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Двигатель 256 в модели 222

газовый турбокомпрессор и эффект наддува, 
обеспечиваемый интегрированным стартер-генератором.

Наряду с внедрением 48-вольтовых компонентов спектр 
технологий инновационной силовой установки включает в 
себя дополнительные модули, такие как регулируемый 
масляный контур, интеллектуальное управление теплом, 
сажевый фильтр бензина и меры по снижению трения.

Результатом является снижение выбросов углекислого газа 
(CO2) почти на 20% в сочетании с увеличением мощности 
более чем на 15% по сравнению с предшественником — 
двигателем V6 276, 6-цилиндровым двигателем, который 
выгодно отличается от двигателей с четырьмя цилиндрами с 
точки зрения расхода топлива, в то время как мощность 
может соперничать с 8-цилиндровыми двигателями.

Двигатель 256 - 6‑рядный двигатель с искровым 
зажиганием (М 256) с 48-вольтовой электросистемой

Двигатель M 256 с искровым зажиганием знаменует начало 
нового семейства рядных двигателей от Mercedes‑Benz и 
теперь заменяет своего успешного предшественника — 
двигатель V6 276.

48-вольтовая электрификация, которая также была частью 
процесса проектирования двигателя с самого начала, 
наряду с рядом дополнительных инновационных мер, 
означает, что, несмотря на амбициозные цели по 
производительности, также удалось добиться 
значительного снижения уровня потребления.

Двигатель без ремней с интегрированным стартером-
генератором (ISA) демонстрирует выдающуюся 
характеристику отклика во всем диапазоне оборотов. Это 
достигается за счет использования электрического 
дополнительного компрессора, высокопроизводительного 
выхлопа

Вид двигателя спереди слева
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Вид на двигатель сзади слева

Краткое описание 

Новые возможности: • Электрический дополнительный компрессор

• Двигатель без ремня

• Электрический насос охлаждающей жидкости

• Электрический холодильный компрессор Испытано
и проверено:

• Двигатель со смещенным расположением
цилиндров (т.е. отверстия цилиндров,
противоположные оси коленчатого вала,
смещены в сторону холодной стороны)

• Двигатель с оптимизированным трением

• Узел ГРМ на стороне трансмиссии

• Картер двигателя, а также головка блока цилиндров
изготовлены из алюминия, легированного цирконием, что
еще более эффективно рассеивает тепло.

• Четыре клапана на цилиндр

• CAMTRONIC на стороне впуска

• Два регулятора распределительного вала для впускной
и выпускной сторон

обеспечивают оптимальное развитие крутящего 

момента двигателя и улучшенные характеристики 

выхлопа• Цилиндры с покрытием NANOSLIDE® (железо-углерод)

• Разработан для максимального давления в камере
сгорания 120 бар с достаточным резервом для дальнейшего
увеличения производительности в течение срока службы

• Малошумная система цепного привода с бесшумной
цепью

• Компактный масляный насос лопастного типа с

управлением расходом по требованию

• 3-е поколение бензинового непосредственного
впрыска с давлением топлива 200 бар,

пьезоэлектрическими инжекторами и многократным 
впрыском с направленным распылением

• Держатель двигателя из пластика

• Модульная, соответствующая требованиям будущего
выхлопная система, установленная рядом с двигателем

• Многоискровая система зажигания для оптимального
зажигания и сгорания (многоискровое зажигание)

• Интегрированный стартер-
генератор (ISA)
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Расположение М 256 

1

3

5
6

7

А9/5

М75/11

Впускной распредвал с
КАМТРОНИК
Пьезоинжекторы

Поршень охлаждающего 
канала

Двигатель без ремня
Картер с
Ствол NANOSLIDE®

Рядом с двигателем 
установлен каталитический 
нейтрализатор

Электрический хладагент
компрессор

Электрический насос 
охлаждающей жидкости

• Использование 
маловязкого масла

Базовый двигатель

Критерием проектирования многих основных 
технологических модулей в двигателе с удлиненным блоком 
является эффективность CO2. В основе этого лежало снижение 
трения, дальнейшая оптимизация масляного контура с 
помощью «концепции SplitOiling», оптимизация сгорания и 
использование CAMTRONIC с усовершенствованным 
закрытием впускного клапана.

Оптимизация трения

Были реализованы многочисленные детальные меры с целью 
дальнейшего снижения потерь на трение, вызванных 
движущимися частями в двигателе. Это включает в себя:

• Рядный двигатель со смещением 12 мм

• Отказ от ременного привода путем систематической 
электрификации 

всех вспомогательных агрегатов с использованием 
интегрированного стартер-генератора (ИСА)

Картер и узел кривошипа
Картер изготовлен из литого под давлением алюминия. 
Поверхность контакта цилиндра обработана методом 
двухпроводного дугового напыления, запатентованным 
Mercedes‑Benz.

Разработанная нами технология NANOSLIDE® значительно 
снижает потери на трение по сравнению с чугунными 
втулками.

Метод двухпроводного дугового напыления распыляет слой 
железа на предварительно обработанный картер. 
Последующая прецизионная обработка создает идеально 
гладкий, оптимизированный по трению цилиндр, который 
обладает высокой износостойкостью и настолько тонок, что 
обеспечивает оптимальную передачу тепла к рубашке 
охлаждения.

Коленчатый вал и шатун изготовлены из кованой стали.

