

	155 kW (211 CV) a 2200 g/min
	850 Nm a 1200-1600 g/min

	170 kW (231 CV) a 2200 g/min
	900 Nm a 1200-1600 g/min


Per il motore a sei cilindri OM 936 sono previste addirittura cinque categorie di potenza e di coppia.

	Potenza
	Coppia

	175 kW (238 CV) a 2200 g/min
	1000 Nm a 1200-1600 g/min

	200 kW (272 CV) a 2200 g/min
	1100 Nm a 1200-1600 g/min

	220 kW (299 CV) a 2200 g/min
	1200 Nm a 1200-1600 g/min

	235 kW (320 CV) a 2200 g/min
	1300 Nm a 1200-1600 g/min

	260 kW (354 CV) a 2200 g/min
	1400 Nm a 1200-1600 g/min


Per l'installazione sugli autobus urbani ed extraurbani Mercedes-Benz sono disponibili l'OM 936 e l'OM 936 h (motore orizzontale) nelle due categorie di potenza da 220 kW (299 CV) e 260 kW (354 CV). L'erogazione di potenza e i valori di coppia sono equivalenti a quelli dei motori per autocarri.

Tecnologia: massima qualità per i motori medium duty

Per la progettazione dei nuovi motori si è partiti letteralmente dalla linea mediana di un foglio completamente bianco, senza tenere conto in alcun modo degli impianti di produzione esistenti. Per tutta la fase di sviluppo l'intera attenzione si è dunque concentrata sulle caratteristiche d'eccellenza del prodotto e quindi sui vantaggi per il Cliente. 
Testata cilindri a flusso trasversale con quattro valvole per cilindro

Se sedici anni fa la serie 900 faceva scalpore alla sua prima apparizione per l'innovativa tecnica delle tre valvole, sui modelli successivi il ricambio dei gas è stato affidato a quattro valvole per cilindro. Le valvole di aspirazione e di scarico sono disposte in posizione parallela all'interno della testata cilindri a flusso trasversale. Questa disposizione consente di accorciare al massimo i condotti di aspirazione e di scarico e di contenere il più possibile le perdite fluidodinamiche, creando in tal modo uno dei presupposti fondamentali per ottenere bassi consumi di carburante. Il motore dispone così in ogni sua parte della tecnologia più moderna e sofisticata per assicurare al Cliente il massimo livello di redditività e robustezza della categoria.
La testata cilindri è in ghisa grigia con grafite lamellare (GJL), una speciale lega sviluppata nel reparto interno di fonderia di Mannheim per assicurare la massima resistenza. Questo materiale garantisce inoltre un ottimo bilancio termico nei punti esposti direttamente al processo di combustione.

Basamento e testata sono collegati tra loro per mezzo di sei viti per cilindro, un numero che supera considerevolmente la prassi comune in questo segmento. Poiché i due materiali utilizzati rispettivamente per la testata cilindri e il basamento presentano lo stesso coefficiente di dilazione, i due componenti non sono soggetti a deformazioni. Il collegamento tra le due parti presenta una robustezza tale, che durante l'intero ciclo di sperimentazione la testata cilindri non ha subito alcun danno.

Due alberi a camme in testa di tipo composito

Il motore dispone di due alberi a camme in testa per l'azionamento delle valvole di aspirazione e di scarico parallele. Per la loro disposizione è stata tuttavia scelta una soluzione che ha consentito di contenere l'altezza d'ingombro. Gli alberi a camme, costruiti nello stabilimento di Mannheim con un metodo brevettato, sono di tipo "composito" e sono costituiti da un tubo su cui vengono calettate a caldo le camme. Questo tipo di costruzione, leggera e robusta al tempo stesso, ha debuttato nel settore dei motori per veicoli industriali un anno fa, quando è stata presentata in anteprima con il modello OM 471. Gli alberi a camme comandano le valvole di aspirazione e di scarico con i loro bilancieri a rulli ad attrito ridotto e poco soggetti ad usura.

