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Veicoli Commerciali Mercedes-Benz: puliti e dai consumi ridotti. Nuove tecnologie coniugano ecologia ed economia
· Le moderne forme di distribuzione richiedono il trasporto di piccoli colli
· Emissioni di CO2 contenute nell'interesse delle aziende di trasporto
· Nuovo Sprinter con ECO-Start: costi contenuti, rendimento elevato
· Nuovo Sprinter NGT: un veicolo a basso impatto ambientale ed economico
· Nuovo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in": ecologico e silenzioso per i centri urbani
· Veicoli Commerciali di domani: elevato potenziale di risparmio 
· La fine dell'era del petrolio: dal diesel al BTL fino all'idrogeno
· Estate 2008: inizio della sperimentazione su strada di 11 Sprinter ibridi negli USA
Coniugare ecologia ed economia è una sfida alla quale il Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz, in qualità di leader tecnologico, risponde con lo sviluppo di veicoli ecocompatibili e ugualmente economici per i suoi Clienti. Diverse le innovazioni di grande interesse: Sprinter con ECO-Start, Sprinter NGT e Sprinter sperimentale a propulsione ibrida.

Libri e prodotti surgelati non si trasportano sulla linea DSL
L'impareggiabile flessibilità del trasporto merci su strada, ed in particolare la maneggevolezza dei veicoli commerciali, rappresentano un enorme vantaggio per le moderne forme di distribuzione. E-commerce con ordinazioni in Internet e altri servizi come, ad esempio, le consegne a domicilio, richiedono il trasporto di colli di piccole dimensioni. Che siano libri o articoli per ufficio, nel giro di 24 ore la merce deve arrivare a destinazione, sia presso Clienti privati che presso le aziende. La parola d'ordine è "Business to Customer", in breve "B2C", un settore nel quale il trasporto è di fondamentale importanza poiché generi alimentari, surgelati, libri o materiale da ufficio non si possono trasmettere sulla linea DSL.

Al tempo stesso sta cambiando anche la società: i nuclei familiari si restringono, il numero dei single cresce. Nel fabbisogno quotidiano, ciò si traduce in acquisti di piccole quantità di beni e quindi in consegne di piccoli contenitori. Tra il 1996 e il 2015 il numero dei pacchetti trasportati ogni giorno in Europa raddoppierà, toccando i 14 milioni di colli. Solo in Germania i servizi di recapito e corriere espresso gestiscono oltre due miliardi di spedizioni all'anno.

Prezzi del carburante in aumento, imminente riduzione delle materie prime, limitazioni al traffico nelle città e nei piccoli comuni sono tutti aspetti che incidono negativamente sul settore dei trasporti.  A tutto ciò si aggiunge la discussione sulle emissioni di polveri sottili, CO2 ed altri gas di scarico legate al traffico veicolare. Ma con alcune soluzioni intelligenti, l'e-commerce può ad esempio contribuire al Decongestione del traffico perché se da un lato la distribuzione è in aumento, dall'altro si riduce drasticamente il traffico motorizzato individuale legato agli acquisti.

Emissioni di CO2 contenute nell'interesse delle aziende di trasporto
Minori consumi di carburante, e quindi anche minori emissioni di CO2, sono di fondamentale importanza per l'economia dei trasporti. L'aumento dei prezzi del diesel spiega la necessità di disporre di veicoli commerciali economici ed ecocompatibili: l'attuale prezzo del diesel presso le stazioni di servizio in Germania è di circa 1,50 Euro al litro, che corrispondono ad un aumento superiore al 25 % nel giro di soli dodici mesi.

Nuovo Sprinter con ECO-Start: costi contenuti, rendimento elevato
Lo Sprinter Mercedes-Benz con ECO-Start è la dimostrazione di come si possano coniugare rendimento elevato e costi contenuti. I risparmi sono considerevoli in particolare negli agglomerati urbani con un'elevata concentrazione di traffico. Gli ingegneri Mercedes-Benz parlano di una riduzione del consumo che varia dal 5 all'8 %, e in alcuni casi anche del 20 %. Particolarmente interessante è il fatto che l'investimento aggiuntivo è moderato e viene ammortizzato a breve termine impiegando il veicolo nel traffico urbano. L'ECO-Start è disponibile per tutti gli Sprinter CDI con motore diesel a quattro cilindri e cambio manuale.
Nuovo Sprinter 316 NGT: un veicolo a basso impatto ambientale ed economico
Analoghi sono i vantaggi del nuovo Sprinter 316 NGT con alimentazione a metano (NGT = Natural Gas Technology). A fronte di una potenza di ben 115 kW (156 CV), i consumi di carburante con alimentazione a gas sono del 40 % circa inferiori a quelli di un modello con alimentazione a gasolio. Oltre alla redditività, un altro netto vantaggio è l'esercizio ecocompatibile, con emissioni nocive e acustiche decisamente ridotte. Lo Sprinter 316 NGT è estremamente flessibile e si adegua alle esigenze delle imprese.

Nuovo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in": ecologico e silenzioso per i centri urbani
Con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in", Mercedes-Benz apre un nuovo capitolo. Dopo il successo ottenuto dalle sperimentazioni presso i Clienti in Francia e negli USA con versioni ibride basate su motori diesel, ora segue una sperimentazione pratica su larga scala con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" ma basato sulla motorizzazione a benzina. Questa combinazione è un'opzione per i Paesi in cui prevalgono i veicoli a benzina. A partire dall'estate di quest'anno, undici veicoli inizieranno la sperimentazione in quattro metropoli americane. Con la sola trazione elettrica, silenziosa e a zero emissioni, lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" raggiunge un'autonomia di 30 km per volta. Le sue innovative batterie agli ioni di litio si ricaricano attraverso il motore, nelle frenate ("recupero dell'energia") e durante la notte o nelle pause con il collegamento alla presa di corrente ("plug-in"). Un'intelligente strategia di esercizio controlla l'impiego alternato o simultaneo di motore a combustione e motore elettrico.

Veicoli Commerciali di domani: elevato potenziale di risparmio nei dettagli
I progettisti Mercedes-Benz lavorano a pieno ritmo allo sviluppo di ulteriori progetti. Una delle parole chiave è la gestione energetica, ovvero la regolazione dei gruppi secondari in funzione delle necessità. In futuro, pompa del servosterzo, climatizzatore e alternatore funzioneranno solo quando è necessario. La regolazione delle pompe per carburante, olio e liquido di raffreddamento, così come gli pneumatici con resistenza al rotolamento ottimizzata, consentono di ridurre il consumo di energia. Il guidatore viene assistito dall'indicazione del punto di innesto ottimale della marcia. La futura generazione di motori diesel dispone di iniezione diretta common rail con pressioni fino a 2.000 bar, mentre oggi si raggiungono al massimo 1600 bar. Iniettori piezoelettrici ad azionamento diretto consentono una gestione ancora più veloce e precisa dell'iniezione, permettendo di risparmiare carburante e migliorare la risposta del motore. In generale, il motore diesel mantiene invariato il suo enorme potenziale, sia in se stesso che come componente di una propulsione ibrida.

La fine dell'era del petrolio: dal diesel al BTL fino all'idrogeno
Daimler è uno dei pionieri nella scoperta di nuovi carburanti: già nel 2003 il gruppo ha presentato il primo carburante prodotto in modo rinnovabile e ricavato dalla biomassa. Il concetto del futuro potrebbe essere "Biomass-to-Liquid" (BTL). Nella pratica, il BTL può essere miscelato in modo pressoché illimitato al normale carburante diesel. Questo carburante di sintesi (denominazione commerciale SunDiesel) viene ricavato da materie prime rinnovabili e residui organici senza entrare in conflitto con la produzione di generi alimentari.Oltre ai residui come i cascami del legno, per la produzione di questo carburante viene utilizzata l'intera pianta perciò, con 4.000 l per ettaro, il raccolto annuo di BTL è circa tre volte superiore a quello, ad esempio, del biodiesel. In futuro sarà possibile ottenere addirittura una resa superiore di dieci volte. Il BTL (SunDiesel) ha un potenziale di riduzione dei gas serra che va dal 92% al 95%, il valore più alto di tutti i carburanti alternativi attualmente disponibili.

Idrogeno e celle a combustibile: sulla strada verso lo "Zero Emission Vehicle"
Il prossimo passo porterà quindi all'idrogeno come carburante del futuro. Finora ancora ricavato prevalentemente dal metano e dal petrolio, un giorno l'idrogeno potrà essere prodotto con l'aiuto di risorse rinnovabili come l'energia idrica, eolica e solare. Tuttavia sono ancora necessari elevati investimenti in un'infrastruttura che comprenda una rete di produzione e distribuzione adeguata. Con l'idrogeno prodotto in modo ecocompatibile come energia per i veicoli con celle a combustibile, la visione dello "Zero Emission Vehicle" potrà diventare realtà.
Il primo veicolo con celle a combustibile in assoluto fu proprio un veicolo commerciale
Il primo veicolo in assoluto a essere dotato di trazione con celle a combustibile fu proprio un veicolo commerciale, l'MB 100 D, presentato da Mercedes-Benz nel 1994 con il nome NECAR 1 (New Electric Car). Pochi anni dopo, le potenzialità dello Sprinter Mercedes-Benz con pile a combustibile sono state ampiamente dimostrate con una sperimentazione presso Clienti in Europa e negli USA. Oggi lo Sprinter a propulsione ibrida progettato dal Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz rappresenta la tecnologia di transizione ideale verso la trazione con celle a combustibile.
Ulteriori informazioni su Mercedes-Benz sono disponibili agli indirizzi internet:

media.mercedes-benz.it e www.media.daimler.com
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Al primo posto nella tutela dell'ambiente: ciò che vale per autocarri, autobus e autovetture Mercedes-Benz vale anche per i veicoli commerciali. Grazie al continuo perfezionamento di tipologie di trazione e veicoli ormai collaudati, allo sviluppo di nuove propulsioni alternative, alla ricerca di nuovi carburanti ed alla realizzazione dei progetti nella pratica, il Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz, in veste di leader tecnologico, sviluppa per i suoi Clienti veicoli ecocompatibili e ugualmente economici. Attualmente il Settore propone diverse innovazioni di grande interesse: Sprinter con ECO-Start, Sprinter NGT e Sprinter a propulsione ibrida di tipo "plug-in".
Minore impatto ambientale, maggiore redditività
Conciliare opposti apparentemente incompatibili come la massima tutela ambientale e costi per il carburante possibilmente contenuti con una maggiore domanda di nuove forme di trasporto sembra un obiettivo ambizioso. Tendenze come l'e-commerce e la richiesta di forniture specializzate richiedono consegne sempre più rapide ed il trasporto di confezioni sempre più piccole destinate all'uso individuale. Da ciò nasce la necessità di nuove risposte che siano all'altezza di entrambe le questioni: il Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz accetta la sfida e fornisce queste risposte.

