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1)Voorwoord / door Jan Boeren

Beste Heckflosse-liefhebbers. Hierbij de nieuwstgawe van ons Infobulletin. Dit keer nogal
afwijkend ten opzichte van de verschijningsdatuorrfraal eind september) en ook ten aanzien
van de inhoud. Wat is het geval?

Uw redacteur gaat verhuizen en dat zal in de tweetfevan september gaan gebeuren. Vandaar
deze vroege en ook korte uitgave. De voorbereidivgagen nu eenmaal veel tijd en energie.
Voor diegenen die voor dit nummer een bijdrage shgerd hadden en deze niet terug vinden,
daarvoor mijn excuses. Maar het is niet anders...

In december hoop ik weer een gewone uitgave rokdriaen sturen.

In de komende herfst zijn er nog een paar actteitevan ons Register. De uitnodigingen voor de
Najaarsrit is al eerder rondgestuurd en we hopezeopmooie opkomst.

Daarna is er op 12 oktober as. nog een TechnisaelgarbBergambacht. Ook daarvoor treft u
hiervoor de uitnodiging aan. Let op: maximaal 16ldemers kunnen zich hiervoor aanmelden.



2) Data activiteiten 2019 / door Jan Boeren

Ook in 2019 willen we weer een paar activiteitegamiseren. Noteer de onderstaande data maar
alvast in de nieuwe agenda. Nadere informatie wijjdiy per mail rondgestuurd en mochten er
zich nog tussentijds wijzigingen voordoen, dan veorlullie daarover tijdig geinformeerd.

- zondag 29 september 2019 Najaar srit georganiseerd door Hans Brok
- zaterdag 12 oktober 2019 Technische Dag in Bergambacht door Hans Brok

3) Uitnodiging Najaar srit 2019 / door Hans Brok

De Najaarsrit wordt op zondag 29 september 201€ggecseerd door ons clublid Hans Brok.
De rit is dit jaar op en rond de “Campina”, dates streek gelegen in Noord-Brabant en ligt ten
zuiden van de lijn Eindhoven- Tilburg.

Sart-, eindlocatie:

Vanaf 9.30 - 10.00 uur verzamelen we bij: ‘t Dbaaimpje, De
Hild 1, 5066 CL Moergestel. Tel. no. 013-5131315F58SsS
Hier is koffie met iets lekkers te verkrijgen voca. EUR 5,00. 5%
(voor eigen rekening)

Tourrit:
Om 11.00 uur vertrekken we vanaf het restaurant.

Lunch:

Er is geen gezamenlijke lunch afgesproken, maakameen langs
Herberg De Schutskuil, gelegen aan de Oude Grintl€y 5688
MB te Oirschot. Tel. no. 0411-673155.

We eindigen bij het museum Bevrijdende Vleugeldegen aan de Sonseeweg 39, 5681 BH te
Best. Hier is ook een restaurant gevestigd waaopge eigen rekening iets kunt drinken of eten.
Het museum is te bezoeken na betaling van EUR@ @00

Aanmelden:
Aanmelden kanvanaf nu tot en met zaterdag 21 september bij Hans Brok, email:
hansbrok53@gmail.com

Wilt u zo vriendelijk zijn om het aantal deelnemengersonen per auto te vermelden? Elke
aanmelding zal door mij worden bevestigd, krijgtaienkele dagen geen bevestiging mailt u dan
a.u.b. nog een keer of neem kontakt op per teleémodl3-4555434.

Alvast hartelijk dank voor uw deelname en graag@®september 2019!

Kosten:
Aan de Voorjaarsrit zijn geen inschrijvingskosteerbonden. Gemaakte kosten onderweg zijn
voor eigen rekening.

Verantwoording:
De deelnemers nemen voor eigen rekening en risieel dan het evenement. Noch de
organisatoren van het evenement noch het Nederkeclslosse Register (NHR) is aansprakelijk



voor welke schade dan ook die voortvloeit uit he¢ldemen aan het evenement. De deelnemers
vrijwaren de organisatoren en de NHR voor schadanorzaakt door deelnemers of uit welke
andere hoofde dan ook. Een ieder dient zich tedmadn de geldende regels in het verkeer.

4) Uitnodiging voor onze Technische Dag bij De Gruyter en De Jong / door Hans Brok

Na het succes van onze eerdere technische dag&ombie Jong willen we dit jaar weer een
Technische Dag organiseren in Bergambacht.

De Technische Dag vindt plaats bij De Gruyter & Iimng in Bergambacht. Dhr. Cor de Jong
draagt ons Register een warm hart toe en is eewnvas sponsoren. Als Heckflosse Register zijn
wij Cor hier zeer erkentelijk voor.

Wat is de bedoeling?

Dat hangt mede van de onderwerpen af die de deelsevooraf
aan geven. Denk bijvoorbeeld aan: wat te doen naickerslaap,
onderhoud remmen, kleppen stellen, wat moet er gesin
worden, wat kan ik zelf doen aan onderhoud, wel nadt
loodvervanger gebruiken, onderhoud banden geduredde
winterstalling, enzovoort, enzovoort.

Data

In overleg met Cor hebben weaterdag 12 oktober 2019 gekozen

als datum voor deze dag. De aanvang is om 10.0Gsunorgens

en duurt tot circa 16.00 uur. Na de ontvangst noffik gaan we
4 @ in de werkplaats van start en tussen de middaguier we

gezamenluk een lunch.’s Mlddags staan een pilkjets fris voor ons klaar.

Kosten
De kosten bedragen EUR 15,00 per persoon, waagrepen zijn de ontvangst, de lunch en iets
te drinken ’'s middags.

Aanmelden
Het aanmelden geschiedt via de mail aan Hans Bipkmailadres i©1iansbrok53@gmail.com

Hierin dient aangegeven te worden:
- Het aantal deelnemende personen aan de techniaghe d
- Welk onderwerp jullie behandeld willen zien. Uitard zal niet alles besproken en
toegelicht kunnen worden, maar datgene dat hettraaagedragen wordt, geldt als eerste
om behandeld te worden.
- De uiterste inschrijfdatum 80 september 2019.
- Maximum 15 deelnemers!!