Более высокая удельная мощность увеличивает тепловые и 
механические нагрузки, действующие на головку поршня. 
Для снижения этих нагрузок и снижения температуры 
головки поршня поршни оснащены охлаждающими 
каналами. Температура головки поршня, достигаемая с 
помощью охлаждения поршня, помогает обеспечить 
стабильное сгорание, а также снизить уровень выбросов в 
двигателе. Охлаждение поршня интегрировано в 
терморегулирование масляного контура.

• Низкое трение, более короткий цепной привод

• Подшипник коленчатого вала с подачей масла в 
шатун для двух шатунных шеек, каждая из которых 
состоит из серповидной канавки подачи в 
основном подшипнике

• Поршень с оптимизированными 
поршневыми кольцами

• Покрытие цилиндров с использованием 
технологии 

NANOSLIDE® последнего поколения
• Оптимизация масляного контура за счет двухконтурной 

системы с регулируемым давлением и снижения расхода 
масла
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Расположение
1

2

3

4

Охлаждающий канал

Поршень

Поршневые кольца с 

уменьшенным трением 

Поршневой палец

поршень, который открывает необходимую площадь 
поперечного сечения между высоким и низким давлением. 
Датчик давления и температуры в главном масляном канале 
закрывает замкнутый контур управления.

Новая система также представляла собой вызов с точки 
зрения необходимого программного обеспечения 
управления. Она была принципиально адаптирована к 
"концепции SplitOiling" и расширена с помощью 
дополнительных функций, чтобы сформировать часть 
интеллектуального теплового управления. Это также 
включает охлаждение поршня по требованию, которое было 
реализовано без необходимости в дополнительных каналах и 
электрических приводах.

Адаптированное питание потребителя на стороне низкого 
давления обеспечивает минимально возможный расход 
масла, в то же время являясь частью теплового управления. 
Во время прогрева выбросы твердых частиц могут быть 
значительно снижены.

Быстрое нарастание давления масла при запуске двигателя, 
высокий уровень давления, доступный уже на холостом ходу, 
и расширенная возможность регулировки позиционера 
распределительного вала позволяют достичь требуемого 
вклада с точки зрения отзывчивости, проблем и расхода 
топлива.

Масляный контур - "Концепция SplitOiling"

Важной целью разработки масляного контура была высокая 
производительность регулировки распределительных валов. 
Это служит в первую очередь для снижения выбросов и 
реализации более высокого стандарта динамики вождения.

Цель состоит в том, чтобы обеспечить гидравлический 
позиционер распределительного вала необходимым уровнем 
давления масла, чтобы регулировка с требуемой скоростью 
была возможна уже на холостом ходу.

В 6-цилиндровом рядном двигателе тормозящие средние 

моменты нагрузки на распределительный вал, возникающие в 

основном рабочем диапазоне, предъявляют высокие 

требования к уровню давления масла.

Здесь впервые используется так называемая «концепция 
SplitOiling». Это относится к масляному контуру, который 
постоянно обеспечивает стабильное, гидравлически 
управляемое высокое давление для позиционера 
распределительного вала, а также управляемое картой низкое 
давление для остальных точек смазки, используя для этого 
только один масляный насос с переменным объемным 
расходом лопастного типа.

Аппаратное обеспечение для системы управления низким 

давлением интегрировано в модуль масляного фильтра для 

экономии места. Здесь используется соленоидный клапан для 

приведения в действие пилотно-управляемого
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Масляный контур - "Концепция SplitOiling" 

1
2
3

4

6

Y130

А

B

С

Масляный модуль
Теплообменник

Возвратная пружина

Управляющий плунжер

Картридж масляного фильтра

Клапан масляного насоса 

двигателя Высокое давление

Низкое давление

Неконтролируемое давление 
масла

Двигатель вид сверху спереди 

В4/4

В11/4

М75/11

Н3/10

Р48

Y58/1

Давление продувки
датчик

Температура охлаждающей 
жидкости
датчик

Электрический насос 
охлаждающей жидкости

Управление ME-SFI [ME]

единица

Термостат охлаждающей 

жидкости

нагревательный элемент

Клапан управления продувкой
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Вид двигателя слева 
19

А16/1

А16/2

B70

B149/1

Y94

Y130

Топливная система высокая
насос давления

Датчик детонации 1

Датчик детонации 2

Датчик Холла коленчатого вала 

Давление масла в двигателе
и температура
датчик

Клапан регулирования 

количества 

Клапан масляного насоса 

двигателя

Вид двигателя справа 

25

М75/11

Термостат охлаждающей 
жидкости

Электрический насос 
охлаждающей жидкости

Охладитель наддувочного воздуха интегрирован для 
оптимизации теплового баланса, который, несмотря на 
высокую степень наддува, обеспечивает превосходное 
охлаждение сжатого воздуха. В дополнение к этому, 
охладитель наддувочного воздуха также отличается своим 
выдающимся равномерным распределением с 
максимальной разницей в 5 К по отдельным цилиндрам.

Головка блока цилиндров и сгорание

Высокая удельная мощность двигателя, равная 106,7 кВт/л, 

при компактной конструкции (расстояние между отверстиями 

цилиндра 90 мм, диаметр отверстия 83 мм) обуславливает 

высокую тепловую нагрузку на головку блока цилиндров.
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клапаны с натриевым заполнением в штоке. Меньшие 
выпускные клапаны и свеча зажигания с более высокой 
теплопроводностью вместе с меньшим диаметром 
(резьба М10) позволяют добиться лучшего охлаждения в 
головке, тем самым уменьшая склонность к детонации.