Anteprima assoluta per i motori diesel: albero  a camme a fasatura variabile

Tra le finezze tecniche della nuova serie di motori figura il sistema VCP (variable camshaft phaser). Dietro questo acronimo si cela un albero a camme di scarico a fasatura variabile che è in assoluto il primo albero a camme di questo tipo ad essere installato in un motore diesel. La fasatura variabile favorisce la rigenerazione del filtro antiparticolato. Quando quest'ultimo deve essere rigenerato, gli angoli di fasatura vengono anticipati di quanto necessario fino ad un massimo di 65 gradi. L'apertura e la chiusura anticipate delle valvole di scarico fa sì che i gas di scarico in uscita dal cilindro presentino una temperatura superiore. Questa tecnica permette di rigenerare il filtro antiparticolato praticamente in qualsiasi condizione di impiego con temperature esterne fino a -30 °C.
La regolazione degli angoli di fasatura avviene su segnale della centralina di gestione del motore per mezzo di un rotore idraulico a palette installato sull'albero a camme di scarico. Quando è necessario variare la fasatura, l'olio motore fluisce all'interno del rotore a palette provocandone la rotazione e influenzando in tal modo la posizione dell'albero a camme rispetto all'ingranaggio conduttore. 

Basamento e manovellismo rigido

Uno dei principali componenti dei nuovi motori è il basamento rigido, che presenta una struttura di supporto realizzata nel medesimo materiale della testata cilindri. La struttura rigida è in grado di sopportare pressioni di combustione elevate e riduce nel contempo le emissioni acustiche. Le superfici di scorrimento delle canne dei cilindri a secco vengono sottoposte ad un trattamento di microfinitura a plateau, con la quale si ottiene una superficie liscia che presenta al tempo stesso un'ottima capacità di trattenere l'olio. Si riducono così le perdite per attrito e scende parallelamente anche il consumo d'olio.

Le bielle sono realizzate in acciaio fucinato e vengono separate per frattura ("cracking") in corrispondenza dell'occhio di biella. Questo processo assicura un accoppiamento geometrico particolarmente resistente quando le due parti vengono successivamente avvitate. L'albero motore è estremamente rigido e, come tutti gli altri componenti del motore base, è stato progettato per ottenere da un lato un'elevata robustezza, in grado di sopportare le elevate pressioni di accensione nella fase di combustione, dall'altro un peso contenuto.

Come la testata cilindri e gli alberi a camme, anche monoblocco, bielle e albero motore vengono costruiti nello stabilimento motori di Mannheim su nuovi impianti di produzione altamente moderni. 

I pistoni sono in alluminio e dispongono di raffreddamento a spruzzo diretto d'olio con canale di raffreddamento. La geometria ottimizzata della camera di combustione a due stadi con incavo piatto nel cielo del pistone è concepita per ottenere una combustione perfetta del carburante in abbinamento al ricircolo dei gas di scarico. Si tratta di un elemento fondamentale per l'eccellente parsimonia nei consumi del motore. Anche il rapporto alesaggio/corsa di 110/135 mm è stato scelto per ottimizzare i consumi. La configurazione a corsa lunga assicura inoltre un'elevata capacità di ripresa ai bassi regimi.

Robusta trasmissione a ingranaggi

L'albero motore comanda gli alberi a camme per mezzo di una trasmissione a ingranaggi rigida e compatta installata sul lato posteriore del motore. Essendo collocati sul lato volano del motore, gli ingranaggi producono minori emissioni acustiche e sono in grado di azionare i gruppi ausiliari disposti in ordine compatto: pompa dell'olio, compressore d'aria, pompa carburante ad alta pressione e pompa di alimentazione carburante. 
La trasmissione ad ingranaggi è parallelamente la base di partenza per le prese di forza posteriori sul motore, disponibili a richiesta con coppia utile massima di 600 Nm. I fianchi dei denti di tutti gli ingranaggi della trasmissione sono temprati e rettificati per assicurare, oltre ad una durata estremamente lunga, anche la massima silenziosità delle dentature.
Pressione d'iniezione fino a 2.400 bar
L'iniezione di carburante ad alta pressione si basa su un sistema common rail con pompa ad alta pressione lubrificata ad olio per il pompaggio del carburante nell'accumulatore di pressione (rail). L'iniezione del carburante nelle camere di combustione è affidata ad iniettori installati in posizione centrale e comandati da elettrovalvole. L'altissima pressione di iniezione, che arriva ad un massimo di 2400 bar, assicura una combustione del gasolio povera di particolato e molto efficiente.