Betalen

De deelnemers dienen het bedtag plekke contant af te rekenen met Hans Brok. Met de
financiéle rompslomp mogen we Cor NIET opzadelere WWogen al heel blij zijn dat we zo
gastvrij ontvangen worden.



Informatie over het bedrijf
Velen kennen het bedrijf als sponsor van ons Remgistaar kijk ook eens op hun website:
www.mercedes-klassiekerservice Atres: Provincialeweg 9 te 2861 GH Bergambacht.

5) De ontwikkeling van de 6 cilinders (deel 4) / door Rein Nieuwland
Van 170 Stot 280 (S) E, van M 180 tot M 110

De streep 8. En hoenu ?

De W 115 en W 114 kwamen begin 1968. De auto waand en vijand het op dat moment wel
over eens was: het beste wat je op dat momentdadaenklasse auto kon kopen. Op gebied van
wegligging, comfort, veiligheid en bochtengedragswsy zijn duurdere broers uit de S en SL-
klasse zelfs de baas. Geen discussie. Er was ekkkg tijd in de ontwikkeling gestoken. Maar
voor de motoren lag dat even anders. Zoals om egetmemde redenen was er gewoon geen tijd
en geld om hier ook nog nieuwe motoren voor te tkkslen.

De 4-cilinder benzine en diesel motoren die we kiender buiten beschouwing laten werden
vrijwel naadloos overgenomen uit de Heckflosse. We6-cilinders ging het niet veel beter. De
M 180 motor werd een beetje afgestoft en kwam zompdedon als type 230 in de W 114.
Weliswaar werd door een iets andere nokkenas éwieeur hetzelfde maximum koppel al bij
een iets lager toerental bereikt dan bij de 230e8kHosse (3600 toeren ipv 4000), waardoor de
motor onderin wat sterker werd maar het was ook daotijd gewoon een verouderde motor. Dat
er toch veel van verkocht werden kwam mede dodretaprijsverschil met de 220 vier cilinder in
verhouding gering was. Kleiner dan het verschisémsde 230 en de iets grotere 250 zes cilinder
W 114. In deze 250 die op het moment van uitbrerggrviaggenschip van de W 114 sedan was
ging het met de motor wat beter.

Motor M 114 mat

Typ 250 CE

M114 in de W114. Hier de eerste elektronischeuiisp in de 250 CE

Mercedes koos daar niet voor de krachtbron uit 8@ 8 van de W 108 maar nam de iets
modernere M 130 motor uit de 280 S en boorde hemmwader op waardoor met uiteraard

kleinere zuigers de boring van 82 mm de cilindesuthweer op 2496 cc kwam. Vreemd genoeg
kwamen de watersleuven nu tussen alle cilinders tegag, daar waar ze bij de 2,8 liter M 130
motor verdwenen waren. Benaming van de motor wetdl ¥



Met de gebruikelijke compressie van 9 en een idgntermogen van 130 PK was de motor wel
stukken betrouwbaarder dan de oudere M 108 uit@e2 Nog beter ging het met de 250 CE die
bij de introductie het summum van de streep 8 Wagelfde M 114 motor werd voorzien van de
(voor het eerst bij MB) volledig elektronisch gastle benzine-inspuiting en kwam daarmee op
150 PK, weliswaar met een hogere compressie varE@yb relatief betrouwbare motor weten we
nu.

Problemen zoals bij de M 130 in de 280 SL zijn mijde literatuur niet bekend. Alle M 114
motoren kregen een oliekoeler mee. Er waren ovesigek al langer plannen om de nieuwe 250
inspuitmotor ook als 250 E in de W 114 sedan uitregen. We schrijven ergens 1970, de M 110
motor (zie hieronder) was in ontwikkeling en er grmiook stromingen binnen de directie om die
motor in geknepen versie met 2500 cc als 250 wireéagen. De M 114 met 2,5 liter zou dan als
krachtbron voor de 230 gaan functioneren zondeandgring van autotype aanduiding. Dat werd
er allemaal niet duidelijker op. In die tijd was giedachte om de type aanduiding van de auto niet
consequent met de motor cilinderinhoud (waarom®remn te laten komen overigens al geen
uitzondering. Dat gebeurde al eerder bij de 300 BELO9 die de 2,8 liter M130 mee kreeg. En
ook bij de 190 D Heckflosse met 2 liter motor. Maakele directievergaderingen later gingen alle
plannen weer de kast in. Een 250 E als sedan wasnda ook definitief van de baan. Men
besloot de 250 te voorzien van de M 130 motor mgemnderde 2,8 liter zoals in de 280 S (W
108) nog steeds geleverd werd, maar nu met 10 Ridani

Daarmee bleef de streep acht 250 op hetzelfde \gmadDat werd bereikt door simpelweg de
compressie terug te brengen naar 8,7:1. Het maxikappel ging echter met bij bijna 2 kgm
omhoog naar 22 kgm bij een lager toerental watude aen stuk elastischer maakte. De 250 en
250 C werden met deze 2,8 liter motor al vanafibggieverd naar landen waar strengere emissie
eisen heersten of slechtere benzines op de markhwaet lager octaangetal.

f

Nog als prototype. Een W114 Coupe met bijzondenelaiding; 250 E.
Die kwam er als sedan niet.

In de tabel staan de belangrijkste data om toctbeetje overzicht in de brij van getallen
benaming te krijgen.

Toch nog nieuws: M 110.

Met de komst van de V8 motoren in de laatste Wda®&V 111 en kort daarna in de R/C 107 in
1971 was er kennelijk weer wat capaciteit bij dearen ontwikkelingsafdeling. Er was inmiddels
wel behoefte aan iets nieuws op 6 cilinder gebied.



De niet centrische verbrandingsruimte in de M 1&@andie in de M 130 motor nog steeds terug

is te vinden zorgt voor ongelijkmatig verhittingrvee cilinderwanden en kop, deels een oorzaak
van het zuiger- vreten. Dat mocht in 1951 een edvzijn, anno 1971 was dat niet meer state of
the art.