2

Установка специальных выпускных клапанов также 
позволила снизить тепловую нагрузку. Впервые выпускной 
клапан с натриевым охлаждением был использован в 
качестве полых клапанов с плоским седлом, которые 
отличаются значительно улучшенным уровнем рассеивания 
тепла по сравнению с предыдущими полыми клапанами.

Клапан с полым плоским седлом
1 Клапан с полым штоком

Полый плоский клапан (новый с M 256)

Вид на двигатель сзади А79

В28/17

B28/26

Y49/1

Y49/2

Интегрированный стартер
генератор
Давление и
датчик температуры
вниз по течению от

выхлопные газы

турбокомпрессор
Давление и
датчик температуры
выше дроссельной заслонки 

клапан

Впускной распредвал
соленоид
Выпускной распредвал соленоид
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Работа при малом подъеме клапана требует мер по 
стабилизации горения. Для учета неблагоприятных условий 
развития пламени, вызванных существенно уменьшенным 
движением заряда и более низкими температурами смеси в 
момент зажигания, топливо вводится в камеру сгорания 
посредством нескольких частичных впрысков, а развитие 
пламени поддерживается, при необходимости, 
многоискровым зажиганием.

Асимметричный профиль кулачка также был разработан для 
дальнейшей стабилизации сгорания за счет увеличения 
движения заряда. Полученный вихрь покрывает смесь 
топлива и воздуха, которая все еще находится в движении, и 
тем самым обеспечивает более стабильную работу двигателя 
при минимально возможных нагрузках.

Клапанный механизм и CAMTRONIC

Для достижения более экономичного газораспределения 
диапазон регулировки впускного распредвала был увеличен 
до 70° угла поворота коленчатого вала (CKA).

Помимо этого, M 256 также оснащен системой Mercedes‑Benz 
CAMTRONIC — системой изменения фаз газораспределения, 
которая делает возможным двухступенчатое изменение хода 
на стороне впуска.

Сочетание CAMTRONIC и регулируемого позиционера 
распределительного вала с большим диапазоном регулировки 
позволяет добиться значительного снижения потерь при 
изменении заряда в нижнем диапазоне нагрузок как при 
большом подъеме клапана с помощью стратегии 
синхронизации Аткинсона, так и при малом подъеме клапана.

Вид двигателя сверху В4/25

В6/15

В6/16

В28/11

G3/1

G3/2

М16/7

Y49/19

Y49/20

Y49/21

Y101

Давление топлива и
датчик температуры

Впускной распредвал Холл
датчик

Выпускной распредвал Холла
датчик
Датчик давления
после воздушного фильтра

Датчик кислорода
вниз по течению от

каталитический нейтрализатор
Датчик кислорода
выше каталитического

преобразователь
Регулировка давления наддува 

привод заслонки
Цилиндр 1 и 2 
впуск CAMTRONIC привод
Цилиндр 3 и 4 
впуск CAMTRONIC привод
Цилиндр 5 и 6 
впуск CAMTRONIC привод

Переключение отводимого 
воздуха
клапан

Последовательность функций для регулировки подъема 

клапана CAMTRONIC

Благодаря регулировке подъема клапанов CAMTRONIC для 
впускных клапанов на впускном распредвале происходит 
контролируемое переключение между профилями кулачков с 
низким и высоким подъемом.

Базовыми входными факторами являются частота вращения 

двигателя, нагрузка и температура. В диапазоне частичной 

нагрузки впускные клапаны приводятся в действие с 

помощью профиля кулачка с низким подъемом. Поэтому они 

не открываются так далеко и закрываются раньше. Короткий

Период открытия в сочетании с широко открытой 
дроссельной заслонкой приводит к детромблированию в 
диапазоне частичной нагрузки, в то время как меньший 
подъем клапана снижает мощность трения. Оба 
способствуют большей экономии топлива. Переключение 
зависит от запроса нагрузки водителя.

Переключение осуществляется следующими 
компонентами:

• Впускной актуатор CAMTRONIC цилиндра 1 и 2

• Впускной актуатор CAMTRONIC цилиндров 3 и 4

8
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• Впускной актуатор CAMTRONIC цилиндров 5 и 6
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Для этого катушка в соответствующем приводе 
активируется, и толкатель перемещается по 
соответствующей изогнутой дорожке на кулачковой детали. 
При вращении распределительного вала и конструкции 
изогнутой дорожки кулачковые детали перемещаются в 
осевом направлении, а профиль кулачка с высоким 
подъемом воздействует на впускные клапаны. Наклон в 
изогнутой дорожке затем приводит к возврату толкателя в 
исходное положение.
Для возврата распределительного вала в положение малого 
подъема 
второй толкатель перемещается по соседней изогнутой 
дорожке, и происходит соответствующий возврат.

Определение положения толкателей осуществляется с 
помощью встроенного в привод датчика Холла.