Fino a cinque iniezioni singole per ogni processo di iniezione

L'estrema flessibilità della strategia di iniezione consente di effettuare fino a cinque iniezioni singole, tra iniezioni pilota, iniezione principale e post-iniezioni. A seconda delle condizioni di esercizio, tra cui normale funzionamento a caldo, avviamento a freddo e funzionamento a freddo, vengono adottate strategie diverse che per ogni ciclo di lavoro combinano tra loro soltanto alcune oppure tutte e cinque le iniezioni. È così possibile regolare in modo ottimale la combustione per ottenere in ogni punto di esercizio del motore gli obiettivi desiderati in termini, ad esempio, di efficienza, riduzione della rumorosità o riscaldamento del sistema di post-trattamento dei gas di scarico.

Questo ingegnoso sistema di iniezione è anche il punto di partenza per un'eccellente capacità di avviamento a freddo. I nuovi motori partono bene anche a temperature di molto inferiori agli zero gradi senza preriscaldamento.

Sovralimentazione su misura per ogni categoria di potenza

La sovralimentazione turbo dei nuovi motori è realizzata con soluzioni su misura per la specifica categoria di potenza. Nel caso del propulsore a quattro cilindri OM 934, fino a 130 kW (177 CV) la pressione è generata da un turbocompressore a gas di scarico monostadio. Per le categorie superiori trova impiego una sovrali​mentazione a due stadi con due turbocompressori. Il sei cilindri OM 936 fino a 220 kW (299 CV) di potenza utilizza un turbocompressore asimmetrico a doppia turbina. Per le due classi di potenza superiori è previsto anche qui un sistema di sovralimentazione a due stadi con due turbocompressori.

Il grande impegno dedicato alla progettazione della sovralimentazione turbo ha dato i suoi frutti: tutte e quattro le categorie di potenza assicurano ottime prestazioni in termini di consumi, erogazione di potenza e tempi di reazione.

Per regolare la pressione di sovralimentazione e migliorare ulteriormente il tempo di reazione del motore sia in fase di accelerazione sia durante il funzionamento del freno motore, tutti e quattro i sistemi di sovralimentazione dispongono di una valvola waste-gate a comando elettronico.

Accurata configurazione del circuito di raffreddamento

Gli ingegneri hanno riservato grande attenzione al circuito di raffreddamento dei nuovi motori. La camicia d'acqua nel basamento e nella testata cilindri presenta sezioni e geometrie ottimizzate per ottenere una perfetta distribuzione longitudinale e trasversale del liquido di raffreddamento. La perfetta refrigerazione dei componenti ha permesso di ridurre a livelli minimi le perdite di potenza a carico dell'azionamento della pompa del liquido di raffreddamento. 

Per ottimizzare ulteriormente il consumo di carburante, sulla linea di montaggio dello stabilimento di Mannheim la pompa del liquido di raffreddamento viene scelta in funzione del tipo e della versione di motore. Le pompe si distinguono tra loro per la diversa portata e il modello di volta in volta necessario dipende dalla potenza e dall'equipaggiamento del motore oltre che dall'impianto di raffreddamento del veicolo.
Dimensioni compatte e peso ottimizzato
Grazie alla struttura compatta e al montaggio laterale della pompa dell'acqua, i nuovi motori presentano praticamente la stessa lunghezza dei modelli precedenti, nonostante la maggiore cilindrata. Il sei cilindri OM 936 è persino 25 mm più corto del suo predecessore (OM 926 LA).