È indiscutibile che la domanda di trasporto aumenterà anche negli anni e nei decenni a venire. La crescita si traduce in traffico di merci, ed il traffico di merci è un presupposto per la crescita: secondo l’ACEA, l’associazione dei costruttori europei di automobili, tra il 2000 e il 2030 la percorrenza dei veicoli di trasporto in Europa aumenterà di circa due terzi.

La maggior parte di questo aumento sarà dovuta al trasporto su strada che nel 2030 rappresenterà oltre il 75 % del traffico di merci dell'Unione Europea. È uno sviluppo inevitabile, poiché sarebbe irrealistico pensare di poter trasferire una tale entità di merci ad altri mezzi di trasporto come ad esempio le ferrovie o la navigazione interna. Le ferrovie hanno ormai raggiunto il proprio limite di espansione, mentre i collegamenti sulle vie d'acqua sono limitati.

Inoltre, il maggior vantaggio del trasporto su strada è proprio la sua estrema flessibilità. Trasportare pressoché tutte le merci a quasi tutte le ore ed in qualunque luogo è possibile soltanto con mezzi su strada. Con le sue potenzialità, il trasporto su strada risponde alle esigenze ed alle abitudini della moderna società dell'informazione.
Libri e prodotti surgelati non si trasportano sulla linea DSL
L'impareggiabile flessibilità del trasporto merci su strada è ideale per le moderne forme di distribuzione. In particolare, le tendenze come l'e-commerce, con possibilità di ordinazione in Internet, ed i servizi più recenti o completamente nuovi, come le consegne specializzate a domicilio di generi alimentari o di prodotti surgelati, richiedono la consegna rapida di piccoli colli. Che siano libri o articoli per ufficio, nel giro di 24 ore la merce deve arrivare a destinazione, sia presso Clienti privati che presso le aziende. La parola d'ordine è "Business to Customer", in breve "B2C", un settore nel quale il trasporto è di fondamentale importanza poiché elettronica high-tech, surgelati, libri o materiale da ufficio non si possono trasmettere sulla linea DSL.
Il cambiamento della società esige nuove forme di distribuzione
Ma non sono soltanto le esigenze di aziende e privati a cambiare, anche la società si sta trasformando: in Europa e nel mondo occidentale i nuclei familiari si restringono, mentre invece il numero di single aumenta. Nel fabbisogno quotidiano, ciò si traduce in acquisti di piccole quantità di beni e quindi in consegne di piccoli contenitori. Un approvvigionamento adeguato, soprattutto nei centri urbani, può essere garantito solo dal trasporto su strada con veicoli come lo Sprinter.

Anche lo sviluppo demografico svolge un ruolo altrettanto importante: l'invecchiamento medio della popolazione, infatti, comporta un diverso comportamento di consumo ed una domanda di servizi diversi, dagli acquisti all'assistenza. 

Nel prossimo futuro 14 milioni di pacchetti trasportati ogni giorno in Europa

Gli acquisti in Internet sono ormai diventati una consuetudine per tutte le generazioni. Solo attraverso la società di commercio elettronico "Amazon", nello scorso periodo di Natale sono stati spediti oltre 100 milioni di articoli in tutto il mondo, vale a dire almeno un migliaio di prodotti ogni ora, molti dei quali sono stati ordinati con consegna entro 24 ore. Non c'è da stupirsi, quindi, che il traffico giornaliero di pacchetti in Europa tra il 1996 e il 2015 raddoppierà, arrivando a toccare i 14 milioni di unità. Solo in Germania i servizi di recapito e corriere espresso gestiscono oltre due miliardi di spedizioni all'anno, e la tendenza è in crescita (fonte: Federazione dei corrieri espressi internazionali). Le previsioni per il settore dei trasporti sono dunque positive, con buone prospettive per occupazione e investimenti.
La sfida diventa allo stesso tempo più ardua: prezzi del carburante in aumento, imminente riduzione delle materie prime, maggiore coscienza ecologica dei cittadini e della politica, limitazioni al traffico sempre più severe nelle città e nei comuni sia a livello nazionale che internazionale, restrizioni ambientali e pagamento di pedaggi, limiti di tempo e di velocità sono ostacoli sempre più grandi per le aziende di trasporto. Discussioni sulle emissioni di polveri sottili, CO2 e altri gas di scarico legate al traffico veicolare mettono alle strette il settore dei trasporti.
Vita urbana significa automaticamente necessità di trasporto
Alcuni milioni di pacchetti devono essere trasportati ogni giorno. Ogni viaggio nasce da una domanda di trasporto, ogni viaggio è legato a un'ordinazione. Nessun veicolo commerciale circola sulle strade "per divertimento" e senza un motivo concreto. Chi ama la vivacità dei centri urbani, con negozi, locali e spazi vitali per la gente, non può fare a meno del trasporto di beni per l'approvvigionamento di abitanti ed esercizi commerciali.
Decongestione del traffico grazie all'e-commerce

Ad una più attenta osservazione, e-commerce significa anche decongestione del traffico perché, se da un lato la distribuzione cresce, dall'altro si riduce drasticamente il traffico motorizzato individuale legato agli acquisti. Lo dimostra ad esempio lo studio "B2C-Verra", un'analisi qualitativa e quantitativa promossa dal Ministero federale per l'Istruzione e la Ricerca per studiare il comportamento di consumatori e fornitori di servizi nonché gli effetti sul traffico negli agglomerati urbani. Grazie all'ordinazione di prodotti in Internet, ed all'utilizzo di sistemi di recapito alternativi come caselle postali o punti di ritiro per l'"ultimo miglio", nel solo agglomerato urbano di Colonia sono stati percorsi 7,6 milioni di chilometri in meno rispetto al traffico motorizzato individuale.

Veicoli commerciali su misura per le esigenze individuali
Alla crescente domanda di forniture individuali e veloci delle merci più disparate da parte di consumatori ed aziende, Mercedes-Benz reagisce con una gamma personalizzata di veicoli commerciali. Oltre ai veicoli del segmento da 3,0 t come il Vito Mercedes-Benz, sono fondamentali anche i veicoli con peso totale a terra di 3,5 t della categoria dello Sprinter.

Servizi di corriere espresso, imprese commerciali ed artigiani esigono oggi veicoli altamente specializzati. Se per diversi decenni è stato sufficiente offrire da due a tre motorizzazioni diesel, in due versioni di lunghezza ed altezza, per soddisfare le diverse esigenze, oggi lo Sprinter è un veicolo commerciale altamente personalizzato. Sette motorizzazioni, quattro versioni di lunghezza e tre di altezza coprono una gamma molto ampia. Lo stesso vale per le sovrastrutture e le versioni di carrozzeria: le classiche versioni Furgone, Kombi, Autotelaio cabina singola e doppia vengono oggi affiancate da una gamma completa di versioni speciali di primo impianto per servizi di recapito e corriere espresso, veicoli frigoriferi e coibentati, furgonature con o senza isolamento, ribaltabili, furgoni con cabina doppia o strutture d'officina realizzate su misura.

Veicoli commerciali sempre più parsimoniosi e silenziosi
Allo stesso tempo i veicoli commerciali stanno diventando sempre più silenziosi e parchi nei consumi. I moderni motori CDI con iniezione common rail garantiscono comfort di marcia ed emissioni acustiche nettamente ridotte. La combinazione di motori potenti con cambi dai rapporti di trasmissione lunghi e ben scalati tra loro consente di tenere bassi regimi di rotazione del propulsore permettendo di ridurre contemporaneamente rumorosità e consumi. Perciò non si tratta di una contraddizione: i moderni e potenti veicoli commerciali non consumano più dei modelli precedenti, ma spesso nettamente di meno.

Emissioni di CO2 in diminuzione a fronte di trasporti in crescita
Indiscutibilmente il traffico e quindi il trasporto su strada contribuiscono alle emissioni di CO2. Tra consumo di carburante ed emissioni di CO2 il rapporto è diretto, ma si registra una chiara tendenza al ribasso. Dalla documentazione della VDA (associazione delle industrie automobilistiche tedesche) risulta che in Germania le emissioni di CO2 hanno subito un incremento del 5 % tra il 1990 e il 2004, tuttavia, dal 1999 esse sono in netta diminuzione. Anche in altri Stati dell'Unione Europea, come Francia, Italia e Gran Bretagna, l'aumento delle emissioni di CO2 si è arrestato o per lo meno è stato decisamente ridotto. Allo stesso tempo sono aumentati nettamente i servizi di trasporto merci nell'intera Unione Europea.
In altri termini, per lo stesso volume di trasporti del 1990 oggi si registrerebbe un 40% in meno di emissioni di CO2. Complessivamente in Germania la quota di emissioni di CO2 causate dal settore dei trasporti è salita inizialmente dal 16% al 21%, per poi diminuire fino al 18%. All'interno dell'Unione Europea i veicoli commerciali sono responsabili dell'8% circa delle emissioni di CO2. Anche nella circolazione stradale si sta muovendo qualcosa, soprattutto nelle infrastrutture. Come segnala l’associazione dei costruttori europei di automobili ACEA, sostituendo il 50% dei tradizionali semafori con impianti dinamici si potrebbero risparmiare 2,4 milioni di tonnellate di CO2. In Giappone dal 2002 è stato aggiunto un nuovo tratto alla Tokyo Metropolitan Expressway che ogni anno consente di ridurre le emissioni di CO2 di circa 22.000 – 31.000 t nel centro di Tokyo. Stando ai ricercatori, le sole code sulle autostrade tedesche producono ogni anno circa 714.000 t di CO2.
Moderna tecnologia per la riduzione delle emissioni
Daimler AG assume le proprie responsabilità nei confronti dell'ambiente continuando a perfezionare le tecnologie esistenti e sviluppando nuovi sistemi di propulsione per ridurre ulteriormente le emissioni di CO2 dei propri veicoli. Il consumo medio dell'attuale Sprinter 315 CDI del 2008, ad esempio, è di circa 9,7 l/100 km nonostante l'aumento delle dimensioni, il peso decisamente maggiore rispetto al modello precedente ed i numerosi equipaggiamenti aggiuntivi per ambiente, sicurezza e comfort.