Исполнительные механизмы приводятся в действие блоком 
управления ME-SFI [ME] с помощью широтно-импульсно 
модулированного сигнала.
Впускной распределительный вал состоит из следующих 
компонентов: 6 обработанных на станке кулачковых деталей 
установлены на несущем валу. Каждая кулачковая деталь 
управляет впускными клапанами одного цилиндра. Приводы 
CAMTRONIC каждый одновременно приводят в действие 2 
кулачка.
Сами кулачки имеют форму двойного кулачка с двумя 
изогнутыми поверхностями для каждого клапана. Если 
активируется более крутая половина кулачка, подъем 
клапана увеличивается, и клапаны остаются открытыми 
дольше. Если переключается на более плоскую половину 
кулачка, подъем клапана сокращается, и клапаны 
закрываются раньше.

Если частота вращения двигателя увеличивается или 
увеличивается запрос 
на нагрузку, кулачки на впускном распредвале 
переключаются на профиль кулачка с большим подъемом.

Вид впускного распредвала слева

Хс

К

Н1

Н5

Н6
С

Y49/19

Кулачковый цилиндр 5 

Кулачковый цилиндр 6 

Толкатель

Н2
Y49/20Н3
Y49/21

Привод CAMTRONIC для впуска цилиндров 1 и 2
Привод впуска CAMTRONIC цилиндров 3 и 4
Привод впуска CAMTRONIC цилиндров 5 и 6

Н4

Более плоская половина кулачка 

Более крутая половина кулачка Изогнутые 
дорожки
Кулачковый элемент цилиндра 1

Кулачковый элемент цилиндра 2

Кулачковый элемент цилиндра 3

Кулачковый элемент цилиндра 4
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Вид двигателя сверху 

Т1/2

Т1/3

Т1/4

Т1/5

Т1/6

Y76/1

Y76/2

Y76/3

Y76/4

Y76/5

Y76/6

Катушка зажигания цилиндра 1 

Катушка зажигания цилиндра 2 

Катушка зажигания цилиндра 3 

Катушка зажигания цилиндра 4 

Катушка зажигания цилиндра 5 

Катушка зажигания цилиндра 6 

Инжектор топлива цилиндра 1 

Инжектор топлива цилиндра 2 

Инжектор топлива цилиндра 3 

Инжектор топлива цилиндра 4 

Инжектор топлива цилиндра 5 

Инжектор топлива цилиндра 6

Разобранный вид интегрированного стартера-генератора (A79) 

А79      Интегрированный стартер-генератор N129 Блок управления стартер-генератором
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В режиме генератора он может вырабатывать 

электрическую энергию (генератор переменного тока) и 

отвечает за питание бортовой электрической системы 

напряжением 48 В, а также за зарядку аккумуляторной 

батареи бортовой электрической системы напряжением 48 В 

(G1/3).

Интегрированная конструкция означает, что крутящий 
момент передается без каких-либо интегрированных 
элементов трансмиссии между интегрированным стартером-
генератором и коленчатым валом.

Блок управления стартер-генератором устанавливает 
электрическое соединение между трехфазной системой 
переменного тока встроенного стартер-генератора и 
системой постоянного тока бортовой электросистемы 
напряжением 48 В.

В состав интегрированного стартер-генератора встроены 
трехфазная обмотка с постоянным возбуждением, резольвер 
для определения углового положения и два датчика 
температуры.

Интегрированный стартер-генератор
M 256 демонстрирует, что Mercedes‑Benz успешно внедряет 
бортовую электрическую систему 48 В. В качестве накопителя 
энергии здесь используется литий‑ионная батарея 48 В с 
энергоемкостью почти 1 кВт⋅ч. Батарею удалось очень 
компактно интегрировать и объединить с системой 
охлаждения и отопления с доставкой по требованию.

В конфигурации «P1» интегрированный стартер-генератор 
жестко прикручен к коленчатому валу и установлен между 
двигателем и автоматической коробкой передач 9G-TRONIC. 
Силовая электроника расположена в монтажном пространстве 
шестерни стартера, которая больше не устанавливается.

Задачей интегрированного стартер-генератора является 
обмен энергией между приводным валом и бортовой 
электрической системой 48 В. Здесь он работает двумя 
различными способами.

В режиме двигателя он может запускать стационарный 

двигатель внутреннего сгорания (стартер), а также ускорять 

уже вращающийся приводной вал, обеспечивая крутящий 

момент двигателя.

Вид двигателя снизу 

В40/6

N129

Датчик уровня заполнения 

моторного масла

Стартер-генератор
блок управления

Зарядка
Целью новой разработанной концепции наддува является 
достижение наилучшей характеристики отклика в сочетании 
с высокой мощностью двигателя. Требовательная ситуация с 
пространством для установки, вызванная компонентами 
контроля выбросов выхлопных газов, расположенными в 
моторном отсеке, в сочетании с желанием достичь высокого 
уровня унификации для компонентов в семействе двигателей, 
стали решающими факторами при выборе концепции 
единого турбонаддува.

Для достижения впечатляющей характеристики отклика в 
нижнем диапазоне оборотов двигателя мощностью 320 кВт, 
несмотря на естественно больший турбонагнетатель 
выхлопных газов, используется электрический 
дополнительный компрессор, интегрированный в бортовую 
электрическую систему напряжением 48 В.

