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Il mito SLR: 

rivive la leggenda dell’auto sportiva

· La nuova Mercedes-Benz SLR McLaren: autentica sintesi fra tradizione ed innovazione

· Presentazione al pubblico internazionale il prossimo autunno 

· 1955, un anno di vittorie e gloria per l’auto da corsa SLR nelle principali corse su strada: Mille Miglia, Targa Florio, Tourist Trophy e corsa dell’Eifel 

· Rudolf Uhlenhaut progettista della versione da strada SLR Coupè

La nuova Mercedes-Benz SLR McLaren, che il pubblico internazionale potrà ammirare per la prima volta nell’autunno 2003, fa rivivere il mito della SLR e, proprio come fece nel 1955 l’affascinante SLR Coupè, porta la più moderna tecnologia dalla pista alla strada. La Gran Turismo del XXI secolo getta un ponte fra passato e futuro grazie all’interpretazione in chiave moderna degli elementi stilistici della SLR ed ai dettagli del design propri delle Frecce d’argento che corrono attualmente in Formula 1.

La Mercedes-Benz SLR McLaren: tecnologia all’avanguardia dalla pista alla strada

Con questa vettura Mercedes-Benz e McLaren, suo partner di Formula 1, dimostrano tutta la loro esperienza e competenza nello sviluppo, nella costruzione e nella produzione di auto sportive dalle elevate prestazioni. Questa combinazione di know-how e conoscenza si manifesta non solo attraverso innovazioni pionieristiche, imponenti dimostrazioni di forza e caratteristiche di guida superiori, ma si riconosce anche per i livelli estremamente elevati di sicurezza e praticità. Queste sono le caratteristiche che contraddistinguono un’auto dal carisma veramente speciale, una sintesi fra tradizione e innovazione Mercedes. 

Fibra di carbonio e ceramica: materiali high-tech per carrozzeria e freni 

Il passaggio di know-how dalla Formula 1 allo sviluppo di auto sportive è testimoniato dall’impiego di pregiati materiali contenenti fibra di carbonio nella produzione di serie di telaio e carrozzeria. Ciò permette alla nuova Mercedes-Benz SLR McLaren di esibire un grado di rigidità e resistenza mai ottenuto prima su vetture da strada. Altrettanto esemplare è il grado di protezione degli occupanti: grazie alle strutture antiurto in carbonio, appositamente sviluppate ed eccezionalmente efficaci, questa Gran Turismo stabilisce nuovi standard per le vetture della stessa classe in termini di assorbimento di energia. 

I freni di questa vettura sportiva dalle elevate prestazioni sono fabbricati con un innovativo materiale composito; la ceramica, rinforzata con fibre, è caratterizzata da una elevatissima resistenza al calore, una stabilità eccezionale e una lunga durata. Il cofano nasconde un motore V8 progettato da Mercedes-AMG, caratterizzato dalla più moderna tecnologia della sovralimentazione mediante turbocompressore, in grado di sviluppare una coppia e una potenza straordinarie. Ogni motore SLR è costruito a mano nello stabilimento motori.  

1955, un anno di vittorie e gloria per l’auto da corsa SLR nelle principali corse su strada: Mille Miglia, Targa Florio, Tourist Trophy e corsa dell’Eifel 

Juan Manuel Fangio, Stirling Moss e Karl Kling sono tre degli uomini che hanno fatto la storia dell’automobilismo. Grazie a loro, a metà degli anni ’50, la Mercedes-Benz 300 SLR è stata una delle auto da corsa più vittoriose di tutti i tempi.

Con il motore a otto cilindri e 2.982 cc di cilindrata, in grado di sviluppare una potenza di 310 cavalli, la Freccia d’argento poteva raggiungere una velocità massima di oltre 300 km/h, che la portò alla vittoria e alla gloria in tutte le principali corse su strada del 1955: Mille Miglia, Targa Florio, Tourist Trophy, corsa dell’Eifel e Gran Premio di Svezia.

Prendendo le mosse da questa auto regina delle corse, Rudolf Uhlenhaut (1906-1989), che in quegli anni era responsabile sia dei test sulle vetture che dello sviluppo delle auto da corsa alla Mercedes-Benz, costruì una versione da strada, la 300 SLR Coupè. Questa auto, meglio conosciuta dagli appassionati di automobili come “Uhlenhaut Coupè”, integrava il design e la tecnologia della 300 SL “Ala di gabbiano”, prodotta a partire dal 1954, all’auto da competizione 300 SLR.