Una diminuzione si registra anche nelle emissioni di particolato e polveri sottili. Circa l'11 % delle emissioni complessive di polveri sottili in Germania sono causate da veicoli commerciali (fonte: VDA). Grazie alle norme sempre più severe in materia, dalla Euro 1 fino alla Euro 4 attualmente in vigore per i veicoli commerciali, le emissioni sono state ridotte drasticamente. Anche sotto questo aspetto Mercedes-Benz ha assunto un ruolo di precursore introducendo il filtro antiparticolato di serie per tutti i modelli dell'attuale Sprinter fin dal lancio sul mercato nel 2006.
Emissioni di CO2 contenute nell'interesse delle aziende di trasporto
Questi perfezionamenti sono nati in armonia con le esigenze del settore dei trasporti. Un consumo di carburante ridotto, e quindi emissioni di CO2 più contenute, sono nell'interesse specifico dell'economia dei trasporti. In considerazione degli attuali prezzi applicati dalle stazioni di servizio ciò è comprensibile per chiunque. L'aumento dei prezzi del diesel presso le stazioni di servizio spiega perché vi sia una richiesta di veicoli commerciali dai consumi estremamente ridotti: negli ultimi quattro anni il prezzo di vendita è salito del 50% fino all'attuale prezzo di 1,50 Euro circa (fonte: Aral). La situazione si è aggravata negli ultimi mesi perché, se un anno fa in Germania il diesel costava in media 1,15 Euro al litro, l'aumento del prezzo a 1,50 Euro significa un aumento superiore al 25 % solo negli ultimi dodici mesi.
Costi annui per il carburante pari alla metà del prezzo di un veicolo commerciale
Non solo per gli automobilisti privati, ma anche e soprattutto per l'industria dei trasporti ciò significa un grave peso. Ad esempio, per un veicolo commerciale impiegato per servizi di corriere espresso che percorre 50.000 km all'anno nel traffico urbano, considerati i prezzi attuali, le spese per il carburante saranno di circa 7.000 Euro all'anno. Calcolando che le aziende commerciali normalmente pagano questi prezzi al netto dell'IVA, sono circa 6.000 Euro di spese e quindi quasi il 20% del prezzo di acquisto di uno Sprinter 315 CDI con passo normale e tetto alto (prezzo di listino 29.334 Euro).

Nel traffico interregionale uno Sprinter raggiunge spesso una percorrenza annua tripla, e in questo caso i costi annui per il carburante superano già una quota del 50% sul prezzo di listino di un veicolo commerciale nuovo. In considerazione di questi aspetti, l'impellente domanda di veicoli commerciali che offrano consumi, costi di esercizio ed emissioni di CO2 contenuti diventa una questione di sopravvivenza per le aziende.

ECO-Start e Sprinter NGT: basso impatto ambientale ed economico
Attualmente Mercedes-Benz viene incontro a tutte queste esigenze con numerose innovazioni: di recente è disponibile il sistema ECO-Start a richiesta, che riduce sensibilmente i consumi nel traffico a breve raggio spegnendo il motore quando il veicolo si arresta, mentre una novità nella gamma è lo Sprinter 316 NGT con alimentazione a metano, che si distingue per i consumi particolarmente contenuti. Infine anche lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di nuova generazione, che sta muovendo grandi passi verso il futuro con una sperimentazione presso i Clienti effettuata su larga scala. Ma gli ingegneri del gruppo continuano ancora a sviluppare altre tecnologie che ridurranno ulteriormente i consumi e quindi le emissioni.

Una nuova chance dalla tutela ambientale: l'esempio del gruppo Hermes

La pressione dei costi e l'esigenza di una maggiore tutela dell'ambiente si stanno però anche trasformando in una nuova opportunità per le aziende che operano nei trasporti. Veicoli a basso impatto ambientale abbinati ad un comportamento e ad una gestione attenti all'ambiente si possono sfruttare sempre più come vantaggi sulla concorrenza. Il gruppo logistico Hermes, ad esempio, segue proprie linee guida ambientali, è in possesso della certificazione ambientale DIN EN ISO 14001 e punta su un moderno parco veicoli con un'età media di soli 1,5 anni. Oli motore di qualità, biodiesel, eco-training per manager e autisti, controlli interni sulla compatibilità ambientale dei partner di trasporto sono solo alcune delle numerose misure applicate dall'azienda. In collaborazione con altre grandi imprese del settore, il gruppo logistico Hermes è membro della Umweltpartnerschaft Hamburg (partnership ambientale di Amburgo), che persegue l'obiettivo di una gestione sostenibile. Negli anni passati, tra l'altro, Hermes ha testato a fondo uno Sprinter con tecnologia all'idrogeno e lo Sprinter con celle a combustibile.

CWS/boco: tutela dell'ambiente come professione
CWS/boco è un'azienda del gruppo Haniel che fornisce soluzioni complete per l'igiene come, ad esempio, abbigliamento da lavoro, prodotti per locali sanitari e tappeti antisporco. Il suo settore operativo, pertanto, implica già di per sé l'impiego di veicoli a basso impatto ambientale. CWS/boco è in possesso della certificazione ambientale e opera, inoltre, seguendo proprie linee guida sull'ambiente e l'igiene. In 61 località sono in uso 600 veicoli di servizio con i quali gli autisti percorrono circa 60 milioni di chilometri all'anno. In qualità di leader nel settore, CWS/boco sta convertendo il proprio parco veicoli all'alimentazione a metano.

TNT: veicoli a metano ed elettrici, filtro antiparticolato e biocarburanti
Il gruppo internazionale TNT, importante azienda di recapito e corriere espresso con sede in Olanda, occupa circa 161.500 dipendenti in 63 Paesi. TNT Express copre una rete di oltre 1.200 depositi e centri di smistamento, attraverso la quale ogni settimana gestisce 4,1 milioni di spedizioni in oltre 200 Paesi. Per queste operazioni l'azienda dispone di 23.400 veicoli e 44 aerei. Gestione della qualità e dell'ambiente– entrambe certificate– sono riunite in un sistema di gestione integrato. Già dal 1999, in Germania, TNT punta sempre più su veicoli commerciali con alimentazione a metano, utilizzandone già più di un centinaio. In Gran Bretagna TNT adotta già 50 autocarri leggeri con trazione elettrica, mentre in Olanda 136 autocarri sono stati dotati a posteriori di filtro antiparticolato. In numerosi punti del mondo TNT sta testando l'impiego di biocarburanti. Non da ultimo, dall'estate dell'anno scorso l'intero gruppo TNT è impegnato in una propria iniziativa ambientale "Planet me". L'obiettivo principale è ridurre le emissioni di CO2 a tutti i livelli.
Tutte queste aziende hanno un punto in comune: sono nostri partner nella sperimentazione di nuove tecnologie ecocompatibili sui Veicoli Commerciali Mercedes-Benz.

Solo una tutela dell'ambiente economica è anche efficace
Gli ingegneri progettisti dei Veicoli Commerciali Mercedes-Benz lavorano a pieno ritmo alla riduzione delle emissioni dei veicoli con la Stella. Tuttavia, mentre l'impiego di lampade a risparmio energetico per le abitazioni non comporta costi aggiuntivi per ogni tonnellata di CO2 risparmiata nel periodo d'esercizio, nel settore automobilistico la situazione è diversa. Secondo i calcoli dell'ACEA, i costi si attestano sui 130 - 230 Euro circa per tonnellata di CO2, e queste cifre si ripercuotono inevitabilmente sui costi di acquisto per ogni veicolo.

Nel caso del veicolo commerciale in quanto bene d'investimento ciò crea naturalmente un conflitto, perché il veicolo, per poter assolvere alla propria funzione, deve essere redditizio. Non sono solamente i veicoli commerciali ottimizzati sul piano dei consumi e dell'ambiente a dover essere competitivi, ma anche chi li acquista. Perciò, solo una tutela ambientale economica può essere anche efficace.

Perfezionamento tecnico: evoluzione anziché rivoluzione
La conseguenza è un continuo perfezionamento dei veicoli commerciali, con l'obiettivo di migliorare ulteriormente ecocompatibilità e redditività, ma anche una "politica dei piccoli passi". Anch'essa sarà una naturale conseguenza del lungo ciclo di vita dei prodotti, spesso superiori ai dieci anni. Allo stesso tempo vengono esclusi esperimenti basati su tecnologie imprevedibili e non sufficientemente collaudate, senza tenere in considerazione l'affidabilità dei veicoli. Longevità, elevato grado di maturità e un'affidabilità accertata sono indispensabili per un veicolo commerciale professionale.

Il risultato è un'evoluzione anziché una rivoluzione nello sviluppo dei veicoli, compiuta con passi costanti e sostenibili. Non è il numero di innovazioni a essere decisivo, bensì il loro vantaggio per il Cliente. Il punto è rendere idonee all'uso pratico le propulsioni alternative, come la trazione ibrida o con celle a combustibile, e tutta una serie di innovazioni tecniche senza scendere a compromessi in termini di redditività, affidabilità e prestazioni.

L'ottimizzazione tecnica costa
Secondo uno studio condotto in comune da McKinsey, società di consulenza aziendale, e dalla Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI), l'associazione delle industrie tedesche, il settore dei trasporti tedesco può risparmiare complessivamente circa 28 milioni di tonnellate di CO2 entro il 2020. Come principale misura viene menzionata l'ottimizzazione tecnica dei veicoli, legata tuttavia a elevati investimenti iniziali. Per i veicoli commerciali leggeri l'attenzione viene focalizzata sulla propulsione ibrida. Oli a basso punto di scorrimento, migliore aerodinamica e sistema Start-Stop agevolano la riduzione dei consumi e quindi delle emissioni di CO2.