Турбокомпрессор выхлопных газов, установленный в M 256, 

представляет собой турбокомпрессор выхлопных газов 

«Twinscroll» с изолированным воздушным зазором выпускным 

коллектором, включая разделение затопления для цилиндров 

1–3 и 4–6. Высокий уровень вертикальной интеграции 

обеспечивает особенно высококачественный низконикелевый
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помогает добиться значительного снижения температуры 
поверхности выпускного коллектора, тем самым снимая 
тепловую нагрузку с «горячей стороны» двигателя, особенно 
в условиях высокодинамичных приводов или в фазах 
последующего нагрева.

Для быстрого достижения температуры, необходимой для 

очистки отработавших газов в каталитическом 

нейтрализаторе, электрически управляемый перепускной 

клапан и его прямой поток были оптимизированы для 

имитации максимально возможного равномерного 

распределения.

сталь, которая будет использоваться в сочетании со 

специальным литьем под низким давлением для корпуса 

турбинного колеса.

Особое значение придавалось оптимизированной по 
противодавлению газовой трассе, конструкции точки 
соединения между корпусом турбинного колеса и 
коллектором, а также герметичности скользящих посадок 
относительно друг друга. Такая конструкция помогает 
значительно снизить потери при смене заряда, а также 
обеспечивает превосходную характеристику отклика 
турбокомпрессора выхлопных газов даже при самых низких 
расходах выхлопных газов.

Еще одно преимущество заключается в соединении низких 
внутренних показателей утечки и изоляции воздушного 
зазора коллектора. Это

Проектирование системы зарядки 

9
50

М16/6

М60/1

Y101

А
B

С

Охладитель наддувочного воздуха
Турбокомпрессор
Привод дроссельной заслонки

Электричество дополнительное
компрессор

Переключение отводимого 
воздуха
клапан
Выхлоп
Наддувочный воздух ниже по 
потоку охладителя наддувочного 
воздуха 
(охлаждаемый)
Наддувочный воздух ниже по 
потоку
выхлопных газов
турбокомпрессор

(неохлаждаемый)

Последовательность функций принудительной индукции
Последовательность функций делится на следующие 
подфункции:

• Последовательность функций для управления 
давлением наддува

• Последовательность функций для перепускного 
воздуха

• Последовательность функций для электрической 
дополнительной зарядки

• Датчик давления и температуры перед дроссельной 
заслонкой 
(B28/26), давление наддува и температура наддувочного 
воздуха

• Датчик давления и температуры после турбокомпрессора 
(B28/17), давление наддува и температура наддувочного 
воздуха

Последовательность функций для управления давлением 
наддува

Регулирование давления наддува осуществляется с помощью 
привода заслонки управления давлением наддува (M16/7). 
Привод приводится в действие в зависимости от карты 
характеристик и нагрузки блоком управления ME-SFI [ME] для 
управления давлением наддува. Для этого блок управления 
ME-SFI [ME] оценивает сигналы от следующих датчиков и 
функций управления двигателем:

• Датчик давления после воздушного фильтра (B28/11), 
давление на впуске

• Датчик педали акселератора (B37), запрос нагрузки, 
сделанный водителем

• Датчик Холла коленчатого вала (B70), обороты двигателя

• Контроль детонации, защита от перегрузки трансмиссии, 

защита от перегрева

При полностью открытой дроссельной заслонке создается 

максимальное давление наддува.• Датчик давления и температуры наддувочного воздуха 
(B4/32), давление наддува и температура наддувочного 
воздуха
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Последовательность функций для перепускного 
воздуха
Турбокомпрессор выхлопных газов продолжает вращаться 
в течение некоторого времени после начала режима 
замедления из-за инерции вала, компрессора и турбинного 
колеса. В случае быстрого закрытия дроссельной заслонки 
волна давления наддува, таким образом, возвращается к 
крыльчатке компрессора. Эта волна давления наддува 
создаст условия с низким объемом подачи и условиями 
высокого давления на крыльчатке компрессора, что 
вызывает нагнетание наддува 
(кратковременный вой и механическое напряжение). 
Открытие клапана переключения воздуха байпаса 
предотвращает это посредством быстрого сброса давления 
через байпас на впускной стороне ATL.

Для снижения давления наддува поток выхлопных газов для 
привода турбинного колеса отводится через байпас путем 
открытия заслонки регулирования давления наддува.

Исполнительный механизм заслонки управления давлением 
наддува приводит в действие - через рычажную передачу - 
заслонку управления давлением наддува, которая закрывает 
байпас. Часть потока выхлопных газов направляется через 
байпас мимо турбинного колеса, посредством чего давление 
наддува регулируется, а скорость турбины ограничивается. 
Таким образом, давление наддува может быть адаптировано к 
текущей нагрузке двигателя.

Для контроля текущих условий давления и температуры в 
воздуховоде наддувочного воздуха от турбокомпрессора до 
распределителя наддувочного воздуха блок управления ME-
SFI 
[ME] оценивает сигналы от датчиков давления и температуры 
и регулирует давление наддува в соответствии с 
требованиями двигателя.

Принципиальная схема турбокомпрессора 
выхлопных газов 

2

3

4

Y101

А

B

Компрессор
Турбина

К дроссельной заслонке

Из выпускного коллектора

Переключающий клапан отвода воздуха 

Свежий воздух

Выхлопные газы

Когда двигатель работает под нагрузкой, на диафрагму 
подается давление наддува, которое затем удерживает 
перепускной клапан закрытым.