La carrozzeria si distingueva per la linea slanciata ed il cofano affusolato, i tubi di scarico laterali erano di dimensioni notevoli, le fessure di ventilazione e le ruote a raggi conferivano una nota caratteristica, che l’abitacolo, con il parabrezza bombato panoramico, rendeva elegante. Rudolf Uhlenhaut parlò della sua ultima creazione come di una “vettura da turismo destinata alla velocità”, e l’auto fece onore al nome: con un peso di soli 1.117 chilogrammi e una potenza di 310 cavalli, nei test la “Uhlenhaut Coupè” accelerava fino ad una velocità massima di quasi 290 km/h (i dati forniti dal costruttore indicavano una velocità massima di 284 km/h). Ciò fece della due posti l’auto più veloce di quegli anni autorizzata alla circolazione su strada, nonché “una delle vetture più entusiasmanti mai costruite dalla Mercedes-Benz,” come ebbe a osservare in un secondo momento Karl Ludvigsen, esperto di sport dei motori.

Tuttavia, la veloce SLR Coupè non entrò mai nella produzione di serie. La Casa di Stoccarda ritenne che a metà degli anni ’50 i tempi non fossero maturi per produrre una vettura Gran Turismo così potente, che fu presto dimenticata, anche perché nel 1955 la Mercedes decise di ritirarsi dalle competizioni sportive. Nonostante ciò, e nonostante siano stati costruiti solo due prototipi, questo capolavoro di potenza ed eleganza è entrato di diritto nella leggenda. 

Indirizzo Internet

Per ulteriori notizie e informazioni consultare il sito Internet della DaimlerChrysler all’indirizzo: www.media.daimlerchrysler.com  ed il sito dedicato alla stampa italiana www.stampa-dci.it

SLR: tre lettere nella leggenda

· Una delle auto da corsa più vittoriose di tutti i tempi

· Prima e seconda in cinque occasioni nel 1955

· La tecnologia di punta della 300 SL e dell’auto di Formula 1 in una sola vettura

· Motore a otto cilindri da 310 cv con iniezione diretta di benzina 

· Affascinante Coupè da corsa progettata da Rudolf Uhlenhaut

· Rivive nell’autunno 2003 il mito SLR

All’inizio di maggio del 1955, in Piazza della Vittoria a Brescia, nel cuore di questa città del nord, i motori rombavano. Restavano solo pochi minuti prima del via della 22a Mille Miglia, la leggendaria corsa su strada Brescia - Roma – Brescia che lungo 1.600 chilometri metteva a dura prova uomini e macchine. Al via si presentarono 533 auto, e poiché le vetture partivano una alla volta ad intervalli, la procedura richiedeva tempo: per essere precisi, dieci ore e mezzo. 

Solo al mattino presto del 1° maggio le nuove Frecce d’argento di Stuttgart-Untertürkheim riuscirono finalmente a partire. Juan Manuel Fangio, Stirling Moss, Karl Kling e Hans Herrmann erano i piloti delle quattro auto da corsa Mercedes-Benz 300 SLR, che debuttarono in Italia. 

Nella prima parte della corsa da Brescia a Verona, Hans Herrmann fece registrare una media di 192,23 km/h, e alla fermata intermedia di Roma Stirling Moss conduceva la gara. Kling fu costretto al ritiro da un incidente e Hermann si dovette fermare subito dopo Firenze a causa di un guasto al serbatoio. Alfred Neubauer commentò: “Moss è imprendibile. Rischia l’osso del collo... e ha un coraggio da leone.” 

La 300 SLR numero 722 del britannico percorse gli ultimi chilometri fino al traguardo per vincere la corsa col tempo record di dieci ore, sette minuti e 48 secondi. Con una media di 157,65 km/h, Stirling Moss e il navigatore Denis Jenkinson avevano corso la Mille Miglia più veloce di tutti i tempi. Juan Manuel Fangio arrivò secondo.