Bovendien verlangt de steeds strenger wordendmatgths emissies hogere motortemperaturen bij
hetzelfde vermogen. En het steeds lagere loodgehaltle benzine pleegt een aanslag op de
kleppen die het toch al moeilijker krijgen door tiiegere temperaturen. Allemaal zaken die zich
niet gemakkelijk laten verenigen met de voortdueshdnger naar meer PK's. Vooral de cash-
cow USA markt bezorgde de ingenieurs begin 70+emj@rijze haren met hun om de haverklap

aangepaste emissie eisen die ook nog per staathudes. Veelzeggend is het onderstaande
schema “Emission control system components”. Alleexar om hieraan te voldoen. In dit geval

voor de M 130 motor, hier nog relatief simpel, Wwetrd nog veel moeilijker.

Fig. 3.112. Emission control system components (1970 - 71 model 280 SL/8 with
manual transmission) (Sec. 37)

1 lgnition switch 5 Relay box 9 Two-way valve 19 Gearshift (dth gear
2 Fusebox 6 Fuel cut-off solenoid 15 Idle throttle switch switch) )

3 lgnition coil 7 Coolant low temperature switch 18 Gearshift (3rd gear switch) 32 Clutch switch

4 8

Coolant high temperature
switch

Speed relay

Emission control toeters en bellen voor de USA.

Het was voor ieder model weer anders, zo ook igder Als dank daarvoor kreeg de yankee klant
ook nog eens minder vermogen. Met een betere veting zoals die in de modernere V8
motoren en de steeds betere materialen en oliedekode zuigervreet-problemen wel worden
beheerst. Een toename in vermogen samen met lmtessies zou nu kunnen worden bereikt
door een andere en betere cilinderkop.

Die kwam er zoals we weten. De M 110. Eentje mdibele bovenliggende nokkenas met V-
vormig ingehangen kleppen en de bougie in het nmd@=marmee werd naast een veel betere
ademhaling de gewenste half bolvormige verbrandingge bereikt die veel gunstiger is om de
verbrandingsexplosie meer in mechanische energite@®tten dan in warmte.



M 110 carburateur versie. Duidelijk is de V-voranwde kleppen in de kop.

Het oude motorblok van de M 130 hoefde niet wegeidi worden aangepakt, alleen wat zaken
om de kop beter te bevestigen. Zekerheidshalve wercdboring met een half millimetertje
verkleind waarmee de cilinderinhoud op 2746 ccwatin. Kennelijk lagen de nachtmerries van
de zuiger vretende 280 SL nog vers in het geheudatuurlijk kwam er een carburateur versie en
een inspuitversie op de markt. Met een — weer Wekga met de M 130 uit de 280 SL — lage
compressieverhouding van 9,0 op 1 leverde de ni@orPK.

Thermisch een erg gezonde motor dus. De inspuitankzoals kenners weten op 185 PK, en dat
allemaal bij een toerental van 5500 omw/min. Ladgm zijn voorganger. De 7 maal gelagerde
krukas werd mede vanwege het grotere vermogen ogleven aangepakt en nu voorzien van 12
contragewichten. Daarmee liep de motor bijzondepsben trillingvrij naar een toerental van ver

boven de 6500. Zo gemakkelijk zelfs dat er een reiskkhe begrenzer op de stroomverdeler
werd gebouwd die het raspaard bij 6800 omw/min dadrsnoerde. De motor werd uiteraard van
een duplex distributie ketting voorzien die ookratle M 108 en M 130 motoren werd toegepast.
(M 180 heeft een enkele ketting).

M 110 uit de eerste serie en D-jetronic. Nog mel wekkenaslagers.



De dubbele nokkenassen werden in een apart alugdtabriceerd wat op de cilinderkop werd

geplaatst. De nokkenassen werden van extra lagerivgporzien, hoofdzakelijk om alles wat meer

stijffheid te bezorgen wat in latere uitvoeringenda W 123 en W 126 overigens weer werd
teruggebracht. De kop zelf leek door al die gateoarvnspuiting en bougie en V-vorm kleppen

toch al op een gatenkaas. De inlaatnokkenas kresgy de uitlaat 8 lagers. Dat de uitlaatas er
eentje meer had was ingegeven door de bijna % gmiao de distributieketting wat bij de inlaat

nokkenas niet het geval was. Daardoor draaien eakotkenassen in tegengestelde richting, zie
foto.

Mercedes claimde daarmee 2 voordelen te behalégreatst een betere smering van de assen en
tevens een neutralisering van het massatraaghemlentiosan de assen. Dat eerste is begrijpelijk
en zeker een voordeel, dat tweede moet een beetfiew genuanceerd. Massatraagheidsmoment
is het effect dat een draaiend lichaam (wiel, kelkach verzet tegen een toename of afname van
draaiing. (Eenheid kg.m2, hoe meer massa aan itlkenkant hoe groter het effect, principe van
vliegwiel). Dit is goed te merken bij een onbelastator die je plotseling in toeren laat toenemen
of afnemen. De motor kantelt, verzet zich, in onegglle richting van de toename of afname van
de draairichting. En dat wordt bij iedere motorreareg uitsluitend bepaald door de krukas (met
al die contragewichten zo ver mogelijk buiten hédelpunt)plus het vliegwiel.

Dat beetje (massatraagheidmoment) van die nokkeiasook nog eens de helft van het
motortoerental draait is in verhouding gewoon temaarlozen. Grove berekening komt op een
factor 400 kleiner dan bij de krukas met vliegwtéét was een verkooppraatje wat wel interessant
stond.

——
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Rasas

M 110 in de W114. Volle bak zeker met airco erbij.

Mercedes wilde natuurlijk op alle mogelijke manrede motor promoten en het neemt niet weg
dat de motor absoluut een noviteit was. De conaoterezoals de BMW 2800 en de Opel
Commodore 2.8 hadden weer het nakijken. Mercedesl shet deze ontwikkeling in het segment
van middenklasse auto’s weer voor in de rij.



Niet alles gaat vanzelf

Waren er dan helemaal geen problemen? Zo gemakkei§s het echt niet. Even wat
achtergronden. De motor was oorspronkelijk nietoleédi om in de nieuw uit te brengen SL (R/C
107) te worden uitgebracht hoewel daar wel evermaad gedacht. Die auto lag al in 1966 in op
de tekentafel, tentijde dat de M 110 alleen nogrrtiaeorie was. En MB moest zich voorbereiden
op de te verwachten invoering van emissie voorfiehridie er met name in de USA aan zaten te
komen. In 1968 was dit een feit, en MB wist al latad de oude M 130 motor uit de W 108 en
Pagode SL binnen afzienbare tijd hier niet meerkaarnvoldoen.