Если двигатель выключен, диафрагма вдавливается в седло 
пружиной, встроенной в клапан переключения воздуха 
замедления. Если блок управления ME-SFI [ME] обнаруживает 
через потенциометры фактического значения (M16/6r1, 
M16/6r2), что дроссельная заслонка закрыта и, следовательно, 
режим замедления активен, срабатывает клапан 
переключения воздуха обхода. Диафрагма открывается против

усилие пружины и давление наддува и открывает 
перепускной клапан на впускную сторону. Таким образом, 
избыточное давление наддува сбрасывается.

Если двигатель переходит из режима замедления в режим 
нагрузки, то перепускной воздушный клапан переключения 
больше не активируется. Пружина прижимает диафрагму в 
направлении седла. Затем диафрагма втягивается в седло 
преобладающим давлением наддува, тем самым снова 
закрывая байпас.
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Разрез клапана 
переключения воздуха 
замедления

50

М16/7

Y101

А
B

Турбокомпрессор

Регулировка давления наддува 

привод заслонки

Переключение отводимого 
воздуха
клапан
Статус: Закрыто
Статус: Открыто

Вид двигателя слева 

В4/32

B28/26

М16/6

М60/1

Давление наддувочного воздуха
и температура
датчик
Давление и
датчик температуры
выше дроссельной заслонки

клапан

Привод дроссельной заслонки

Электричество дополнительное
компрессор

Последовательность функций для электрической 
дополнительной зарядки
Давление наддува напрямую зависит от оборотов 
турбокомпрессора, который приводится в действие потоком 
выхлопных газов. Давление наддува, которое может быть 
создано турбокомпрессором в нижнем диапазоне оборотов, 
поэтому довольно низкое и увеличивается только с ростом 
оборотов двигателя. Когда большая мощность

быстро востребованный водителем, требуется 
определенное время, пока не будет создано максимальное 
давление наддува, чтобы двигатель мог выдать полную 
мощность. Такое поведение в двигателях с наддувом 
известно как «турбо-лаг».

Для противодействия турбояме и обеспечения 
равномерного высокого давления наддува во всем 
диапазоне оборотов часть
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Очистка выхлопных газов
Как представитель нового семейства двигателей, M 256 также 
следует концепции интеграции необходимого объема 
каталитического нейтрализатора, установленного около 
двигателя, чтобы обеспечить максимально быстрый нагрев 
после холодного запуска. M 256 также оснащен современным 
бензиновым сажевым фильтром (OPF).

Используемое каталитическое покрытие является новой 
разработкой и также оптимизировано для противодавления. 
Управление лямбда осуществляется с помощью линейного 
лямбда-зонда, расположенного выше по потоку от 
каталитического нейтрализатора, и планарного датчика, 
расположенного между двумя каталитическими 
нейтрализаторами.

Полный блок каталитического нейтрализатора полностью 
изолирован и имеет модульную конструкцию, что позволяет с 
соответствующими расширениями соблюдать мировые 
стандарты выбросов. Бензиновый сажевый фильтр (OPF), 
расположенный на первой ступени расширения в днище, 
обеспечивает эффективное средство значительного снижения 
количества твердых частиц. Принцип работы технологии 
бензинового сажевого фильтра (OPF) основан на концепции 
дизельного сажевого фильтра. Наряду с достаточно высокой 
степенью отделения твердых частиц, минимально возможное 
увеличение противодавления выхлопных газов бензиновым 
сажевым фильтром 
(OPF) является решающей характеристикой при 
использовании транспортного средства.

Объем фильтра твердых частиц бензина (OPF) был выбран 
таким образом, чтобы, с одной стороны, достичь оптимальной 
эффективности фильтрации, а с другой стороны, обеспечить 
достаточный объем для осаждения золы масла в OPF по мере 
увеличения пробега. В целом, концепция модульной 
конструкции обеспечивает высокопроизводительную, 
оптимизированную по противодавлению систему контроля 
выбросов, которая идеально подходит для борьбы с 
выбросами в реальных условиях вождения 
(высокая плотность выбросов) для нового M 256.

Давление наддува в нижнем диапазоне оборотов создается 
электрическим дополнительным компрессором (M60/1). 
Доступное давление наддува может достигать максимум 450 
мбар.
Система управления двигателем рассчитывает целевое 
давление наддува при любой частоте вращения двигателя в 
соответствии с запросом нагрузки, рабочим состоянием 
двигателя и условиями окружающей среды. Поскольку 
турбокомпрессор выхлопных газов не может создать целевое 
давление наддува в диапазоне низких оборотов, разница 
давлений между фактическим давлением наддува и целевым 
давлением наддува компенсируется путем приведения в 
действие электрического дополнительного компрессора. Для 
этого система управления двигателем рассчитывает обороты 
дополнительного компрессора, измеренные до требуемого 
давления наддува.
Дополнительный компрессор приводится в действие по 
внутренней шине CAN блоком управления ME-SFI [ME] в 
диапазоне оборотов до 3000 об/мин.
Электрический дополнительный компрессор с охлаждающей 
жидкостью, используемый с выходной мощностью более 5 
кВт, обеспечивает более спонтанное нарастание давления 
наддува. Он расположен на холодной стороне двигателя, на 
короткое время перед входом в охладитель наддувочного 
воздуха, где в течение периода 300 мс он достигает скорости 
до 70 000 об/мин и максимального коэффициента давления 
1,45.