ECO-Start: costi contenuti, rendimento elevato
Lo Sprinter Mercedes-Benz con ECO-Start, il primo sistema Start-Stop per veicoli commerciali, è la dimostrazione di come si possano coniugare un rendimento elevato e costi contenuti. I risparmi sono considerevoli in particolare negli agglomerati urbani con un'elevata concentrazione di traffico. Gli ingegneri Mercedes-Benz parlano di una riduzione del consumo che varia dal 5 all'8 %, ed in alcuni casi anche del 20 %. Particolarmente interessante per le aziende è il fatto che l'investimento aggiuntivo è moderato e viene ammortizzato a breve termine impiegando il veicolo nel traffico urbano. L'ECO-Start è disponibile per tutti gli Sprinter CDI con motore diesel a quattro cilindri e cambio manuale.
Sprinter NGT: risparmiare senza danni per l'ambiente
Analoghi, benché vincolati ad un investimento nettamente maggiore, sono i vantaggi del nuovo Sprinter 316 NGT con alimentazione a metano (NGT = Natural Gas Technology). A fronte di una potenza di ben 115 kW (156 CV), i consumi di carburante con alimentazione a gas sono del 40 % inferiori rispetto a quelli di un modello con alimentazione a gasolio. Poiché i veicoli a metano godono di incentivi locali molto diversi in Europa, le informazioni precise sui costi dipendono dai singoli casi. Oltre alla redditività, un altro netto vantaggio è l'esercizio ecocompatibile, con emissioni nocive e acustiche nettamente ridotte. 
Anche gli ambientalisti sanno bene quali siano i vantaggi dei veicoli commerciali con alimentazione a metano. Il Club automobilistico tedesco VCD, ad esempio, particolarmente attento alle questioni ambientali, in una sua consulenza per gli acquisti ha affermato che i veicoli commerciali a metano "sono particolarmente adeguati all'impiego negli agglomerati urbani per percorrenze annue medio-alte, non sono soggetti ai divieti di circolazione nelle zone ecologiche, assicurano emissioni particolarmente basse e consumi vantaggiosi". Nella sua brochure Sauberer Fuhrpark ("Parco veicoli pulito"), l'agenzia per l'energia di Berlino afferma: "I veicoli a metano non emettono particolato e raggiungono, proprio in confronto ai modelli diesel, emissioni di ossidi di azoto particolarmente basse". Sul piano della tutela del clima si registra un importante vantaggio anche sui modelli a benzina: rispetto ai veicoli equivalenti a benzina, il metano consente un risparmio anche del 20% in termini di emissioni di biossido di carbonio.

Sprinter a propulsione ibrida "plug-in": ecologico e silenzioso per i centri urbani
Con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di seconda generazione, Mercedes-Benz apre un nuovo capitolo. Dopo il successo ottenuto dalle sperimentazioni presso i Clienti in Francia e negli USA con versioni ibride basate su motori diesel, ora segue una sperimentazione pratica su larga scala con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" ma basato sulla motorizzazione a benzina. Questa combinazione è particolarmente importante per i Paesi in cui prevalgono i veicoli a benzina. A partire dall'estate di quest'anno, undici veicoli inizieranno la sperimentazione in quattro metropoli americane. Gli esperti Mercedes-Benz sono in attesa di verificare in quale percentuale sarà effettivamente possibile risparmiare carburante.
Lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" si distingue anche per il fatto che con la sola trazione elettrica, silenziosa ed a zero emissioni, esso raggiunge un'autonomia di ben 30 km. Le sue innovative batterie agli ioni di litio si ricaricano attraverso il motore, nelle frenate ("recupero dell'energia") e durante la notte o nelle pause attraverso l'apposito cavo da collegare alla presa di corrente ("plug-in"). Da notare, oltre alle possibilità di risparmio, la potenza di ben 190 kW (258 CV) del motore a combustione e la potenza massima del motore elettrico pari a 71 kW. Un'intelligente strategia di esercizio controlla l'impiego alternato o simultaneo dei due motori.
La propulsione ibrida "plug-in" segnerà la fine dell'era del petrolio?
La propulsione ibrida è una tecnologia di transizione verso la mobilità a zero emissioni. Lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in", con le sue elevate possibilità di risparmio ed il funzionamento in parte ad emissioni zero, segna un ulteriore logico passo avanti verso la trazione con celle a combustibile. Questo parere è condiviso anche da istituzioni riconosciute universalmente nel campo della tutela della natura e dell'ambiente, come ad esempio il WWF, che titola "Plugged In – The End of the Oil Age" il suo studio più recente, condotto nella primavera di quest'anno, sul tema traffico ed energia. Questa la conclusione del WWF: "Battery electric vehicles and plug-in hybrid electric vehicles can dramatically reduce the oil dependency of automotive transport in an efficient and sustainable manner" – "I veicoli elettrici a batteria e i veicoli elettrici con propulsione ibrida "plug-in" possono ridurre drasticamente, in modo efficace e sostenibile, la dipendenza del trasporto su strada dal petrolio". Naturalmente resta da verificare quanto ecologica sia la produzione della corrente elettrica, perché solo generando l'energia con un bilancio di emissioni sufficientemente basso è possibile ottenere il giusto vantaggio per l'ambiente. Daimler AG si occupa intensamente dei bilanci "Well to Wheel" e include i loro risultati nei propri processi decisionali.

Propulsione ibrida: ideale per gli agglomerati urbani
La scadenza per l'introduzione in serie dei veicoli commerciali con propulsione ibrida si sta avvicinando e per la realizzazione di questo processo è essenziale perfezionare ulteriormente la tecnologia delle batterie. Per decenni, batterie pesanti e voluminose con una capacità limitata hanno impedito lo sviluppo di veicoli con propulsione elettrica o parzialmente elettrica come i veicoli ibridi. L'ultimo progresso compiuto con il passaggio dagli accumulatori al nichel-metallo idruro (NiMH) alle batterie agli ioni di litio (Li-Ion) consente di raddoppiare la capacità della batteria a parità di peso, a seconda della configurazione. Allo stesso tempo la durata degli accumulatori Li-Ion è nettamente maggiore.

Sul piano del risparmio di carburante e della riduzione delle emissioni, i veicoli ibridi sono particolarmente idonei agli agglomerati urbani, meno per l'impiego interurbano e appena adatti per i lunghi tragitti. Perciò, oltre allo sviluppo di propulsioni alternative, è importante soprattutto continuare a ottimizzare l'alimentazione diesel.

Veicoli Commerciali di domani: elevato potenziale di risparmio nei dettagli
Per il futuro sono ipotizzabili numerosi progetti che in parte corrispondono a elementi della propulsione ibrida. In primo piano si pongono soprattutto i sistemi di regolazione dei gruppi secondari in funzione delle necessità. Perché, ad esempio, pompa del servosterzo, climatizzatore e alternatore non dovrebbero funzionare solo quando è davvero necessario? La parola chiave è: gestione energetica. La tecnologia ibrida, ad esempio, richiede l'impiego di una pompa del servosterzo elettrica per assicurare al guidatore la servoassistenza necessaria anche senza l'intervento del motore a combustione. Entrando in funzione solo quando è effettivamente necessaria la servoassistenza, la pompa consente di ridurre la potenza propulsiva necessaria sui percorsi con marcia in rettilineo e quindi di risparmiare carburante. In questa direzione puntano anche gli sviluppi nella gestione dell'alternatore per ricaricare la batteria del veicolo, soprattutto in fase di rilascio, o per far funzionare il climatizzatore con un minore consumo di energia.

Prestazioni di punta e coscienza ambientale: una contraddizione solo apparente
La futura generazione di motori diesel dispone di iniezione diretta common rail con pressioni fino a 2.000 bar, mentre oggi si raggiungono al massimo 1600 bar. Grazie agli iniettori piezoelettrici ad azionamento diretto, che consentono un controllo ancora più veloce e preciso dell'iniezione, questi propulsori sono ancora più efficienti di quelli odierni. Ciò consente di risparmiare carburante, migliorando al tempo stesso la risposta del motore ai movimenti del pedale dell'acceleratore. Prestazioni di punta e responsabilità nei confronti dell'ambiente non sono dunque in contraddizione.

Gli oli a basso punto di scorrimento riducono la resistenza all'attrito e quindi i consumi. La regolazione delle pompe per carburante, olio e liquido di raffreddamento riduce il consumo di energia al pari degli pneumatici con resistenza al rotolamento ottimizzata. Rapporti di trasmissione ben scalati tra loro e tendenzialmente più lunghi sono altri punti tenuti in considerazione nello sviluppo dei veicoli commerciali di domani, così come l'indicazione del punto di innesto ottimale della marcia per assistere il guidatore.
Downsizing: i motori compatti consumano meno
Mentre altre Case automobilistiche parlano di ridimensionamento dei motori per ridurre i consumi, Mercedes-Benz ha già compiuto questo passo. Infatti, già dall'estate del 2000 lo Sprinter è equipaggiato prevalentemente con motori turbodiesel da quattro cilindri e 2,15 litri di cilindrata, compatti e fortemente sovralimentati. Questi motori sono ugualmente potenti e parsimoniosi. Il modello da 110 kW (150 CV) offre la potenza specifica attualmente più elevata nella categoria dello Sprinter con 51,2 kW (69,6 CV).

Un perfetto esempio di potenza e redditività unite in un motore compatto è anche il nuovo Sprinter 316 NGT, con il suo motore a combustione da 1,8 litri di cilindrata sovralimentato da compressore. Entrambe le Serie di motori spiccano per la lunga durata e gli intervalli di manutenzione e cambio dell'olio prolungati. Esse, inoltre, sono la testimonianza di una stretta collaborazione tra i Veicoli Commerciali Mercedes-Benz, il settore Ricerca dell'intero gruppo e lo Sviluppo Autovetture in uno scambio costante di tecnologie.
In linea generale, il motore diesel resta una tecnica di propulsione che ha un futuro e conserva un enorme potenziale sia di per sé che come componente di una propulsione ibrida. Tuttavia, la tecnica può soltanto fornire i presupposti per una mobilità economica, ecologica e a basso impatto ambientale: decisivo per i consumi è anche lo stile di guida di chi siede al volante.