La Mercedes-Benz e la nuova 300 SLR si piazzarono splendidamente ai primi due posti, superando brillantemente la prova. Dopo appena quattro settimane, la SLR trionfò di nuovo; nella corsa dell’Eifel di fine maggio sul circuito del Nürburgring vinse Fangio, e Moss arrivò secondo. Nel 1955 la 300 SLR fu l’auto da corsa che collezionò più vittorie: 

	Corsa


	Paese
	Vincitore

	Mille Miglia


	Italia
	1) Stirling Moss/Denis Jenkinson

2) Juan Manuel Fangio

	Corsa dell’Eifel


	Germania
	1) Juan Manuel Fangio

2) Stirling Moss

	GP di Svezia


	Svezia
	1) Juan Manuel Fangio

2) Stirling Moss

	Tourist Trophy


	Irlanda del Nord
	1) Stirling Moss/John Cooper Fitch

2) Juan Manuel Fangio/Karl Kling

3) Graf Wolfgang Berghe von Trips/André Simon

	Targa Florio
	Italia
	1) Stirling Moss/Peter Collins

2) Juan Manuel Fangio/Karl Kling

3) Desmond Titterington/John Cooper Fitch


Otto cilindri in prestito dalla Formula 1

Lo sviluppo dell’auto da corsa si ispirò fortemente al modello Mercedes apparso per la prima volta nel 1952 alla partenza della Mille Miglia e poi nel febbraio 1954 nella versione da strada: la 300 SL “Ala di gabbiano”. Il concetto di base era essenzialmente quello del telaio in tubi di acciaio, leggero ma estremamente robusto, che sosteneva una carrozzeria in alluminio; la 300 SLR si differenziava per molti particolari, ad esempio il cambio a cinque marce, le ruote da 16 pollici e i freni più grandi. 

Ma l’auto da corsa era soprattutto molto più potente della “sorellina” SL, grazie a un motore a otto cilindri benzina ad iniezione diretta e doppia accensione, sostanzialmente identico a quello del modello di Formula 1 del 1954. Questa Freccia d’argento, indicata internamente dalla sigla W 196 R, con le due versioni di carrozzeria “Monoposto” e “Stromlinie”, entrambe aperte, ottenne numerose vittorie internazionali, fra cui il Gran Premio di Francia, la corsa del Nürburgring, il Gran Premio d’Italia, la corsa di Avus, vicino a Berlino, e il Gran Premio di Argentina. 

Per l’auto da corsa 300 SLR, la cilindrata dell’otto cilindri della Formula 1 fu portata da 2,5 a 3,0 litri; questo accorgimento permise di aumentare la potenza fino 310 cv a 7.400 giri/min, a seconda del collettore di aspirazione. La coppia massima di 317 Nm a 5.950 giri/min garantiva una superba forza di trazione. Il potentissimo motore, montato longitudinalmente nella parte anteriore con un’inclinazione di 33 gradi, veniva alimentato con una miscela di combustibile ad alto numero di ottani, costituita da benzina a basso contenuto di piombo (65 %) e benzolo (35 %). Di norma, le auto da corsa si presentavano sulla linea di partenza con 167 litri di carburante e una riserva d’olio di 35 litri. Per la Mille Miglia del 1955 Moss e Jenkinson avevano a bordo 265 litri di carburante. 

	
	Mercedes-Benz 300 SLR

Auto da corsa (W 196 S)

	Anno di costruzione


	1955

	N. di cilindri/disposizione


	8/in linea

	Alesaggio x corsa


	78 x 78 mm

	Cilindrata 


	2.982 cc

	Potenza massima


	310 cv a 7.400 giri/min

	Coppia massima


	317 Nm a 5.950 giri/min

	Peso in ordine di marcia


	901 kg

	Velocità massima


	oltre 300 km/h


I tecnici di Stoccarda verificarono i limiti di resistenza dell’otto cilindri sottoponendolo a prove durissime. Dopo essere stato testato su una distanza di oltre 10.000 chilometri mantenendo un tempo da gara, il motore fu tenuto sul banco prova per 32 ore consecutive, e non perse un colpo. 

“Un magnifico esempio di produzione automobilistica”

L’esperienza giustificava le sollecitazioni e il dispendio di tempo: nelle corse su strada lunghe come la Mille Miglia, il Tourist Trophy o la Targa Florio la vittoria e la sconfitta non dipendevano solo dalla velocità, ma anche e soprattutto dall’affidabilità del materiale. La perseveranza ripagò il team Mercedes e la 300 SLR godette di un’ottima reputazione: il motore, il telaio e la carrozzeria della Freccia d’argento si dimostrarono praticamente indistruttibili. “La durata dell’auto è quasi incredibile,” esclamò Peter Collins nell’ottobre 1955, dopo la vittoria nella Targa Florio. “Questa sofisticata auto sportiva è solida come un carro armato e veloce come un gatto selvatico. È davvero un magnifico esempio di produzione automobilistica.” 