При дополнительном включении компрессора 
регистрируются сигналы датчика давления и температуры за 
дроссельной заслонкой для контроля давления наддува. При 
работе турбокомпрессора в одиночку измерение давления 
осуществляется датчиком давления и температуры за 
турбокомпрессором.
Электрический дополнительный компрессор расположен с 
левой 
стороны двигателя за охладителем наддувочного воздуха 
между турбокомпрессором отработавших газов и дроссельной 
заслонкой.
Любые возникающие неисправности отправляются в блок 
управления ME-SFI и регистрируются там как неисправности. 
Номинальную скорость можно вручную задать с помощью 
XENTRY Diagnostics.

Очистка выхлопных газов

30

31

Каталитический нейтрализатор 

Фильтр твердых частиц для 

бензина
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Расположение выхлопной системы 

30

31

32

33
Г3/1

Г3/2

М16/53

М16/54

Каталитический нейтрализатор

коробка
Бензиновые частицы

фильтр

Центральный глушитель

Задний глушитель

Датчик кислорода
вниз по течению от

каталитический нейтрализатор
Датчик кислорода
выше каталитического

преобразователь

Левая выхлопная заслонка

приводной двигатель

Правая выхлопная заслонка

приводной двигатель

Выхлопная система

Основными задачами выхлопной 
системы являются:
• Очистка дымовых газов

• Выбросы продуктов сгорания из транспортного 
средства

• Гашение скачков давления, возникающих при 
взрывном сгорании в камерах сгорания.

• Снижение уровня шума

Электродвигатели приводов заслонок выхлопных газов 
управляют заслонками выхлопных газов в каждой выхлопной 
трубе, сводя к минимуму уровень шума в выхлопной системе.

Электродвигатели привода заслонок выхлопных газов 

приводятся в действие блоком управления силовым 

агрегатом (N127) с помощью зависимого от карты 

управления.

При этом заслонки выхлопных газов могут быть полностью 

закрыты или открыты, либо они непрерывно регулируются в 

сохраненном промежуточном положении в соответствии с 

используемой картой характеристик.

Электродвигатели приводов заслонок выхлопных газов 

можно диагностировать, и если заслонки выхлопных газов не 

открываются, они отправляют обратную связь в блок 

управления силовым агрегатом, который затем снижает 

мощность двигателя.

В зависимости от установленной программы привода, 
различные
В блоке управления хранятся карты характеристик открытия 
заслонок выхлопных газов.

Конструкция выхлопной системы оказывает существенное 
влияние на доступный крутящий момент в рабочем 
диапазоне оборотов двигателя.

Выхлопная система пассивно участвует в изменении 
заряда, форма системы влияет на колебания выхлопных 
газов, находящихся в ней. Эти колебания способствуют 
выбросу продуктов сгорания из камеры сгорания при 
открытии выпускного клапана.

Наилучший результат достигается с помощью 

регулируемых фаз газораспределения и выхлопной 

системы с управляемыми заслонками.

16



Вид двигателя спереди справа 

25

М75/11

Термостат охлаждающей 
жидкости

Электрический насос 
охлаждающей жидкости

• Температура охлаждающей жидкости

• Запрос на нагреватель

• Скорость двигателя

• Крутящий момент двигателя

При температуре охлаждающей жидкости ниже 75 ℃ 
электрический насос охлаждающей жидкости отключается, 
если только блок управления климат-контролем (N22/1) не 
запросит производительность насоса охлаждающей 
жидкости.

Электрический насос охлаждающей жидкости
Электрический насос охлаждающей жидкости расположен 
спереди справа на двигателе, под выхлопной системой.

Электрический насос охлаждающей жидкости обеспечивает 

необходимую циркуляцию охлаждающей жидкости в 

высокотемпературном контуре двигателя.

Электрический насос охлаждающей жидкости приводится в 
действие блоком управления ME-SFI [ME] (N3/10) через 
сигнал LIN. Когда это происходит, он регулируется после 
оценки следующих сигналов:

17
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Контур охлаждения двигателя

1
2
3
4
5
6
7

Радиатор
Расширительный резервуар
Турбокомпрессор
Двигатель внутреннего сгорания
Масляный модуль с охладителем 
моторного масла 
Возврат нагревателя
Подача нагревателя

М75/11

Р48

А
B
С

D

Электрический насос охлаждающей жидкости
Нагревательный элемент термостата 
охлаждающей жидкости 
Горячая охлаждающая жидкость, возврат
Холодная охлаждающая жидкость, подача
Вентиляция/расширение охлаждающей 
жидкости 
Холодная охлаждающая жидкость, возврат 
нагревателя

Низкотемпературные контуры 1 и 2 
Описание компонента низкотемпературной 
цепи:

18



Вид низкотемпературного контура

11
13
14
15

М43/6

М43/7

М60/1

N129
Y73/1

Циркуляционный насос 
низкотемпературного контура 1 
Циркуляционный насос 
низкотемпературного контура 2 
Электрический дополнительный 
компрессор
Блок управления стартер-генератором 
Клапан 
переключения низкотемпературного 
контураА79

В10/13 А
B

Низкотемпературный контур 2 
Низкотемпературный контур 1

G1/3

Охладитель наддувочного воздуха
Охладитель трансмиссионного масла 
Низкотемпературный контур 2 охладитель 
Низкотемпературный контур 1 охладитель
Расширительный бачок охлаждающей 
жидкости для низкотемпературного 
контура 1 и 2
Интегрированный стартер-генератор
Датчик температуры низкотемпературного 
контура
Аккумулятор бортовой электросистемы 48 В

С Линия охлаждающей жидкости расширительного 
бачка

высоковольтной батареи, а также после аварии. Если 
наружная температура < 2 ℃, электрический холодильный 
компрессор обычно отключается.