I nuovi motori presentano inoltre un peso per unità di potenza vantaggioso. Il peso a secco è di 495 kg per il modello OM 934 e di 650 kg per il modello OM 936 (in entrambi i casi in conformità alla norma DIN 70020-A). Nel confrontare i nuovi motori con i modelli precedenti occorre tenere conto dei maggiori oneri costruttivi resi necessari dal livello di emissione Euro VI, della maggiore cilindrata e del netto incremento delle prestazioni. Ne deriva che il quattro cilindri OM 934 andrà spesso a sostituire modelli a sei cilindri, mentre il sei cilindri OM 936 darà il cambio a motori di cilindrata nettamente superiore e quindi anche più pesanti. 

Moderno e affidabile: il sistema di post-trattamento dei gas di scarico

Nel progettare i sistemi di post-trattamento dei gas di scarico è stato messo sempre in primo piano soprattutto un obiettivo: conducente e proprietario di un autocarro o di un autobus non dovevano quasi accorgersi dell'esistenza a bordo di questo tipo di impianto. I requisiti prescritti dal capitolato erano: ingombro ridotto, peso contenuto, basso consumo di AdBlue, lunghi intervalli di manutenzione e massima affidabilità.

Il fatto che alla fine siano stati realizzati sistemi che non soltanto coniugano al meglio queste caratteristiche, ma riducono anche del 90% circa le emissioni di ossidi di azoto e di particolato rispetto agli attuali prodotti Euro V, è motivo di rallegramento sia per il Cliente sia per l'ambiente. 

Il sistema di dosaggio per l'iniezione dell'additivo AdBlue nel catalizzatore SCR non è di tipo pneumatico e riduce pertanto non solo il fabbisogno complessivo di aria compressa del veicolo ma anche il consumo di carburante. Questa soluzione è stata ripresa pari pari dai sistemi di post-trattamento dei gas di scarico dei motori heavy duty OM 47x.

Dai "pesanti" deriva anche il sistema di dosaggio del gasolio (HC Doser), necessario per la rigenerazione del filtro antiparticolato diesel. Questa sofisticata soluzione è stata scelta con cognizione di causa: affidando il dosaggio del carburante al cosiddetto HC Doser, che è un dispositivo separato installato sull'uscita dei gas di scarico del motore, anziché al sistema di iniezione interno al motore, si preservano l'olio motore e i componenti del propulsore e si migliora la robustezza.

Nelle sue caratteristiche fondamentali, la struttura dell'impianto di scarico equivale a quella dei sistemi adottati con successo da Daimler Trucks North America sin dal 2009 per rendere i motori DD13 e DD16 costruiti a Detroit conformi alla norma antinquinamento EPA 10. Essi sono costituiti, seguendo il flusso dei gas di scarico, da un catalizzatore ossidante (DOC), un filtro antiparticolato diesel con rivestimento in metalli nobili (DPF) e un catalizzatore SCR per la riduzione degli ossidi di azoto, a valle del quale è previsto un catalizzatore anti-slip. A differenza dei sistemi di post-trattamento dei gas di scarico adottati per i motori della serie OM 47X, per motivi di peso e di spazio gli impianti destinati ai veicoli medi dispongono di un solo terminale di scarico.
Efficiente integrazione di motore e post-trattamento dei gas di scarico

Mai prima d'ora motore e impianto di scarico erano stati sviluppati sin dagli inizi della fase progettuale con un tale livello di connessione e integrazione. In tutte le caratteristiche del prodotto complessivo non si è mai cercato di separare il motore dal sistema di post-trattamento dei gas di scarico per ottenere il meglio o dall'uno o dall'altro. Al contrario si è sempre puntato ad un risultato globale di massimo livello. Per esempio, consumo di gasolio e consumo di AdBlue non sono stati mai considerati come due aspetti separati. 