In 1971was de M 110 nog niet gereed. Daarom gifegmlde nieuwe 3,5 liter V8 onder de
motorkap bij de nieuwe 350 SL Cabriolet. Die korovau en in de toekomst veel beter aan de
voor MB zo belangrijke USA markt worden aangepBst.M 110 motor met dubbele nokkenas
was nu eigenlijk bedoeld om in de nieuwe W 123dargpresteren maar die liet om diverse reden
langer op zich wachten. Er werd zelfs gedacht ondantoekomst de M 110 naar 3,3 liter te
brengen. Als “voorlopig” ontwerp kon de M 110 daononin de W 114 worden gestampt die toch
al hoognodig aan een nieuw aggregaat toe was.

Het liep allemaal anders. In januari 1971 werd Ioegn met de prototypebouw van de M 110
motoren en binnen een half jaar konden de ingesigunun berichten aan de directie schrijven
over de eerste M 110 motoren in een paar test Ws1Dde waren in eerste instantie lovend. De
motor was in het hogere toerenbereik bijzonderttitgif

Maar onderin miste de motor elasticiteit en statioliep de machine te brabbelen als een
tweetakt. Dat ging overigens bij de Inspuitversa stuk beter. Die was voorzien van de nieuwe
D-jetronic inspuiting en automatische warmloopregelOnder grote tijdsdruk werden er
aanpassingen gedaan aan onder andere de nokkeresrowat soepeler te krijgen. De motor
moest ook in de nieuwe W116 dienst gaan doen, dgeewwor 1972 gepland en kwam
daadwerkelijk in september dat jaar. In decembé&d Merden er helaas schade aan
drijffstanglagers en, daar was ie weer, schade aauwigers geconstateerd.

Links de “Kolbenfresser” veroorzaakt door te halederwand en/of te weinig olie.
Rechts een “stomer”, weggesmolten zuigerkop dobete mengselverbranding.

Dit keer geen vreetplekken. Kennelijk was de hewrbranding goed gelijkmatig, maar

smeltplekken aan de zuigers. Wat er aan gedaan iwenduidelijk. Een ander nieuw probleem
nu aan de nieuwe cilinderkop werd als ernstigecltmswd. Bij de eerste serieproducties werd
vastgesteld dat bij montage van de kop door ietsnkiekken van de kop de nokkenassen
problemen kregen. Kennelijk was de kop op enkedatgkn te zwak.



Vreemd genoeg had zich dit bij de prototype motanet voorgedaan. Met nog 4 maanden te
gaan voordat de eerste 280 en 280 E van de banthaeten lopen was er van enige paniek nu
duidelijk sprake. De cilinderkop werd versterktiarmaart 1972 kon toch de voorserie de fabriek
uit. Bij die eerste productieauto’s deden zich m@j problemen voor met brandplekken in de
uitlaatkleppen wat door langere klepgeleiders kongderden opgelost.

Daarnaast vermelden de archieven nog wat mankemeate de oliepomp aandrijvingen bij de
voorseries. Dat er dus weinig problemen waren kanbepaald worden gesteld. Dan laten we de
problemen die met de 4 traps carbuarteurs waretteemoeizame afstelling daarvan nog maar
buiten beschouwing. Er valt nog veel meer over dd1d motor te vertellen, vandaag de dag
weten we in elk geval dat ze als een uiterst betbawe en taaie krachtbron de geschiedenis is
ingegaan.

Verwechlungsgefahr

 Fuck!

Kolbenfressert’, ‘

Kolbenfresser Kolbenfresser

Kerst 1971. Kolben of te wel maiskolf. Of de ingans deze humor zouden waarderen valt te
betwijfelen.

Het einde nog niet in zicht

Na de introductie in de W 114 werd de motor proflle®s en onveranderd overgenomen in de W
116, later met aangepaste K-jetronic en vanaf d&rirode R/C107 en vervolgens de

W 123 en tenslotte zelfs in de G-serie en de W ABén steeds in carburateur en inspuitversie.
Behalve wat modificaties veranderde er niet veedk diet g
motorvermogen steeg niet meer. Dat de motor nogesgrves in
zich had bewees AMG. Daar showde hun folder in 1953,
verschillende tuningspakketten met getallen die deden
watertanden. De duurste versie beloofde de M 110asr zelfs #
230 PK te laten huilen. Daarbij bleven overigensagte klachten g
niet uit, zo bleek later. De “dubbelnokker” bleelkteindelijk S
tijdens zijn normale bestaan wel een lang levectomen.

M110%.210PS
Leistungsstufe 2/4
im 280E ' W1 1nz-mﬂd.nry

AMG beloftes. De 3vermogenstrap bracht je 230 PK. Met overeenkonpstigkaartje
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Weliswaar met de nodige modificaties aan nokkemassenede carburateur en ontsteking waar
de veranderende (emissie) tijd om vroeg, maar ddMoverleefde het allemaal, tot 1985. Het
idee om de M 110 als geheel nieuwe motor voor dE28/zou komen liep dus even anders.
Mercedes deed verhoudingsgewijs maar heel weimglaanotor ontwikkeling voor de W 123.
Sterker nog. Kort na de introductie eind 75 begih met de uit de streep 8 overgenomen 4
cilinder modellen en de 280 (E) deed MB nog eetstagyreep in het motoren archief. In april
1976 kwam de 250 in het W 123 model. Om voor mijemrijpelijke reden werd gekozen om de
sterk verouderde M 180 motor (4 krukaslagers, endlitributieketting!) weer eens een beetje op
te poetsen. Wat in 1963 niet lukte ging nu welbdeng werd naar 86 mm gebracht. De krukas
van de oude 230 ging er in die nu 0,3 mm kleinkxg kreeg (???). De tor kreeg een enkele
carburateur en ging met een compressie van 8,7128aPK. Waarom niet de betere M 114 of de
M 130 uit de W114 ? Later werd de met M 123 aangidomotor nog omhoog gepept naar 140
Pk en een verhouding van 9,0 en zelfs 9,4:1. De-290123 motor in de W 123 stond mede door
zijn hoog brandstofverbruik niet bekend als de mgekefde uitvoering.