Alternative al carburante diesel

Nel prossimo futuro alle stazioni di servizio saranno disponibili nuovi carburanti per i veicoli commerciali. Le risorse di petrolio sono esauribili, la dipendenza dai carburanti fossili è carica di rischi, non solo per l'ambiente ma anche sul piano economico e politico. Contemporaneamente alla progettazione di motori parsimoniosi nei consumi e compatibili con l'ambiente, il Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz è impegnato anche nello sviluppo di carburanti alternativi. Questi carburanti rivestono infatti un’importanza decisiva per ridurre le emissioni e garantire una maggiore indipendenza dall'energia fossile. Alcune ambiziose indicazioni politiche nell'Unione Europea, negli Stati Uniti e in Asia promuovono già l'introduzione di questi carburanti. Dietro tutto questo si celano necessità imprescindibili: la domanda di energia nell'Unione Europea, tra il 2000 e il 2030, dovrebbe aumentare del 20% circa, mentre contemporaneamente la produzione di energia in questi Paesi è destinata a scendere di circa il 25%.
La Commissione Europea ha pertanto indicato chiaramente gli obiettivi da perseguire: già nel 2010 i biocarburanti devono rappresentare una quota del 6% e il biogas del 2% del consumo di combustibili nell'Unione Europea. Per il 2020, la Commissione prevede quote pari al 10% per i biocarburanti, al 10% per il biogas e al 5% per l'idrogeno. Per raggiungere questi obiettivi, l'UE promuove una serie di progetti che riguardano i carburanti alternativi, analoghi a quelli condotti dalle autorità di altre regioni del mondo.
La fine dell'era del petrolio: dal diesel al BTL fino all'idrogeno
Per ridurre il disorientamento di aziende e consumatori in un panorama così ampio di carburanti alternativi e per evitare di emanare e poi annullare eventuali provvedimenti sulla miscela dei carburanti, è necessario sviluppare una strategia per il futuro chiara e ben definita. Daimler l'ha elaborata sulla base di circa tre decenni di intensive ricerche e sperimentazioni pratiche sugli autoveicoli. La via verso il carburante del futuro passa dal diesel di origine fossile, per il BTL (Biomass To Liquid = carburante derivato dalla biomassa) fino ad arrivare all'idrogeno ricavato da fonti rinnovabili per i veicoli con celle a combustibile.

Daimler è uno dei pionieri nella scoperta di nuovi carburanti: già nel 2003 il gruppo ha presentato il primo carburante in assoluto prodotto in modo rinnovabile e ricavato dalla biomassa. Il concetto del futuro potrebbe essere "Biomass-to-Liquid" (BTL). Nella pratica, il BTL può essere miscelato in modo pressoché illimitato al normale carburante diesel. Questo carburante di sintesi (denominazione commerciale SunDiesel) viene ricavato da materie prime rinnovabili e residui organici. Daimler prende parte attiva al processo di sviluppo attraverso una quota di partecipazione nell'azienda di produzione, la Choren.

Il carburante per motori diesel sta cambiando
In un prossimo futuro, il carburante per motori diesel rimarrà la principale risorsa energetica per i veicoli commerciali. Disponibilità a livello mondiale, infrastrutture capillari e tecnica altamente avanzata dei motori, con un occhio alle prestazioni e alla tutela dell'ambiente, rendono il gasolio il chiaro favorito tra i carburanti. Tuttavia, per motivi legati alla protezione ambientale, ai costi energetici e alla sicurezza di approvvigionamento, il diesel del futuro dovrà differenziarsi dal combustibile attualmente utilizzato.
Con uno sguardo al carburante tradizionale, il Settore Veicoli Commerciali Mercedes-Benz si batte per un diesel a basso tenore di zolfo con una percentuale il più bassa possibile di idrocarburi aromatici. Già adesso, il biodiesel viene mescolato sempre più spesso al gasolio. L'Unione Europea indica per il 2010 un valore di miscelazione pari al 5,75%. Tuttavia, i requisiti e le norme variano decisamente da zona a zona, soprattutto tra America del Nord, Brasile e Unione Europea. In questo caso sarebbe auspicabile un'uniformazione, anche per tutti gli altri biocarburanti e carburanti alternativi.
Come carburante alternativo, il biodiesel ha assunto sempre maggiore importanza non soltanto nell'Unione Europea, ma anche in molte altre regioni del mondo come, ad esempio, l'area NAFTA. Ma sul piano politico attualmente il biodiesel è piuttosto controverso, perché la sua produzione può entrare in conflitto con la produzione di generi alimentari e la coltivazione di piante per il biodiesel viene considerata responsabile del rincaro dei generi alimentari in molte zone della terra.
Motori con filtro antiparticolato: il biodiesel in forma pura è inadeguato
Considerato nel complesso, il biodiesel riduce le emissioni di CO2 del 50% circa a seconda del processo di produzione. Questo carburante è privo di zolfo e idrocarburi aromatici, nonché biodegradabile. A ciò si contrappongono, alle alte concentrazioni, incompatibilità con alcuni tipi di plastica e di gomma, proprietà negative alle basse temperature, insufficiente resistenza all'invecchiamento ed emissioni di ossidi di azoto più elevate durante la combustione. Poiché può intasare il filtro antiparticolato, il biodiesel non è stato approvato come carburante da utilizzare in forma pura sui veicoli commerciali con filtro antiparticolato della generazione attuale. In seguito alla cessazione degli incentivi fiscali, in Germania con il tempo il biodiesel è diventato sempre meno interessante sul piano finanziario. Esso, inoltre, genera fino al 20% in più di emissioni di ossido d'azoto rispetto al classico diesel derivato dal petrolio.

Una soluzione da escludere per il futuro è senz'altro l'utilizzo di oli vegetali non esterificati (o non sottoposti ad alcun trattamento) all'interno dei motori di veicoli commerciali. Questa materia prima del biodiesel è stata sottoposta ad un numero insufficiente di test e provoca danni a valvole, iniettori, pistoni e fasce elastiche. Inoltre, la diluizione dell'olio e un parziale dissolvimento dell'olio motore comporta il rischio di costosi danni consequenziali. 

Il NExBTL integra efficacemente il biodiesel
Attualmente si sta discutendo anche della miscelazione di biocarburanti in dosaggio più elevato rispetto al già noto 7%. Nell'ambito di una proposta della VDA (associazione delle industrie automobilistiche tedesche), Daimler e Veicoli Commerciali Mercedes-Benz raccomandano il biocarburante NExBTL come additivo. Questo combustibile si basa su oli vegetali o grassi animali idrogenati e viene già prodotto su scala industriale. Sia che si tratti di una miscela o dell'utilizzo in forma pura, il NExBTL è in grado di integrare o sostituire parzialmente il diesel senza problemi.
Il BTL come carburante del futuro per i motori diesel
I biocarburanti di prima generazione, come il biodiesel derivato dalla colza e dai girasoli, o il bioetanolo estratto dalla barbabietola da zucchero e dai cereali come sostituto del carburante per motori diesel, utilizzano soltanto una parte delle piante. Per questo motivo possono trovarsi parzialmente in concorrenza con la produzione di generi alimentari. Lo stesso vale per il NExBTL come olio vegetale idrogenato. 
Ma questa situazione è destinata a cambiare con i biocarburanti di seconda generazione (BTL), nei quali per produrre il combustibile vengono utilizzati sia l'intera pianta che i residui organici come ad esempio i cascami del legno. Questo significa un minore fabbisogno di superfici coltivabili e al tempo stesso un maggiore risparmio di CO2. Con 4.000 l per ettaro, il raccolto annuo di BTL è circa tre volte superiore a quello del biodiesel. In futuro sarà possibile ottenere addirittura una resa superiore di dieci volte. Per semplificare: dalla biomassa sminuzzata si produce gradualmente un gas che nella successiva fase di lavorazione ("sintesi Fischer-Tropsch") viene trasformato in carburante liquido.
BTL: primo impianto in servizio su scala industriale.

I carburanti BTL di origine sintetica lasciano intravedere grandi speranze per il futuro. Con un'opportuna lavorazione, essi raggiungono la stessa qualità del gasolio e presentano un'elevata densità energetica. Essendo sintetici le loro proprietà possono essere letteralmente "plasmate " su misura entro determinati parametri. I carburanti BTL possono avvalersi delle infrastrutture di rifornimento già esistenti e, altrettanto facilmente, essere miscelati con il gasolio nella misura desiderata, nonché essere utilizzati in forma pura quale diretto sostitutivo. Non da ultimo, questi carburanti si comportano in modo neutrale rispetto al bilancio di CO2 e rendono possibile il rispetto dei futuri limiti di emissione. La combustione dei carburanti BTL genera solamente quantità di CO2 pari a quelle che le piante hanno assorbito dall'aria durante la crescita.
Secondo l'opinione degli esperti, il BTL può coprire fino al 20% del fabbisogno europeo di carburante. Il primo impianto commerciale su scala industriale è entrato in servizio questa primavera alla Choren di Friburgo, in Sassonia.

Ma per poter ottenere vantaggi effettivi è necessario modificare le leggi in materia, poiché oggi per la certificazione dei motori e dei veicoli viene prescritto il carburante a norma EN 590.

Etanolo: additivo per la benzina
BTL, NexBTL e biodiesel possono essere utilizzati come carburanti in forma pura o come additivi per i motori diesel. L'alternativa per i motori a benzina, in Europa relativamente poco diffusi sui veicoli commerciali, è l'etanolo, che si ricava da cereali, zucchero o legno. La miscelazione consentita nell'industria petrolifera è del 5% sul carburante normale o Super, ma si punta a una quota del 10%. Tuttavia sono necessari adattamenti tecnici nei veicoli. A seconda dell'origine, anche l'etanolo è in concorrenza con la produzione di generi alimentari e non è escluso che la sua produzione comporti il disboscamento delle foreste.