Si sono così ottenuti costi di esercizio che, comprendendo entrambi i valori di consumo (gasolio e AdBlue), rappresentano la migliore delle condizioni e assicurano il massimo risparmio al Cliente.
Un altro esempio di lavoro integrato è costituito dalla rigenerazione del filtro antiparticolato diesel, ossia la combustione a intervalli regolari del particolato separato dai gas di scarico, per realizzare la quale il motore porta temporaneamente i gas di scarico a temperature molto elevate. L'HC Doser installato a valle del motore inietta una quantità di carburante in questi gas di scarico molto caldi. La combustione catalitica di questo carburante nel catalizzatore ossidante produce calore che fa aumentare ulteriormente la temperatura dei gas di scarico fino al valore necessario per la combustione del particolato contenuto nel filtro. I necessari accorgimenti adottati per il motore (fasatura variabile dell'albero a camme VCP e iniezioni multiple per l'innalzamento della temperatura dei gas di scarico) e per il post-trattamento dei gas di scarico (dosaggio HC e miscelazione con i gas di scarico nonché trattamento superficiale e rivestimento con metalli nobili del catalizzatore ossidante) sono stati tarati perfettamente tra loro. Il risultato: anche con temperature esterne di - 30°C è possibile di fatto rigenerare automaticamente il filtro antiparticolato in qualsiasi condizione di esercizio. Ciò significa che non è praticamente più necessario indurre la rigenerazione del filtro antiparticolato a veicolo fermo e motore in funzione, con vantaggi inestimabili soprattutto per gli autocarri e gli autobus adibiti rispettivamente al servizio di distribuzione o al servizio di linea urbano. 
Centraline di comando MCM e ACM: tutto sotto controllo

Gli straordinari livelli di efficienza, ecocompatibilità e potenza della nuova serie di motori dipendono strettamente dalla gestione elettronica del motore e del post-trattamento dei gas di scarico. Due "supercervelli" lavorano insieme con un eccellente spirito di squadra: la centralina motore MCM e la centralina di post-trattamento dei gas di scarico ACM. 

Con la loro straordinaria capacità di calcolo, i due sistemi elettronici assicurano costantemente un'iniezione perfetta, la giusta pressione di sovralimentazione e le migliori condizioni di esercizio del sistema di post-trattamento dei gas di scarico – in altre parole garantiscono la massima spinta propulsiva, la massima efficienza e il massimo rispetto per l'ambiente. E lo fanno col caldo e col freddo, in montagna come a livello del mare. 

L'evoluzione è stupefacente: alla loro presentazione in anteprima agli inizi del 1966, i motori della serie 900 figuravano tra i primi propulsori diesel per veicoli industriali a gestione completamente elettronica. Al suo esordio, la centralina di gestione utilizzava circa trecento dati, tra parametri, curve caratteristiche e mappature. La nuova serie di motori sfrutta i progressi dell'elettronica: i dati utilizzati dalla centralina MCM per la gestione e la regolazione sono circa diecimila, cui si aggiungono i circa settemila registrati nella centralina ACM. 

La regolazione delle condizioni di esercizio non è tuttavia l'unico campo in cui è stato fatto un grosso passo in avanti. Anche per il monitoraggio automatico di tutti i dati relativi agli stati operativi e di tutti i sottosistemi si è ormai entrati in una nuova dimensione. La centralina è estremamente sensibile a tutto ciò che può influire sull'ecocompatibilità, i consumi e la durata e controlla costantemente l'intero sistema per proteggere se stessa.

Affidabilità: prove intensive in condizioni estreme su brevi e lunghe percorrenze

Longevità e robustezza figurano per tradizione nell'elenco delle straordinarie caratteristiche dei motori per veicoli industriali Mercedes-Benz. Anche la nuova serie di motori OM 93x segue questa tradizione. Lo sviluppo della produzione in serie ha avuto inizio nel 2005. Prima ancora di mettere mano a "ferro e acciaio", il motore è stato per così dire testato virtualmente attraverso numerose fasi di ottimizzazione, per le quali si è attinto sin dalle prime battute alle esperienze maturate con l'attività di progettazione dei motori heavy duty OM 47x. 
Quattrocento motori testati al banco e a bordo del veicolo
In totale sono stati sottoposti ad accurate prove al banco e a bordo veicolo circa quattrocento motori. Soltanto le prove di durata al banco e su veicoli stradali equivalgono a oltre 18 milioni di chilometri in condizioni effettive di utilizzo. Gli ingegneri hanno inoltre trascorso più di 100.000 ore sui banchi di prova motori per sviluppare e testare le funzioni del propulsore, del post-trattamento dei gas di scarico e di tutti i sottogruppi.