In 1968 al bedenkelijk maar anno 1985 toen de Wui&igp een hopeloos verouderde
krachtbron. Gelukkig kwam er in 1980 een goed adteef, de nieuw ontwikkelde vier cilinder M
102 motor in de 230 E. Dat er iets nieuws moestekomas bij das Haus ook wel duidelijk.

Bij de introductie van de W 124 waar veel meer dakiteling in gestoken werd dan in de

W 123 konden geheel nieuwe 6-cilinder motoren wogiepresenteerd.

In al de 4 modellen (SL is even weg) kon in 1974440 worden besteld

Van deze eveneens uiterst betrouwbare 6 cilindeomao, bekend onder type M 103, kan gerust
worden gesteld dat ze niets meer te maken hebbémen®! 180 — M 110 reeks. Ook daaraan
kwam natuurlijk een einde. Vandaag de dag vind ijeMercedes vrijwel uitsluitend nog 6
cilinders in V-vorm.

Onderstaand een opsomming van alle motortypenidgeuM 180 zijn ontstaan en de type auto's
waarin ze zijn toegepast.
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Model Type produktie motor [cilinhoud| boring x |compressie| krukas- | vermogen (PK)/
jaren type cc slagmm | verh:1 lagers omw/min

W 187 |220 1951-1954 M 180 2195 80 x 72,8 6,5 4 80/4600

W 180 [220a 1954-1956 M 180 2195 80 x 72,8 7,6 4 85/4800

W 105 |219 1956-1959 M 180 2195 80x728 | 7,6-87 4 85-90/4800

W 180 [220S 1956-1959 M 180 2195 80x728 | 7,6-87 4 100/4800-106/5000

W 128 |220SE 1958-1959 M 127 2195 80 x 72,8 8,7 4 115/4800

W 111 |220b 1959-1965 M180 2195 80 x 72,8 8,7 4 95/4800

W 111 |220Sb 1959-1965 M 180 2195 80 x 72,8 8,7 4 110/5000

W 111 |220 Seb 1959-1965 M 127 2195 80 x 72,8 8,7 4 120/4800

W 111 |220 SE Coupe/Cab 1961-1965 M 180 2195 80 x 72,8 8,7 4 120/4800

W 110 |230 1965-1968 M 180 2306 82X72,8 9,0 4 105/5200-120/5400

W 111 |230S 1965-1968 M 180 2306 82X72,8 9,0 4 120/5400

W 113 |230SL 1963-1967 M 127 2306 82X72,8 9,3 4 150/5500

W 108 |250S 1965-1969 M 108 2496 82 x 78,8 9,0 7 130/5400

W 108 |250 SE 1965-1968 M 129 2496 82 x 78,8 9,3 7 150/5500

W 111 |250 SE Coupe/Cab 1965-1967 M 129 2496 82 x 78,8 9,3 7 150/5500

W 113 |250SL 1966-1968 M 129 2496 82 x 78,8 9,5 7 150/5500

W 108 |280S 1968-1972 M 130 2778 |86,5x78,8 9,0 7 140/5200

W 108 |280 SE 1968-1972 M 130 2778 |86,5x78,8 9,5 7 160/5200

W 111 |280 SE Coupe/Cab 1968-1971 M 130 2778 186,5x78,8 9,5 7 160/5200

W 113 |280SL 1968-1971 M 130 2778 |86,5x78,8 9,5 7 170/5750

W 109 |300 SEL /8 1968-1970 M 130 2778 |86,5x78,8 9,5 7 170/5750

W 114 |230en 230.6 1968-1976 M 180 2292 |81,75x 72,8 9,0 4 120/5400

W 114 |250en (250 C) 1967(69)-1972 M 114 2496 82x78,8 9,0 7 130/5400

W 114 |250en (250 C) 1970(69)-1976 M 130 2778 |86,5x78,8 8,7 7 130/5000

W 114 |250CE 1969-1972 M 114 2496 82x78,8 9,5 7 150/5500

W 114 |280en280C 1972-1976 M 110 2746 86 x 78,8 9,0 7 160/5500

W 114 |280E en 280 CE 1972-1976 M 110 2746 86 x 78,8 9,0 7 185/6000

W 116 |280S 1972-1980 M 110 2746 86 x 78,8 9,0 7 185/6000

W116 |[280 SE(L) 1972(74)-1980 M 110 2746 86 x 78,8 [9,0-8,7-9,5 7 185-177/6000

W 107 |280SL 1974-1985 M 110 2746 86 x 78,8 [9,0-8,7-9,1 7 185-177/6000

W 123 |250en250T 1976-1985 M 123 2525 86x 72,5 [8,7-9,0-9,4 4 129-140/5500

W 123 |280en (280 C) 1975(77)-1981(80) | M 110 2746 86 x 78,8 8,7 7 156/5500

W 123 |280E (280CEenT)| 1975(77)-1985 M 110 2746 86 x 78,8 9,0-8,7 7 185/5800-177/6000

W 126 |280S 1979-1985 M 110 2746 86 x 78,8 9,0 7 156/5500

W 126 |280 SE(L) 1979(80)-1985 M 110 2746 86 x 78,8 9,0 7 185/5800

Auteur: Rein Nieuwland
Bronnen :
Veel boeken, Hofner/Schrader, Heel, Engelen, K&aa/ader, Rohde/Koch, Haynes,
Tabellenbucher MB
Veel internet

Beetje boeren verstand en technisch inzicht

6) L eden stellen zich voor / door Chris Koppert

Tijdens de fotosessie voor S Revue in mei jl. bij het kasteel De Schaffelaar in Barneveld was o.a.
een W112 300 SE aanwezig. Hieronder stelt de eigenaar zichzelf en zijn bijzondere Heckflosse
zich aan ons voor.