Alimentazione a metano come alternativa attuale
Attualmente l'alternativa al motore diesel per i veicoli commerciali è l'alimentazione a metano, disponibile in qualunque momento. L'attuale gamma dello Sprinter Mercedes-Benz comprende già da ora il modello a metano Sprinter 316 NGT, ma anche il modello precedente era già disponibile con alimentazione a metano. Le concentrazioni di particolato e il biossido di zolfo nei gas di scarico del motore a metano sono praticamente impercettibili. Le emissioni di ossidi di azoto risultano notevolmente più basse rispetto a quelle dei motori diesel o benzina. Inoltre, il motore a gas risulta particolarmente silenzioso.
Il funzionamento risponde a quello dei motori a ciclo Otto. Ciononostante, grazie alla sovralimentazione con compressore, il quattro cilindri in linea dello Sprinter 316 NGT dispone di un'adeguata capacità di ripresa. I servizi di corriere espresso e i servizi comunali richiedono un grado particolarmente elevato di ecocompatibilità.
Alcuni punti a favore del futuro dei motori a metano sui veicoli commerciali sono rappresentati dalle emissioni di sostanze nocive e di CO2 notevolmente inferiori rispetto ai motori a benzina e dalle grandi riserve di gas della terra, un aspetto positivo per quanto riguarda la sostenibilità. Inoltre, il prezzo del metano è relativamente più conveniente e contribuisce a ridurre i costi di esercizio. Anche la politica punta sul metano come carburante: entro il 2010, nell'Unione Europea, il gas naturale dovrebbe corrispondere al 2% dell'intera quantità di carburanti utilizzati, per poi raggiungere il 5% già nel 2015 e addirittura il 10% nel 2020.
Il biogas può sostituire il gas naturale come carburante
Tra i carburanti del futuro rientra anche il biogas (miscela di gas metano), una valida alternativa al gas naturale, come dimostrano i notevoli investimenti effettuati in questo ambito: nel 2006, soltanto in Germania è stato investito per la prima volta più di un miliardo di Euro in impianti a biogas. Nel frattempo sono diventati operativi circa 3500 impianti, più del triplo di quelli che si contavano all'inizio del decennio. Il biogas viene prodotto dalla biomassa, come piante produttrici di energia e residui organici, e può essere distribuito attraverso la rete di approvvigionamento del gas già esistente. Le emissioni sono estremamente basse, e durante la combustione non viene emessa alcuna quantità supplementare di CO2, in quanto il biogas, per la sua stessa origine vegetale, fa parte del ciclo di produzione di anidride carbonica della terra. Il biogas può essere utilizzato sui veicoli a metano senza alcun tipo di adeguamento.
BTL e biogas riducono drasticamente i gas serra
Il biogas ha un potenziale di riduzione dei gas serra anche del 90%, un valore superato solamente dal potenziale di riduzione di CO2 del BTL (SunDiesel), che si attesta tra il 92% e il 95%. La riduzione di CO2 del biodiesel varia dal 37% fino a un massimo del 72%, mentre i carburanti ricavati da oli vegetali e grassi animali (HVO, NexBTL) raggiungono valori compresi tra lo 0% e il 60%. A seconda del materiale di base l'etanolo può raggiungere una riduzione di CO2 tra il 10% e l'80%.
Idrogeno e celle a combustibile: sulla strada verso lo "Zero Emission Vehicle"
Daimler sostiene lo sviluppo e l'introduzione di carburanti rinnovabili. Con il biodiesel miscelato in un minimo dosaggio, con i carburanti BTL ("SunDiesel") come carburante a tutti gli effetti per i motori diesel, nonché il metano e successivamente il biogas, sono disponibili già adesso o in un prossimo futuro diversi carburanti alternativi ecologici o addirittura neutrali ai fini del bilancio di CO2. In generale, tuttavia, in Europa si rileva una tendenza alla diversificazione dei tipi di carburanti e l'Unione Europea sarebbe tenuta a uniformare gli obiettivi in materia di biocarburanti.
Il prossimo passo porterà quindi all'idrogeno come carburante del futuro. Finora ancora ricavato prevalentemente dal metano e dal petrolio, un giorno l'idrogeno potrà essere prodotto con l'aiuto di risorse rinnovabili come l'energia idrica, eolica e solare. Tuttavia sono ancora necessari elevati investimenti in un'infrastruttura che comprenda sia una rete di produzione e distribuzione adeguata che un quadro legislativo affidabile per regolamentare questa tecnologia. Con l'idrogeno prodotto in modo ecocompatibile come energia per i veicoli con celle a combustibile, la visione dello "Zero Emission Vehicle" potrà diventare realtà.
Il primo veicolo con celle a combustibile in assoluto fu proprio un veicolo commerciale
Il primo veicolo in assoluto a essere dotato di trazione con celle a combustibile fu proprio un veicolo commerciale, l'MB 100 D, presentato da Mercedes-Benz nel 1994 con il nome NECAR 1 (New Electric Car). Pochi anni dopo, le potenzialità dello Sprinter Mercedes-Benz con celle a combustibile sono state ampiamente dimostrate con una sperimentazione presso i Clienti in Europa e negli USA. Oggi lo Sprinter a propulsione ibrida rappresenta la tecnologia di transizione ideale verso la trazione con celle a combustibile.
ECO-Start: il motore si spegne ad ogni arresto del veicolo
· Première: il primo veicolo commerciale con sistema Start/Stop
· ECO-Start: risparmio di carburante ad ogni arresto di almeno 3 secondi
· ECO-Start: riduzione di consumi ed emissioni 
· L'elettronica garantisce sicurezza e comfort

· Disponibile con quattro cilindri diesel e cambio manuale 
Un motore spento non consuma carburante: una constatazione ovvia, ma grazie alla quale lo Sprinter Mercedes-Benz è in grado di risparmiare carburante, tutelando allo stesso tempo l'ambiente e riducendo i costi. ECO-Start significa che il motore si spegne automaticamente quando il veicolo è fermo a regime minimo. Il potenziale di risparmio è considerevole, poiché in media lo Sprinter ECO-Start consuma dal 5 all'8 % in meno. In alcuni casi, a seconda dell'impiego e dell'intensità del traffico, i guidatori sono arrivati persino a ridurre i consumi del 20 %. Allo stesso tempo, quando il motore è spento si riducono le emissioni acustiche.

Première: il primo veicolo commerciale con sistema Start/Stop

Il metodo più semplice per risparmiare carburante è quello di lasciare spento il motore, o di spegnerlo sistematicamente quando non è necessario che funzioni, ovvero all'arresto del veicolo. Con l'ECO-Start, Mercedes-Benz offre sullo Sprinter un sistema fino ad oggi inedito: il primo sistema Start/Stop a bordo di un veicolo commerciale. Il potenziale di risparmio dell'ECO-Start è particolarmente elevato nel traffico urbano, soprattutto nei casi di soste frequenti in coda o ai semafori. L'ECO-Start spegne il motore già a partire da un arresto di tre secondi con il cambio in folle. Il motore si riavvia immediatamente premendo il pedale della frizione o rilasciando il pedale del freno allo spunto. Questa operazione è talmente rapida da non rallentare in alcun modo la partenza ai semafori. Ventilazione e fari restano invece in funzione anche quando il motore è spento.

Ecocompatibile, sicuro e confortevole
Una sofisticata elettronica garantisce la sicurezza del sistema. Non appena il veicolo si mette in movimento, il motore si riaccende per assicurare la servoassistenza necessaria per il freno e lo sterzo. Se la marcia è inserita, il motore comincia a funzionare soltanto se si preme completamente il pedale della frizione. La logica di sicurezza, inoltre, controlla che il cofano motore sia chiuso e che quindi nessuno possa restare ferito dall'improvvisa accensione del motore. Un apposito interruttore nella plancia consente di disattivare il sistema liberamente.
Per evitare gli avviamenti a freddo e il surriscaldamento del motore, questo sistema funziona esclusivamente a temperature del liquido di raffreddamento comprese tra 40 e 100 gradi centigradi. Se la tensione della batteria è bassa, la funzione ECO-Start viene disattivata e se la temperatura esterna scende al di sotto dello zero il motore continua a funzionare anche in caso di arresto, per assicurare la piena efficienza del riscaldamento e garantire quindi il comfort dei passeggeri.

Il sistema ECO-Start è disponibile in tutto il mondo per tutti gli Sprinter con motore diesel a quattro cilindri e cambio manuale. In Italia, il sovrapprezzo di questo equipaggiamento è di 207 Euro (IVA esclusa). 
Oggi lo Sprinter viaggia anche a metano
· Sprinter 316 NGT con alimentazione a metano 
· Basso impatto ambientale immediato, emissioni allo scarico ridotte
· Costi di esercizio ridotti fino al 30 % rispetto ai motori diesel

· Valori elevati di potenza (115 kW / 156 CV) e coppia 
· Incentivi in numerosi Paesi europei 
· Introduzione sul mercato Italiano: Luglio 2008

Pulita e al tempo stesso economica, l'alimentazione a metano concilia caratteristiche apparentemente incompatibili: una valutazione che viene confermata dal nuovo Sprinter NGT (Natural Gas Technology), disponibile in Italia in quantità limitate da Luglio 2008, con alimentazione bivalente a metano, che coniuga in modo professionale tutela dell'ambiente, redditività e idoneità all'uso quotidiano. Emissioni nocive ed acustiche nettamente ridotte, costi di esercizio decisamente più bassi ed un'elevata autonomia uniti alla propulsione di serie sono i vantaggi di questo modello. Ma l'alimentazione a metano ha un futuro anche per altri motivi: entro il 2020, secondo le previsioni dell'Unione Europea, i carburanti alternativi dovrebbero conquistare circa un quarto del mercato ed il solo metano dovrebbe raggiungere una quota del 10 %.

Costi di esercizio inferiori rispetto all’alimentazione a gasolio
I veicoli con alimentazione a metano sono interessanti per i più attenti all'ambiente ed alle questioni economiche. I costi di esercizio dello Sprinter NGT, ad esempio, sono decisamente al di sotto di quelli di un modello diesel. Questo vantaggio, inoltre, è calcolabile anche in riferimento al potere energetico, poichè il metano costa circa la metà rispetto a diesel o benzina.

In Italia il prezzo di un Kg di gas metano è di circa 0,87 €, e con un consumo medio di circa 10 Kg di metano per 100 km è evidente il risparmio in termini di costo al km anche nei confronti di un motore con alimentazione a gasolio.

Basse emissioni e riduzione della rumorosità
Lo Sprinter NGT con alimentazione a metano ottempera alla norma EU4. I motori a metano di fatto non producono particolato ed anche le emissioni di ossidi d'azoto, idrocarburi, monossido di carbonio e biossido di zolfo vengono drasticamente ridotte in confronto ai motori diesel. Non da ultimo, il motore è estremamente silenzioso. Rispetto ai modelli a benzina, oltre alla riduzione di monossido di carbonio, idrocarburi e biossido di zolfo, è molto importante soprattutto un vantaggio del 25 % circa nelle emissioni di CO2. Si può tranquillamente dire che lo Sprinter NGT viaggia con emissioni di CO2 quasi nulle.