Nelle prove su strada, autoarticolati con un peso rimorchiabile di 40 tonnellate, ma non solo, hanno fatto per anni avanti e indietro su tratti autostradali dalle condizioni topografiche particolarmente impegnative con una continua alternanza di salite e discese, sottoponendo questi motori compatti ad uno stress estremo. Ma anche il ventaglio delle possibili condizioni di impiego è stato sottoposto a prove estreme: i test condotti a basso carico, basse temperature ed elevata dinamica di marcia hanno verificato soprattutto il post-trattamento dei gas di scarico. Nelle numerose prove a bassa temperatura in Lapponia e in Alasca, come pure nei test ad alta temperatura e in altura condotti nel sud della Spagna e nelle Rocky Mountains, i propulsori hanno dovuto soddisfare gli stessi requisiti previsti per i motori della categoria heavy duty, i più estremi che si possano richiedere ad un motore.

Test estremi, oltre le condizioni reali
Tra gli altri ‘metodi di tortura’ adottati da Mercedes-Benz nella fase di sperimentazione figurano le prove di sovraccarico su strada condotte innalzando la temperatura del liquido di raffreddamento, le prove di durata al banco con pressione di accensione e temperatura dei gas di scarico più elevate e i test in posizione inclinata e in fuorigiri. Un dato confortante per i futuri utilizzatori di autobus e autocarri: i nuovi motori hanno dato ottima prova di sé in condizioni che difficilmente potranno mai verificarsi nelle normali condizioni di impiego. I risultati di queste severe prove mostrano che i nuovi motori raggiungono brillantemente gli obiettivi fissati in termini di affidabilità e durata. Nonostante la maggiore complessità di questi motori, i progettisti hanno utilizzato ogni mezzo per garantire anche in questo caso quel livello massimo di affidabilità e robustezza che ha reso leggendaria la serie 900. In quanto a longevità i nuovi modelli fanno anche di più: sull'impegnativo tracciato di riferimento tra Stoccarda e Amburgo i nuovi motori raggiungono sugli autocarri di linea da 6,5 kW per tonnellata (equivalenti nel caso dell'OM 936 da 260 kW ad un peso rimorchiabile di 40 tonnellate) un valore di durata B10 di 750.000 km. Si tratta di un incremento del 20% rispetto al modello precedente. Il valore B10 indica che almeno il 90% dei motori è in grado di coprire questo chilometraggio prima di dover essere sottoposto ad una revisione generale. 
Antenati eccellenti: storia dei motori medium duty Mercedes-Benz

· Benz e Daimler in competizione per il motore diesel

· L'avvento del "motore ad olio pesante"

· La carriera assolutamente unica della serie 300

· La serie 900: una pietra miliare della tecnica motoristica

Da novant'anni Mercedes-Benz costruisce motori diesel per veicoli industriali medi, novant'anni densi di innovazioni e segnati dall'evoluzione assolutamente unica dei propulsori destinati ad autocarri, autobus e veicoli speciali. La nuova serie OM 934/936 ha alle spalle una galleria di antenati eccellenti.

Benz e Daimler in competizione per il motore diesel

Nella storia dei motori diesel per veicoli industriali, Mercedes-Benz figura tra le case costruttrici più innovative. Novant'anni fa, nell'autunno del 1922, veniva provato al banco presso lo stabilimento Benz di Mannheim il primo di tre prototipi del motore diesel OB2 con iniezione a precamera per autocarri. Nell'ottobre dello stesso anno Benz monta il quattro cilindri su un autotelaio per autocarro con carico utile di cinque tonnellate. Il risultato dei test comparativi con un motore a benzina di pari cilindrata sono evidenti: i costi dovuti al carburante scendono dell'86%. Nella primavera del 1923 si decide di avviare la produzione in serie: il primo motore diesel per autocarri al mondo eroga 33 kW (45 CV) a 1000 giri/min. Lo stesso anno la Daimler-Motoren-Gesellschaft DMG sviluppa nel suo stabilimento autocarri di Berlino-Marienfelde un motore diesel con iniezione d'aria per autocarri, capace di erogare 29 kW (40 CV). Spettacolare per quei tempi la lunga prova su strada tra i due stabilimenti DMG: dal 20 al 30 settembre 1923 un autocarro Daimler con motore diesel copre la distanza da Berlino a Stoccarda e ritorno.