Mijn Mercedes W112 300SE is uit 1965 en is eenioeg) Duitse auto uit het laatste productie-
jaar.
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Dit is geen technisch verhaal over sleutelen, Bdstespuiten etc. Ik heb een tegenstrijdige hobby;
Ik ben gek van klassieke auto’s en motoren. Maastdnd niet vooraan toen de rechterhanden
werden uitgedeeld. En als ik al ga sleutelen daakniameer kapot dan ik aan problemen oplos.
Het is eigenlijk al mis gegaan toen ik 18 was. laswal gek op oldtimers en kocht voor een
habbekrats een Mercedes W108 280S uit 1969. Deadgeavilde eigenlijk de papieren niet geven
omdat volgens hem de auto niet meer veilig en betib@ar was. Na de belofte dat ik de auto zou
gaan opknappen kreeg ik de papieren. Ik wilde de gebruiken om te leren sleutelen. Maar ja,
toen ik de auto op ging halen bleek hij gewoontaégtsn en te rijden. APK keuringen bestonden
nog niet, dus waarom sleutelen als de auto gewitif r

Ik heb een half jaar in de auto rond gereden om temolgens met een behoorlijke winst te

verkopen. Dat was ook tevens het einde van miptalearriere

In mijn jonge jaren kwam de ene na de andere o#&dtwoorbij. Kopen, rijden en verkopen. Na

een aantal jaren in Volkswagen Kevers rondgeredehebben kocht ik een Mercedes W110
220SE Heckflosse. De auto was in slechte staatr ikdead het idee om hem stap voor stap te
laten opknappen. Toen ik er achter kwam dat tweawe spatborden mij zo’n fl. 2.000 zouden

gaan kosten was ik snel genezen. Een stel nieuatba@plen voor een Kever kostte fl. 120 en dan
had je A kwaliteit! Je kon ook B kwaliteit kopenardil. 80...

Ik realiseerde mij dat het spreekwoord “drink w
klaar is en eet wat gaar is” voor mij van toepas
was. Ik kon beter een auto kopen die al, of nogdste
in goede staat was. De Mercedes ging de deur 8t g
kwam weer een Kever. Maar de Heckflosse bleef \
mijn favoriete oldtimer.

Na jaren van hard werken en sparen borrelde dael i
voor een Heckflosse weer op. Maar ik had geleerd 277

het verleden en wilde een auto die in goede staat L ;,:/ o

Als ik met een oldtimer op vakantie ga wil ik liev - o -

niet door de ANWB terug naar huis gebracht wordérder ben ik ben niet vies van een beetje
luxe en comfort, dus stuurbekrachtiging was tochee® noodzakelijke optie. En de kleur moest
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ook een beetje naar mijn zin zijn. Je spaargeld@aken voor een auto waarvan je de kleur niet
mooi vind schiet ook niet op. Het lijkt dan op egggeven moment zoeken naar een speld in een
hooiberg. Maar het zoekproces is al een deel vamatddy. Ik surfte een tijdje rond op de
verschillende internationale verkoop websites.

In 2009 viel mijn oog op een advertentie op de Swsite Mobile.de. Er werd geadverteerd met
een Mercedes Benz W112 300SE in gerestaureerdeestéa een bordeaux-burgundy rode kleur
die ik heel mooi vond. Ik had ooit wel gehoord veen 300SE, maar had mij nooit in dit type
verdiept. Na wat achtergrond informatie gelezerhébben werd ik steeds enthousiaster. Qua
uiterlijk, op wat extra chroomwerk en afwerking metenhout na, bijna gelijk aan een 220S.

Maar nieuw bijna 2 keer zo duur! Dat is wel intnged, het zegt wel iets over de ingebouwde
techniek. En mijn voorliefde voor comfort werd awtisch al ingevuld; M189 3L 170PK
aluminium blok met injectie, standaard stuurbektigaig, luchtvering, schijfremmen, leren
bekleding, hoofdsteunen, schuifdak en centralevaegrendeling.

De Duitse eigenaar was 6 jaar met de restauratig geweest. Hij had zelf nog een aantal opties
toegevoegd zoals een extra ventilator om de matek e houden onder extreme omstandigheden,
grote Hella verstralers, mist achterlamp, elektrsauitensproeier, grotere 15" wielen, een
uitgebreide en uit het zicht weggewerkte audioailetie, airconditioning en zelfs een AHK
afneembare trekhaak. Niet dat hij deze nodig hajrrhij wilde zijn auto zo compleet mogelijk
maken. Verder heeft de auto achterruitverwarmingrwen ik niet weet of dit standaard is of
aangebracht is door de vorige eigenaar. De autiiigsvoerd met een achteras met de optionele
3.75 overbrengingsverhouding. Standaard was 3.82n8tor was gereviseerd en ingebouwd door
A.l. Motors in Stutensee. Ik had nog nooit van lgehoord, maar uit onderzoek bleek dat dit een
gerenommeerde Mercedes specialist is. Ik heb dmagag van A.l. Motors aan de lijn gehad om
de informatie te verifiéren.
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Ik ben op een zondagmorgen met een vriend naaekstasitern gereden. Tja, dan sta je voor de
auto die alles heeft wat je mooi vind. Ga dan nesars zwaar onderhandelen! Maar ja, bottom
line is dat hij wil hem verkopen en ik wil hem helol dan kom je uiteindelijk toch tot elkaar. Ik
heb de auto gekocht, afgerekend en gelijk rijdereegenomen. Ik had thuis nog wel ergens
kentekenplaten liggen... De keuring in Nederlandideeggeen problemen op.

Ik heb de auto nu 10 jaar en hij heeft mij nog hé&aden staan. Hij is in onderhoud bij Jaap Havik.
Ik vind het een geruststellende gedachte dat de @uderhouden wordt door iemand met kennis
van zaken, die het wiel niet opnieuw hoeft uit teden. Hierdoor kan ik doen wat ik leuk vind;
rijden, beetje poetsen en genieten!

7) Nog een bijzondere Heckflosse/ door Ary Kraaijeveld

Onlangs zag ik een foto van deze wel heel bijzanditrckflosse. Een enorme huisvlijt moet dit
geweest zijn om dit te realiseren.