Elevata autonomia con l'alimentazione bivalente

Con lo Sprinter NGT, Mercedes-Benz punta sulla propulsione bivalente. Il motore di base è un quattro cilindri da 1,8 litri di cilindrata che funziona anche a benzina con un'autonomia totale con entrambe le alimentazioni che arriva fino a 1.070 km (versione 316 NGT Furgone attualmente commercializzata in Italia). Con l'alimentazione a metano, lo Sprinter NGT nella versione di serie, percorre con un pieno circa 200 chilometri ed arriva a 330 km con l’aggiunta di ulteriori 3 serbatoi di gas.

Il guidatore può passare da un tipo di carburante all'altro semplicemente premendo un interruttore a sinistra del blocchetto di accensione. Una spia di controllo segnala il funzionamento a metano, mentre un indicatore sulla plancia mostra l'attuale livello della scorta di gas. Un'ulteriore spia indica il funzionamento con la riserva di gas. Il rifornimento di metano è facile, il bocchettone è collocato direttamente accanto a quello della benzina.

Valori elevati di potenza (115 kW / 156 CV) e coppia
Grazie alla sovralimentazione meccanica mediante compressore volumetrico, il propulsore eroga 115 kW (156 CV) ed una coppia massima di 240 Nm. Valori davvero particolari, se si pensa che valgono sia per la propulsione a benzina che a metano. Il nuovo Sprinter NGT, dunque, supera decisamente i valori del modello precedente (potenza: 95 kW/129 CV, coppia: 185 Nm). Il motore dello Sprinter NGT è già stato collaudato sulle autovetture Mercedes-Benz. Lo Sprinter a metano è equipaggiato con cambio manuale a sei marce di serie.
I serbatoi per il gas sono collocati con il minimo ingombro sotto il pianale e non limitano in alcun modo lo spazio del vano di carico. Lo Sprinter 316 NGT Furgone passo medio da 3,5 t di peso totale a terra offre fino a sei serbatoi con una capacità massima di 33 kg o 204 l. Una rete di distribuzione in continua espansione - attualmente le stazioni di servizio funzionanti sono più di 600 in Italia e circa 2.500 in Europa – assicura una fornitura di metano particolarmente estesa.

Ampia serie di test superati brillantemente
La massima sicurezza possibile è sottintesa per ogni veicolo che porti la Stella. Perciò anche lo Sprinter NGT non solo soddisfa gli speciali standard di sicurezza per i veicoli a metano previsti dalla direttiva ECE R110, ma ha anche superato brillantemente numerosi test e calcoli interni. Ad ogni avvio, la centralina del motore evoluta controlla la tenuta dell'impianto di alimentazione a metano. I serbatoi per il gas compresso sono protetti dai danneggiamenti attraverso una copertura sulla parte inferiore.

Rispetto ad uno Sprinter con motore diesel a quattro cilindri, il peso addizionale dello Sprinter con alimentazione a metano nella versione di serie è moderato e si aggira, a seconda del modello, intorno ai 170 - 320 kg circa. Questi dati variano in funzione del numero di serbatoi di gas montati. 
Lo Sprinter NGT si adegua con la massima flessibilità alle esigenze personali di chi lo utilizza. Chi desidera un elevato carico utile, una percorrenza moderata o si sposta in una zona con una rete di distribuzione del metano particolarmente fitta può rinunciare ad alcuni serbatoi per il gas. Per chi invece ha maggiori esigenze in termini di autonomia e di carico utile, lo Sprinter può essere equipaggiato con ulteriori serbatoi per il gas in aggiunta a quelli compresi di serie.

Ecologica e silenziosa per i centri urbani
· Première mondiale: Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" con motore a benzina
· Più parsimoniosi, più leggeri e più potenti: i nuovi veicoli commerciali ibridi
· Trazione ibrida parallela con batterie agli ioni di litio 
· Leggera riduzione del carico utile, sfruttamento completo del vano di carico 
· Circa 30 km - per ogni ‘ricarica’ - con la trazione elettrica a zero emissioni
· Un'intelligente strategia di funzionamento coordina entrambi i motori 
Con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di seconda generazione, Mercedes-Benz consolida la sua posizione di leader nello sviluppo di propulsioni ibride per veicoli commerciali. Alla sperimentazione nell'uso quotidiano dello Sprinter "plug-in" con motore diesel, seguono oggi test effettuati presso Clienti sullo Sprinter "plug-in" con motore a benzina, un modello importante per quei Paesi come, ad esempio, gli USA, che utilizzano prevalentemente veicoli a benzina. Un grande vantaggio dello Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" è rappresentato da un'autonomia di circa 30 km a ‘ricarica’ con la sola trazione elettrica, e quindi a zero emissioni. A partire da questa estate verranno sperimentati undici veicoli presso Clienti negli USA.

Più parsimonioso, più leggero e più potente: il nuovo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" 

Daimler AG è la prima Casa automobilistica che sta testando veicoli a propulsione ibrida "plug-in" già dal dicembre 2005 a Los Angeles (California/USA).

Più parsimonioso, più leggero e più potente: lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di seconda generazione segna un importante passo avanti verso un futuro a basse emissioni ed impatto ambientale. A quattro anni dalla presentazione del primo Sprinter ibrido, e quasi due anni dopo la consegna dello Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" con motore diesel per la sperimentazione presso i Clienti, si avvicina ormai la versione di serie con l'imminente sperimentazione su strada.

Dall'estate di quest'anno verranno testati undici veicoli nell'ambito di una sperimentazione presso Clienti di Los Angeles, Chicago, Detroit e Washington DC. Contemporaneamente altri due Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" vengono testati in Germania. La flotta è composta da furgone e Kombi, impiegati in servizi di consegna, assistenza e navetta, che coprono così diversi profili di impiego. Si tratta anche della flotta sperimentale di veicoli commerciali con propulsione ibrida più ampia al mondo.

Trazione ibrida parallela con batterie agli ioni di litio 
Sul piano tecnico il nuovo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" è stato nettamente perfezionato rispetto ai primi veicoli ibridi basati sulla precedente generazione dello Sprinter. La sua è una trazione ibrida parallela, con un motore elettrico posto tra motore a combustione e cambio automatico.

Inoltre, l'architettura comprende un serbatoio per la benzina con lo stesso volume di quello precedente (100 l), collocato tra gli assi, e un set di batterie agli ioni di litio alloggiato direttamente dietro l'asse posteriore. La nuova tecnologia delle batterie, a pari capacità, consente di ottenere un peso di soli 175 kg , vale a dire la metà rispetto alle batterie al nichel-metallo idruro utilizzate nelle propulsioni ibride di prima generazione.
Leggera riduzione del carico utile, sfruttamento completo del vano di carico
Grazie all'innovativa tecnologia delle batterie, il peso a vuoto dello Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" in versione furgone con passo normale (3.665 mm) è di sole 2,2 t. Incluso il guidatore, con un peso totale a terra di 3,88 t resta comunque un considerevole carico utile di circa 1,6 t, appena inferiore rispetto ad uno Sprinter con normale propulsione diesel.

Inoltre, la tecnologia delle batterie consente un ingombro nettamente minore e, a differenza dei veicoli ibridi di prima generazione, il vano di carico può essere sfruttato completamente. Ulteriori particolari del nuovo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" sono il raffreddamento del set di batterie e l'azionamento elettrico dei gruppi secondari come servopompa per lo sterzo, servofreno e compressore del climatizzatore, un presupposto indispensabile per il funzionamento a sola energia elettrica.

Le batterie si ricaricano in tre modalità
Le batterie possono essere ricaricate in tre modalità diverse: attraverso il motore a combustione durante la marcia, mediante conversione dell'energia dei freni ("recupero dell'energia") o in modo stazionario (ad esempio durante la notte o nelle pause) attraverso un cavo e una presa di corrente ("plug-in"). A questo scopo lo Sprinter è dotato di una presa di corrente nella parte anteriore destra del passaruota.

Fino a 30 km per ‘ricarica’ con la sola trazione elettrica a zero emissioni
Lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" affascina per una combinazione di ecocompatibilità e potenza unica nel suo genere. A seconda del tipo di impiego, esso è in grado di percorrere fino a 30 km in una volta con la sola trazione elettrica, perciò circola a zero emissioni nelle zone particolarmente sensibili all'inquinamento ambientale, come i centri urbani o le zone pedonali, e allo stesso tempo con emissioni acustiche quasi nulle. Senza la ricarica di tipo stazionario, ad esempio, può attraversare l'intera metropoli di Amburgo o viaggiare per circa un'ora in centro con la sola trazione elettrica, senza contare il tempo di sosta per le consegne.

Non meno sorprendente è il potenziale di risparmio di carburante. In un reale ciclo di marcia del corriere espresso FedEx su un percorso estremamente complicato nel centro di Parigi, rispetto all'alimentazione diesel il consumo si è ridotto del 40 % a soli 10,1 l/100km. Il 62 % del tragitto è stato percorso con la sola trazione elettrica. Dalla recente sperimentazione su strada negli USA i progettisti si aspettano di ottenere analoghe riduzioni dei consumi. Le previsioni sono realistiche in quanto si basano su precedenti sperimentazioni condotte a New York con lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di prima generazione durante le quali, con un terzo del percorso a trazione elettrica, il consumo di carburante si è ridotto del 36 % rispetto al funzionamento con il solo motore a combustione.
Un'intelligente strategia di funzionamento coordina entrambi i motori
Lo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" raggiunge questi eccezionali risultati grazie all'intelligente strategia di funzionamento della sua trazione. Nelle soste ai semafori, ad esempio, è del tutto silenzioso perché entrambi i motori sono spenti. Anche la partenza, solamente elettrica, è altrettanto silenziosa. In caso di accelerazione repentina funzionano entrambi i motori, sia quello a benzina che quello elettrico, mentre a velocità costante i motori funzionano a seconda della potenza richiesta. Nelle frenate il motore a combustione si spegne, mentre il motore elettrico funge da alternatore e ricarica le batterie.