L'avvento del motore ad olio pesante

Dopo la fusione di Benz e Daimler nel 1926, si afferma il principio dell'iniezione a precamera. Il primo motore diesel sviluppato in comune è il sei cilindri OM 5 del 1927. Ha una cilindrata di 8,6 l ed eroga 55 kW (75 CV). Il prefisso "OM" di cui da allora si compone la nomenclatura dei motori diesel Mercedes-Benz si deve all'espressione "motore ad olio pesante" con cui all'epoca si designavano comunemente i motori diesel. Inizialmente i motori diesel vengono offerti in alternativa ai motori a benzina. Il successo definitivo arriva con il modello Lo 2000 Mercedes-Benz del 1932, primo autocarro leggero con motore diesel di serie. Il nuovo sei cilindri OM 59 ha una cilindrata di 3,8 l ed eroga una potenza di 40 kW (55 CV).

La carriera assolutamente unica della serie 300

A partire dal 1949 si afferma tra i motori diesel la serie 300, conquistando una fama leggendaria. La sua storia risale indietro nel tempo fino all'anno 1940, quando ha inizio l'attività di sviluppo e progettazione della serie OM 301/302 costituita da motori a quattro e a sei cilindri. Ma le autorità la bloccano e potrà riprendere soltanto a guerra finita, nella seconda metà degli anni '40. 

C'è però una nuova condizione: i motori devono essere costruiti con le stesse macchine con cui nel 1944 la Daimler-Benz AG ha iniziato a produrre a Mannheim i motori a benzina destinati al modello L 701 Mercedes-Benz/Opel Blitz costruito su licenza. Il nuovo OM 312 del 1949 presenta pertanto le stesse distanze disuguali tra i cilindri proprie di quel motore, mentre adotta misure diverse per il basamento e la testata. L'alesaggio di 90 mm è uguale a quello del motore a benzina, la corsa sale invece da 95 a 120 mm. Il sei cilindri OM 312 eroga 66 kW (90 CV) e ha una cilindrata di 4,6 l contro i precedenti 3,6 l.

1954: nasce il primo turbodiesel con la Stella

A questo punto inizia per il motore diesel una carriera assolutamente unica. Nel 1954 Mercedes-Benz presenta con l'OM 312 A il suo primo motore sovralimentato. Pensato per i veicoli antincendio, eroga 85 kW (115 CV). Il motore turbo non riesce però ad affermarsi, tanto più che il marchio presenta anche la versione evoluta OM 321: l'alesaggio sale a 95 mm, la cilindrata è di 5,1 l e la potenza erogata è di 81 kW (110 CV). Parallelamente dal diesel viene derivato un altro motore a benzina: l'M 312, anch'esso con una potenza di 81 kW (110 CV).

Nel 1956 parte con l'OM 321 AM (dal tedesco "Aufladung mild", sovralimentazione dolce) la successiva generazione di motori turbo, la cui potenza di 93 kW (126 CV) viene portata poco dopo a 97 kW (132 CV). Nel 1959 il motore aspirato viene promosso al rango di OM 322 con una cilindrata di esattamente 5,675 l. Nel 1960 si aggiunge il quattro cilindri OM 324.

L'impulso successivo arriva nel 1964, quando i motori a quattro e sei cilindri si convertono all'iniezione diretta assumendo rispettiva​mente la denominazione di OM 314 e OM 352 / OM 352 A. La potenza aumenta inizialmente fino a 124 kW (168 CV). La gamma è completata da una versione a benzina destinata ai veicoli militari. In Brasile uscirà nel 1985 la versione a metano M 352 G.