8) Mijn ervaringen en anekdotes met het taxirijden (dedl 2) / door Jan Witkamp

De garage van de “RAVERO” was in de kelder vandeeirsgebouw aan het Rode Zand t.o.
V&D. Het gebeurde nog al eens als je daar in detlgemeld stond dat de mobilofonist vroeg of
je even voor de deur kon komen, er stond daar eéarklant te wachten, je moest dan wel een
beetje snel komen, anders kon er wel eens eendidid die langs kwam die klant oppikken.
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Dus ik snel de Meent over en linksaf de Rode Zgndtaat de baas voor de deur te kijken en hij
zei: “Ik dacht dat je de trap van de Beurs op wiigteen, zo hard kom je de bocht door.”

Zei ik weer “Ik moet toch snel voor de deur komeowdie klant, en een Mercedes kan best hard
de hoek om hoor.”

Wat een ruime wagen!

Het wagenpark van de “RAVERO” bestond uit versehitle merken, het meest Chevrolet, een
stuk of vijftien Mercedessen, en een aantal autit’de verhuur zonder chauffeur: Opel Kapitan —
en Rekords. Er waren ook verlengde Chevrolets, #aaden 8 passagiers in, in een dienst
moesten ook altijd van die verlengde wagens bebahik zijn. Hoewel die 190D mijn vaste
wagen was moest ik ook wel eens met een dergdijlengde Chevrolet rijden. Op een dag reed
ik op zo’n lange Chevrolet en kom bij een opgegea@res en komt er een aardig dikke dame uit
het huis naar de auto lopen. Ik doe het achtegyoojpen, de dame staat voor de opening met
beide armen gespreid aan weerszijden aan de dlemstijkt naar binnen en zegt: “Zo chauffeur,
wat een ruime wagen, en dat voor mij alleen”. Ikargghuw haar dat de bank zich een beetje
verder naar achteren bevind, zij draait zich omlaat zich naar binnen vallen, zo op de toen
gebruikelijke kokosmat met haar benen in de ludHtlériteit van mijn kant, maar niets laten
merken natuurlijk) Dus de dame in kwestie er maaemuit geholpen, wat geen sinecure was,
toen maar aanwijzingen gegeven dat ze een bedijgkger moest stappen en eenmaal binnen
zich moest draaien en dan pas gaan zitten.

Zo heb ik bij de “"RAVERO” toch heel wat geleerd,elmcel ik toch al aardig ingeweid was van

huis uit. We reden bij de “RAVERO” ook veel voorsepvaartagenten met waterklerken naar
zeeboten door het hele havengebied van Rotterdadiat zlat voor mij geen geheimen meer had.
Ook heb ik daar nog een Klein jaar op de blokbagr@den. Aan het begin van de avonddienst
begon je meestal bij de garage, je wachtte darengoestelde rit, tenzij het erg rustig was, dan zei
de centralist "Zoek het zelf maar op”, di
betekende dat je naar een taxistandplaats gin

Nu was die om de hoek van de garage op -
Beursplein bij de C & A en de Hema voor il \ d ‘ s 15 “,, Wi U _
deur. Daar was je meestal snel aan de b -1 S s Al
maar die middag duurde het wel heel erg la ,'ﬁ,ﬁ ‘ ‘ ~ /i) 3 ' ut

we zijn toen maar eens bij de eerste wagen g
kilken hoe dat kwam. Nou dat was iets
niemand verwachtte, de chauffeur had beslo
dat zijn teennagels nodig geknipt moesty
worden, hij zat rechts op de voorbank met
voet op het dashboard uitgebreid zijn nagel
bewerken, geen wonder dat er niemand instapteyaetdestijds nog een ongeschreven regel dat
de eerste wagen het eerste aan de beurt was. Werhkbm gevraagd of te stoppen of dat karwei
ergens anders voort te zetten, wat hij dan maat.dee

Eigenrijder met 23 jaar

In februari 1970 was de tijd om voor mijzelf te gaaeginnen, het bedrijf van de familie was
inmiddels opgesplitst, ik heb toen een vergunnirgn \een neef overgenomen met een
Amerikaanse Ford Galaxie 500 uit 1963 op LPG. B286 werd het. Hij zag er prachtig uit, mijn
neef had daar het eerste jaar zelf mee geredereddjvaak trouwritten, maar de laatste zes jaar
hebben er twee chauffeurs op gereden, zodat deiradlie zes jaar toch een aardige boodschap
had gedaan, dus er mankeerde toch zo het één en aad, waarop ik na een maand of vier
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besloot een nieuwe auto met dieselmotor te kopahwrd een Peugeot 404 deze was voor mij
te behappen, een Mercedes Benz was nog veel teszdoueen beginnend ondernemer.

Zeeman te water .

Met een avonddienst met mijn nieuwe
Peugeot krijg ik een zeeman van een
Coaster in de wagen, hij moest naar de
Parkkade, daar lagen altijd Coasters, de man
had wel wat gedronken maar was niet
laveloos, hij stond goed op zijn benen, hij
rekent af, stapt uit en loopt naar zijn schip
en ik zie hem zo tussen wal en schip
zakken. Direct de Centrale opgeroepen en
verteld wat er gebeurd was en om
assistentie gevraagd, enkele collega’s en de @alitiren snel ter plaatse ik had intussen de auto
met zijn kont naar de waterkant gereden en eemplsibel, die ik altijd bij me had aan de auto
vastgemaakt, en deze naar de zeeman gegooid lagt water lag te spartelen, zodat hij deze vast
kon pakken hij hield hem met beide handen vaspaligéie en collega’s keken en ik heb de auto
langzaam naar voren gereden, zo hebben we hemopebet droge gekregen, anders was hij
beslist verdronken. Het was donker en van het dadpniemand iets gemerkt.

Om nooit te vergeten.

In de Witte de Withstraat en Hartmanstraat buuas \wn het weekend in de avond/nachtdienst
altijd aardig werk van de Nachtclubs en Dancingard®p een late zaterdagavond krijg ik vier
Noorse zeelui die al aardig wat op hadden in de.athauffeur we willen nog wat eten, weet jij
een zaakje? Dus op weg naar zo'’n nachtzaak waaelvgok na de dienst wel eens gaan eten,
daar aangekomen stappen er maar drie uit, dusdgwf die vierde niet meegaat. Nee, zei er één,
kijk, hij heeft geld hier in zijn zak en hij moedar de Esso in de Europoort, wil je hem daarheen
brengen, de naam van de Tanker ben ik vergetemn, dirmaeeman vergeet ik nooit, ik rijd naar de
Esso Europoort en meld mij bij de portier, waara#dnstekers van de auto en mijzelf inlever en
ging op weg naar de steiger waar de Tanker lagredged.