Блок управления климат-контролем (N22/1) приводит в 
действие электрический компрессор хладагента через климат-
контроль LIN 2 (LIN B8-2).

Электрический холодильный компрессор
Электрический компрессор хладагента расположен слева на 
двигателе.

Электрический холодильный компрессор отвечает за 
всасывание и сжатие хладагента. Электрический холодильный 
компрессор непрерывно контролирует скорость, чтобы 
соответствовать температуре испарителя от 700 до 9000 об/
мин.

Электрический холодильный компрессор отключается в 
зависимости от температуры наружного воздуха, температуры

Пкв / 19
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Вид на двигатель спереди слева 

А9/5

М75/11

Электрический 
хладагент
компрессор

Электрический насос 
охлаждающей 
жидкости

П01.10-3414-06

Электрический холодильный компрессор (A9/5) 

А9/5

А9/5м1

А9/5н1

Спиральный компрессор

Электрический холодильный 

компрессор 

Электродвигатель холодильного 

компрессора 

Блок управления холодильным 

компрессором и силовая электроника

Спирали здесь образуют несколько все более мелких 
камер внутри катушек. В этих камерах сжатый таким 
образом хладагент достигает центра, откуда он затем 
выходит сжатым.

Структура

Блок управления электрическим холодильным 
компрессором регулирует частоту вращения 
электродвигателя и количество хладагента.

Электродвигатель приводит в действие спиральный 
компрессор.

Он состоит из двух переплетенных спиралей, одна из 
которых постоянно соединена с корпусом, а вторая 
вращается по кругу в первой.

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-

20 Пкв /
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Обслуживание

Действующая стратегия технического обслуживания 
Mercedes-Benz применима также к M 256, возможны 
отклонения в зависимости от страны:
• Европа: фиксированные интервалы технического 

обслуживания с интервалом «каждые 25 000 км/12 
месяцев».

• Китай: фиксированные интервалы технического 
обслуживания с интервалом «каждые 10 000 км/12 
месяцев».

• США: фиксированные интервалы технического 
обслуживания с интервалом «каждые 10 000 миль/12 
месяцев».

Слив моторного масла осуществляется через сливной винт в 
масляном поддоне. Уровень моторного масла проверяется с 
помощью датчика в масляном поддоне и через дисплей на 
панели приборов. Он вызывается с помощью кнопок на 
рулевом колесе.

Процедура измерения уровня масла в двигателе/замены масла 
доступна в документе WIS AP18.00-
P-1812MKI (на примере OM 654 в модели 213).

Моторные масла

Использование сажевого фильтра бензина (OPF) здесь 
означает, что на этом двигателе замена моторного масла 
должна проводиться с использованием малозольного 
моторного масла, как и для двигателей, оснащенных сажевым 
фильтром дизельного топлива (DPF). Для сервисных целей 
следующие моторные масла одобрены в соответствии с
Спецификации Mercedes‑Benz для рабочих жидкостей:

• Службы A и B всегда чередуются

Дополнительные операции проводятся в следующие 
интервалы (пример: Европа):

• 229,51

• 229,52

• 229,61

• 229,71

• Замена элемента воздушного фильтра: каждые 75 000 
км/3 года

• Замена свечей зажигания: каждые 75 000 км/3 года

• Замена топливного фильтра, двигатели с искровым 
зажиганием: 200 000 км/10 лет

Слив моторного масла
У M 256 больше нет маслозаборной трубы и, 
соответственно, масляного щупа.

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
-

Технические данные:

Здесь показано M 256 E 30 DEH LA R 

A Кривая 
производительности

Кривая крутящего момента

21
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Здесь показано M 256 E 30 DEH LA G 

B
Кривая производительности

Кривая крутящего момента

Варианты M 256 для вывода на рынок в модели 222

М 256 Объем в л Мощность (без ISA) в кВт Крутящий момент (без ISA) в 
Нм

М 256 E30 DEH LA R 3.0 270 500
М 256 E30 DEH LA G 3.0 320 520

Технические данные М 256

Мотор М 256 E30 DEH LA R((сниженный выход) М 256 E30 DEH LA G(увеличение 

производительности)
Конфигурация/количество цилиндров Встроенный/6 Встроенный/6
Расстояние между отверстиями цилиндра в мм 90 90

Диаметр x ход поршня в мм 83 х 92 83 х 92

Ход/диаметр цилиндра 1,1 1,1

Рабочий объем в см3 2999 2999

Сжатие в ε 10,5 10,5

Номинальная мощность кВт при об/мин 270 при 5500-6100 320 в диапазоне от 5900 до 6100
Удельная мощность в кВт/л 90 106.7

Максимальный крутящий момент Нм при об/мин 500 в 18:00 до 45:00 520 в 1800-5500
Вариант выхлопа Евро 6 Стандарт 2 Евро 6 Стандарт 2

22
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