Grazie a questa strategia la propulsione elettrica svolge simultaneamente due funzioni: da un lato la marcia a zero emissioni con sola trazione elettrica nelle zone particolarmente sensibili all'inquinamento ambientale e dall'altro, quando è necessaria una potenza elevata, essa supporta il motore a combustione che perciò può funzionare in una gamma di regime conveniente per i consumi.

Propulsione ad alte prestazioni
Le prestazioni della propulsione sono considerevoli. Il motore elettrico raggiunge una potenza permanente di 42 kW ed una coppia di 182 Nm, mentre la potenza massima momentanea è di 71 kW con una coppia massima di 280 Nm. Il solo motore elettrico soddisfa praticamente la maggior parte delle esigenze di marcia. A ciò si aggiunge un vantaggio più generale rispetto al motore a combustione: la coppia massima è già disponibile direttamente dopo l'avviamento e non deve essere erogata con l'aumento del regime del motore. Le batterie agli ioni di litio montate sotto il pianale hanno una capacità di 14 kWh.

Il sei cilindri a benzina dello Sprinter a propulsione ibrida "plug-in", brillante e silenzioso, eroga una potenza di 190 kW (258 CV) da una cilindrata 3,5 l. La coppia massima è pari a 340 Nm su un'ampia gamma di regime da 2.500 a 5.000 giri/min. Analogamente al modello di serie, anche sullo Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" la trasmissione è affidata ad un confortevole cambio automatico a cinque marce con convertitore di coppia.

Utilizzo anche come gruppo generatore per ulteriori funzioni
Oltre a far funzionare lo Sprinter in maniera particolarmente ecocompatibile, in futuro la propulsione elettrica potrà essere utilizzata allo stesso modo come generatore mobile e come fonte di energia per altri equipaggiamenti come, ad esempio, per il funzionamento di una pompa o di altri apparecchi elettrici usati dagli artigiani.

Innovazione nata dalla tradizione
· Il primo veicolo commerciale elettrico moderno viene presentato già nel 1972

· Veicolo commerciale elettrico disponibile in serie dal 1988
· Nel 1994 l'MB 100 è il primo veicolo con celle a combustibile in assoluto 
· Lo Sprinter NGT con alimentazione a metano viene prodotto in serie già dal 1997 (in Italia dal 2004)
· 2003: prova pratica dei veicoli commerciali con celle a combustibile
· Primo Sprinter con propulsione ibrida disponibile già nel 2004
· Estate 2008: inizio della sperimentazione pratica di 11 Sprinter ibridi negli USA

L'innovazione è lo spirito che da sempre muove Mercedes-Benz, dall'invenzione dell'automobile fino alla ricerca sistematica che condurrà alla propulsione a zero emissioni. I progettisti hanno iniziato molto presto ad ottimizzare motori a benzina e diesel, ma al tempo stesso si sono sempre impegnati sul fronte dei sistemi di propulsione alternativi, introducendoli più volte nella produzione di serie. Negli anni della nascita dell'automobile non erano ancora state prese decisioni definitive sulla propulsione, e così nel 1899 la fabbrica di veicoli e motori di Berlin-Marienfelde produceva già veicoli commerciali, minibus e autovetture con trazione elettrica. Oggi lo sviluppo di nuovi tipi di propulsione parte dalle premesse della tutela ambientale e della conservazione delle risorse. I veicoli commerciali con la Stella sono sempre al vertice del progresso.

1972: 
Mercedes-Benz presenta il veicolo commerciale LE 306 con batteria sostituibile e quindi il primo concetto di veicolo commerciale elettrico moderno. Il motore eroga 31 kW, sufficienti per una velocità massima di 70 km/h. L'autonomia è di 65 km. Negli anni seguenti 89 veicoli commerciali elettrici percorrono insieme 2,9 milioni di chilometri.

1975: 
Mercedes-Benz presenta il primo veicolo commerciale sperimentale in assoluto che funziona a idrogeno con batterie all'idruro.

1979: 
diversi veicoli commerciali Mercedes-Benz del modello 208 partecipano a una sperimentazione con il carburante M15 (85% di benzina Super, 15% metanolo).

1980: 
all'esposizione "Drive Electric ’80" Mercedes-Benz presenta il veicolo commerciale elettrico 307 E. Nell'ambito di una sperimentazione su vasta scala, 18 di questi veicoli vengono testati alle condizioni reali quotidiane a Berlino e Stoccarda. Da una sperimentazione su larga scala effettuata dalla Deutsche Post con 22 veicoli commerciali elettrici a Bonn risulta che i costi per l'energia sono circa il doppio rispetto ai veicoli con motore diesel.

1988: 

Mercedes-Benz lancia sul mercato i primi veicoli commerciali in serie con propulsione elettrica, ad esempio il 308 E. Il suo motore a corrente continua eroga 18 kW. La velocità massima è di 46 km/h, l'autonomia raggiunge un massimo di 60 km. Anche l'MB 100 E e il T2 di grandi dimensioni sono disponibili con trazione elettrica. Tutti i veicoli sono dotati di batterie al piombo-gel.

1992: 
ai Giochi olimpici di Barcellona l'MB 100 E Mercedes-Benz viene impiegato come veicolo di supporto. Il motore eroga 28 kW. Sull'isola di Rügen ha inizio un progetto dimostrativo per la sperimentazione di veicoli elettrici di ultima generazione, tra cui l'MB 100 E. Il rifornimento dei veicoli è assicurato tra l'altro da speciali stazioni di servizio che in parte ricavano l'energia direttamente dalla luce solare.

Dal 1993: vengono sperimentati oltre 60 veicoli con batterie Zebra AEG ad alte prestazioni. Tra questi, modelli del Vito 108 E con portata pari a 600 kg.

1994: 
Mercedes-Benz avvia la sperimentazione della NECAR 1 (New Electric Car), il primo veicolo con celle a combustibile al mondo. La propulsione occupa l'intero vano di carico del Transporter MB 100.

1996: 
viene presentata la NECAR 2 con celle a combustibile, basata su una monovolume della Classe V Mercedes-Benz.
 1997: 
dopo approfonditi test viene presentato lo Sprinter NGT (Natural Gas Technology) con alimentazione a metano. La potenza è di 95 kW (129 CV), la coppia massima di 185 Nm. L'autonomia è compresa tra 180 e 370 km (in Italia il lancio è avvenuto nel 2004)
2001: 
in collaborazione con le spedizioni Hermes, Mercedes-Benz avvia la sperimentazione pratica di uno Sprinter con celle a combustibile. In un primo momento il prototipo viene utilizzato nell'area di Stoccarda, poi ad Amburgo.

2002: 
Mercedes-Benz consegna all'azienda Progas di Dortmund dieci Sprinter con alimentazione a gas liquido nell'ambito di uno studio a lungo termine.

2003: 
DaimlerChrysler, l'agenzia americana per la protezione dell'ambiente EPA (Environmental Protection Agency) ed il corriere internazionale UPS (United Parcel Service) sperimentano veicoli con pile a combustibile nell'impiego quotidiano.

2004: 
al Salone dei Veicoli Industriali IAA, Mercedes-Benz presenta lo Sprinter con propulsione ibrida in due versioni: con e senza presa di corrente per la ricarica di tipo stazionario delle batterie ("plug-in"). Il motore elettrico della propulsione ibrida "plug-in" eroga 70 kW, mentre quello dello Sprinter senza presa di ricarica eroga 30 kW. Per entrambi la corrente viene accumulata da batterie al nichel-metallo idruro (NiMH).

2005: 
lo Sprinter Mercedes-Benz di prima generazione con propulsione ibrida "plug-in" viene sperimentato presso i Clienti.

2006: 
ha inizio la sperimentazione del nuovo Sprinter Mercedes-Benz con alimentazione bivalente a metano. L'azienda presenta lo Sprinter NGT al Salone dei Veicoli Industriali IAA come studio prossimo alla produzione in serie. Lo stesso anno inizia la sperimentazione dello Sprinter Mercedes-Benz con propulsione ibrida "plug-in" e motore diesel presso il corriere espresso FedEx a Parigi.

2008: 
all'inizio dell'estate Mercedes-Benz avvia la produzione in serie dello Sprinter 316 NGT con alimentazione a metano. In estate inizia negli USA la sperimentazione presso i Clienti con undici Sprinter a propulsione ibrida "plug-in" di seconda generazione.

Glossario dei biocarburanti
La direttiva 2003/30/CE considera biocarburanti i prodotti seguenti:

· «bioetanolo ed etanolo da cellulosa»: etanolo ricavato dalla biomassa e/o dalla parte biodegradabile dei rifiuti, destinato ad essere usato come biocarburante;

· «biodiesel»: estere metilico ricavato da un olio vegetale o animale, di tipo diesel, destinato ad essere usato come biocarburante;

· «biogas»: gas combustibile ricavato dalla biomassa e/o dalla parte biodegradabile dei rifiuti, che può essere trattato in un impianto di purificazione onde ottenere una qualità analoga a quella del gas naturale, al fine di essere usato come biocarburante o gas di legna;

· «biometanolo»: metanolo ricavato dalla biomassa, destinato ad essere usato come biocarburante; 

· «biodimetiletere»: etere dimetilico ricavato dalla biomassa, destinato ad essere usato come biocarburante; 

· «bio-ETBE (etil-tertio-butil-etere)»: ETBE prodotto partendo da bioetanolo;
· «bio-MTBE (metil-terziario-butil-etere)»: carburante prodotto partendo da biometanolo;
· «BtL (Biomass to Liquid)»: indica carburanti di sintesi ricavati dalla biomassa. In una prima fase del processo viene generato un gas di sintesi tramite gassificazione; nella seconda fase il gas viene trasformato in carburante;

· «bioidrogeno»: idrogeno ricavato dalla biomassa e/o dalla frazione biodegradabile dei rifiuti, destinato ad essere usato come biocarburante;

· «olio vegetale puro»: olio prodotto da piante oleaginose mediante pressione, estrazione o processi analoghi, greggio o raffinato ma chimicamente non modificato, qualora compatibile con il tipo di motore usato e con i corrispondenti requisiti in materia di emissioni;
· «biobutanolo»: 1-butanolo prodotto dalla fermentazione microbiologica della biomassa, destinato ad essere usato come biocarburante.
· A differenza del biodiesel, il carburante BtL viene ricavato generalmente da biomassa solida (ad es. legno, paglia), quindi da cellulosa, emicellulosa e lignina e non da piante oleaginose.
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