Un ingegnere con la passione per le automobili

Per lo sviluppo della 300 SL, fra il 1951 e il 1954, così come per la costruzione della 300 SLR, il merito va riconosciuto a un uomo che può essere considerato, per quanto riguarda l’aspetto tecnico, il padre della Freccia d’argento: Rudolf Uhlenhaut. 

Uhlenhaut, figlio di un banchiere tedesco, nacque a Londra il 15 luglio 1906 e crebbe in un ambiente poliglotta. La sua carriera iniziò nel 1931 alla Divisione Collaudi della Daimler-Benz; nel 1936 divenne direttore tecnico della Divisione Corse e nel 1949 fu nominato ingegnere capo e responsabile della Divisione Collaudo vetture. 

Uhlenhaut era un ingegnere con la passione per le automobili, ma era anche un ottimo pilota. Per fare un esempio, nel 1954 migliorò di 3,5 secondi il record di Fangio sul circuito di Hockenheim, durante le sessioni di prova per il telaio dell’auto da Formula 1. Tuttavia non prese mai realmente in considerazione la possibilità di correre in gara; preferiva controllare la situazione da bordo pista dimostrando in più di un’occasione un talento per l’improvvisazione notevole quanto la sua competenza tecnica. Nel 1952 durante la Carrera Panamericana il pilota Mercedes John Cooper Fitch si lamentò del fatto che doveva usare troppa forza per frenare la sua 300 SL. Uhlenhaut si inginocchiò sotto un camion di servizio, smontò il servofreno e lo montò sulla SL, facendo felice Fitch. 

Sotto la carrozzeria una struttura leggera ma anche molto robusta 

Quando a metà del 1951 la Mercedes decise di costruire una nuova auto sportiva da strada, la presenza di Rudolf Uhlenhaut fu decisiva per raggiungere l’obiettivo di produrre una vettura “sportiva” e “leggera”, da cui nascono le iniziali SL. Uhlenhaut costruì il telaio, un traliccio tubolare costituito da leggerissimi profili in acciaio saldati che sosteneva motore, trasmissione e assali, riprendendo l’idea da una sua invenzione già sperimentata, diventata un pilastro nella storia dell’automobilismo. Nell’immediato dopoguerra Uhlenhaut, che fra il 1937 e il 1938 aveva svolto un ruolo fondamentale per il successo delle Frecce d’argento, aveva progettato piccole auto da corsa con il motore montato posteriormente, caratterizzate da un ampio telaio tubolare la cui parte centrale convergeva davanti all’abitacolo creando una struttura triangolare particolarmente robusta. 

Gli ingegneri che lavoravano con Uhlenhaut non impiegarono molto tempo per fare di necessità virtù; infatti rispetto alle strutture precedenti il “telaio tridimensionale in tubi di acciaio” occupava più spazio sotto le porte, che dovevano quindi essere rialzate. Questo fatto metteva fuori gioco le porte tradizionali. Ma le cerniere furono fissate al tetto, permettendo in questo modo l’apertura delle porte verso l’alto: erano nate le leggendarie “ali di gabbiano”.  

Rudolf Uhlenhaut riprese questo telaio già sperimentato anche per la 300 SLR, poiché si era dimostrato non solo resistente e sicuro, ma anche estremamente leggero, pesava infatti solo 50 chilogrammi. La versione della due posti che partecipò alla Mille Miglia del 1955 pesava nel complesso circa 900 chilogrammi, e il peso del solo motore era di 234 chilogrammi. 

Per ridurre il più possibile l’altezza del cofano e mantenere così l’aerodinamicità, il motore a otto cilindri fu ruotato lungo l’asse longitudinale. Questa soluzione brillante dal punto di vista tecnico si dimostrò però scomoda per il pilota; l’albero cardanico che collegava la frizione alla trasmissione, situata dietro l’assale posteriore, passava inclinato sotto il sedile del pilota. Di conseguenza il pilota doveva divaricare le gambe per azionare i pedali; a destra acceleratore e freno, a sinistra la frizione. I piloti si adattarono presto a questa situazione; dopo tutto, i tempi sul giro erano più importanti della comodità. 