L'attività di sviluppo del modello successivo, ormai già avviata, viene fermata agli inizi degli anni '80 per ragioni di costo. Inizia invece nel 1983/84 una nuova primavera per la serie 300 con i modelli OM 364/366. I motori sono stati completamente rielaborati. La cilindrata dei propulsori a quattro e a sei cilindri sale rispettivamente a 3,97 e a 5,96 l, la potenza raggiunge i 147 kW (200 CV) e si porta successivamente addirittura a 177 kW (240 CV), superando di oltre due volte e mezzo quella dell'originario OM 312.

La serie 300 conta oltre due milioni di esemplari quando l'introduzione del livello di emissione Euro III pone fine alla sua carriera in Europa, ma non in altre parti del mondo. Nel 2009, sessant'anni dopo la nascita dell'OM 312, è ancora possibile acquistare in Brasile il veicolo a cabina arretrata L-1620 Classic con motore OM 366 LA da 155 kW (211 CV). La distanza tra i cilindri e la struttura di base sono ancora quelle del 1949.

La serie 900: una pietra miliare della tecnica motoristica

Il 1996 porta un cambiamento radicale per i motori per autocarri Mercedes-Benz. La rivoluzione inizia in primavera con la serie 900 che colpisce per la regolazione completamente elettronica e l'iniezione diretta con pompa individuale per ciascun cilindro. Sono entrambe novità assolute: è la prima volta che l'iniezione viene gestita separatamente e che ciascun cilindro viene monitorato singolarmente. 

La nuova serie si presenta con motori a quattro e a sei cilindri. L'OM 904 LA con 4,3 l di cilindrata eroga una potenza massima di 125 kW (170 CV), il sei cilindri OM 906 LA con 6,4 l di cilindrata ha una potenza massima di 205 kW (279 CV). Sovralimentazione turbo e intercooler sono d'obbligo. Il loro tratto distintivo è l'erogazione costante della coppia massima nella fascia da 1200 a 1600 giri/min, una caratteristica che per motori di queste dimensioni è insolita quanto la tecnica delle tre valvole.

La serie 900 è una pietra miliare, che dimostra nel corso della sua carriera tutto il suo potenziale. Se la potenza dei motori originari era aumentata solo discretamente, portandosi ad un valore massimo di 130 kW (177 CV) e di 210 kW (286 CV), con il successivo incre​mento dell'alesaggio da 102 a 106 mm e della corsa da 130 a 136 mm i motori entrano in regioni fino ad allora inesplorate. Con la denominazione OM 924 LA, il quattro cilindri maggiorato eroga da 4,8 l di cilindrata una potenza di 160 kW (218 CV). Il sei cilindri raggiunge con i suoi 7,2 l di cilindrata una potenza di 240 kW (326 CV).

Nel loro successivo stadio evolutivo i motori possono trarre profitto dalla tecnologia BlueTec presentata da Mercedes-Benz nel 2004. La tecnologia SCR (SCR = Selective Catalytic Reduction) con iniezione di AdBlue rende i motori pronti per i nuovi livelli di emissione Euro 4/5. Le sostanze nocive contenute nei gas di scarico si riducono anche dell'80% senza che l'erogazione di potenza abbia a soffrirne. Parallelamente i proprietari dei veicoli possono contare su consumi tangibilmente inferiori.

Per la sua parsimonia, la serie 900 è stata sin dall'inizio un parametro di riferimento nella sua categoria. Quest'anno la produzione di questa serie di motori raggiungerà un milione di esemplari, a dimostrazione della forza innovativa della sua tecnologia. Ma poiché non c'è limite alla perfezione, è in arrivo un cambio di testimone. Con la serie OM 934/936 progettata completamente ex novo per il limite di emissione Euro VI, Mercedes-Benz posa ancora una volta una pietra miliare nella storia dei motori diesel medium duty.

Ulteriori informazioni su: media.mercedes-benz.it e media.daimler.com 
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