De rit en een aardige fooi afgehouden en de rest wezijn zak terug gestopt. Toen begon de
ellende pas, Ooit een slapende dronken zeemanlgsprb wakker te krijgen en ook nog uit de
auto te halen? Nou dat duurt even, de man zit semttiterin te slapen, je schud en trekt er aan
maar niets helpt, dan maar zijn rechter been u#ude zien te krijgen, als dat gelukt is pak j& zij
linker been, zodra je dat naar buiten trekt, thekrijn rechterbeen weer in de auto. En dat steeds
weer, er is niemand van die boot te zien en sclweewoor hulp helpt niet, want er is daar best
veel herrie, zo ben ik zeker een half uur bezigegs# tot er toch iemand van die boot aan kwam
lopen en hielp om hem uit de auto te krijgen, depeg of de rit betaald was en gooide die kerel
over zijn schouder en zei: “Bedankt chauffeur eadgoreis terug” Ik was blij dat ik mezelf toch
een goede fooi had gegeven.

Ik heb de straatnaam opgeschreven.

Op een dag, toevallig weer een zeeman, die haa Rotterdam natuurlijk nogal eens in je taxi.
Bij de standplaats Bijenkorf stapt een persoorikinyaag hem waar hij naartoe wil, hij zei dat hij
het adres had opgeschreven en geeft mij een buefggop geschreven staat: FIETSPAD, daar
moest hij naartoe. Dat kan natuurlijk op diversekgén zijn in Rotterdam er zijn er daar meerdere
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van maar na enige vragen over hoe het er daaetuiziik naar de St.Jobsweg, daar bij de
RIVIERPOLITIE was een dergelijk fietspad en daaswia St.Jobshaven en de Schiehaven, daar
lagen vroeger ook nog zeeschepen. Dus daar heedegeen toen hij het zag wist hij het, “daar”
moest hij zijn, dat was de Schiehaven de man gelifn uit gelegd dat wat op zijn briefje stond
geen straatnaam was, maar hij beter aan de pwdrehet bedrijf kon vragen welke haven zijn
schip ligt. In ieder geval had ik weer een tevregssagier op de plaats van bestemming
gebracht.

Kleerkasten op Katendrecht.

Op een late zondagavond op het Deliplein op Katmidrsta ik op een ritje te wachten, als er
opeens een Chevrolet C 10 van de politie aan kgdenren voor een bar stopt waar altijd veel
Duitse zeelui komen. Twee kleerkasten van de pdi@ppen uit en gaan bij de bar naar binnen en
na enkele minuten komt er één weer naar buitenegetpersoon voor hem uit duwend. Hij doet
de achterdeuren van de C 10 open en maant deamtréstte stappen, deze weigert dat en
nogmaals maant de agent hem om in te stappen emnlgdweede keer weigert die persoon.

De agent is het zat, pakt hem bij kop en kont emtdeem in die C 10, een vrij harde bonk volgt,
er zit n.l. achter de voorstoelen een stevig hostot waar die man tegenaan komt. Intussen
komt de andere agent met een tweede arrestanbuoiean, ik heb nog nooit iemand zo hard een
politieauto in zien rennen als deze persoon, desthegaan dicht en de arrestanten worden naar het
politie bureau op Katendrecht afgevoerd. Zo deed da daar vroeger, korte metten en dat alles
in pak weg nog geen tien minuten, Dat alles is&egls leuk om daar bovenop te staan en gade te
slaan terwijl je op een ritje staat te wachten.

(wordt vervolgd)

9) Een nieuw boek over de Heckflosse/ door Jan Boeren

} De Duitse Mercedes-Benz Interessen Gemeinschaft IG@ylBheeft
samen met de bekende auteur Herman Ries een nieagk b
gepubliceerd over de Heckflosse. Dit boek bordwadrt op de vorige
uitgave, die intussen al 25 jaar geleden verschienen
Het boek is herzien m.b.t de teksten, de afbeedsiren ook niet eerder
gepubliceerd materiaal is hierin opgenomen.

Het boek heeft de titeMercedes-Benz Heckflosse, die Baureihen

: W110/W111/W112 en telt 272 bladzijden en 385 afbeeldingen.
PI‘IJS EUR 29,90 excl. verzendkosten en is te vyl bij de MBIG (vww.mbig.ey mits je lid
bent) of via 0.awww.amazon.délet ISBN no. is: 978-3-9815090-2-1

10) Onze sponsoren / door Jan Boeren
Hieronder treffen jullie een overzicht aan van osgensoren. Alle bedrijven zijn wij hiervoor

zeer erkentelijk en zij ontvangen uiteraard ook loifisbulletin. Dit wordt hun per mail
toegestuurd
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Onze oprechte dank aan de bovenstaande sponsoren, die ook in 2019 ons Register steunen.

11) Tot slot / door Jan Boeren

Graag wil ik alle inzenders weer bedanken voor hijdrage. Het is heel fijn als er meerdere
Heckflosse-liefhebbers zijn die aan ons Infobutletiee willen werken. Ik hoop dat dit ook voor
het komende decembernummer zo zal zijn. Het zoufigokijn als zowel de bestaande als de
nieuwe leden zich in ons Infobulletin aan de owetigfhebbers voorstellen.

Schroom niet en stuur uw bijdrage op naar mijn atés. En natuurlijk, voeg er een leuke foto
aan toe. Ik help u graag bij de opmaak ervan.

Gaarne uw kopij voor 10 december 2019 opsturen mgar mailadresKom op leden, pak de
pen en een vel papier (of de PC) en schrijf deleuke en minder leuke belevenissen eens op.

Namens alle DO-ers wens ik jullie allen een fijradkantie en veel veilige kilometers in de
Heckflosse. Tot ziens bij een van onze activiteiten

Hartelijke groeten,
Jan Boeren
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