Freno aerodinamico sulla parte posteriore della SLR

Parallelamente vennero ideati particolari sistemi frenanti supplementari. Oltre ad un sistema ausiliario antibloccaggio per i casi di emergenza, che prevedeva l’iniezione di olio sulla superficie dei freni, e al servofreno idraulico, la Mercedes-Benz introdusse in occasione della 24 ore di Le Mans del giugno 1955 una soluzione geniale: sulla parte posteriore della 300 SLR era montato un freno aerodinamico che veniva sollevato azionando una pompa idraulica. Grazie a una superficie di 0,7 m2, l’alettone in lega leggera produceva un considerevole effetto frenante, migliorando la stabilità di marcia in curva.  

L’idea di questo “freno a vento” venne al direttore della Divisione Corse Alfred Neubauer, che cercava di sviluppare un sistema per risparmiare i freni delle ruote e i pneumatici durante le prove di resistenza come le corse di Le Mans e Reims. Neubauer voleva utilizzare la decelerazione aerodinamica in particolare a Le Mans, dove giro dopo giro i piloti mettevano i freni a dura prova per portare l’auto dalla velocità massima a una velocità di appena 40 km/h.  

Nel 1955 la serie di vittorie della Mercedes-Benz fu funestata a metà stagione da un tragico incidente avvenuto durante la 24 ore di Le Mans. Spinta fuori pista mentre si approssimava al rettilineo dei box, una delle 300 SLR volò su una tribuna di spettatori. Morirono 81 persone, un terribile disastro; la Mercedes-Benz richiamò tutte le sue auto ai box e le ritirò dalla corsa. 

La “Uhlenhaut Coupè” è l’auto sportiva da strada più veloce del suo tempo 

Le auto da corsa SLR si presentarono di nuovo sulla linea di partenza in occasione dell’ultima grande corsa della stagione 1955, il Gran Premio di Svezia, e ancora una volta il sorprendente freno aerodinamico dimostrò la sua efficacia. Juan Manuel Fangio vinse la corsa con una media di 161 km/h. 

Ai bordi del circuito svedese di Formula 1 Rudolf Uhlenhaut diede un altro spettacolo, presentandosi per la prima volta sulla sua nuova “auto di servizio”, la vera attrazione. Spronato dai successi del 1955, fra una corsa e l’altra, l’ingegnere di Stoccarda aveva pensato di dotare l’auto da corsa 300 SLR aperta di un abitacolo chiuso per le future gare di resistenza.

I suoi pensieri avevano preso forma: una affascinante coupè dotata della tecnologia di un’auto da corsa, con le porte ad ali di gabbiano della 300 SL e in grado di raggiungere prestazioni al di fuori della portata di altre auto sportive da strada. Durante una prova eseguita per la rivista “Automobil Revue” alle quattro del mattino su un tratto chiuso dell’autostrada nei pressi di Monaco, la due posti fece registrare una velocità di 290 km/h.

“Siamo su un’auto che in appena un secondo supera le altre vetture, per la quale i 200 km/h su un’autostrada poco trafficata sono una passeggiata e la cui sicurezza in curva sembra prendersi gioco della forza centrifuga,” scrisse il collaudatore dopo una prova complessiva di 3.500 chilometri, dispiacendosi soltanto del fatto che si trattava di un’auto sportiva “che nessuno, tantomeno un guidatore medio, potrà mai acquistare.” La SLR Coupè è stata costruita in soli due esemplari.

Per la carrozzeria della Coupè gli ingegneri di Stoccarda utilizzarono l’elektron, una lamiera in magnesio facile da lavorare, più leggera persino dell’alluminio. Il posto del pilota era praticamente una cabina di aeroplano e con il parabrezza semicircolare la resistenza dell’aria era minima. Come nell’auto da corsa 300 SLR, il motore della “Uhlenhaut Coupè” era ruotato attorno all’asse longitudinale, e il pilota doveva stare al volante con le gambe divaricate. I freni erano tamburi di grande diametro montati entrobordo sugli assi motore, per ridurre gli effetti della strada sulle masse non sospese. 

Il lungo cofano nascondeva il motore a otto cilindri dell’auto da corsa, che a 5.950 giri/min sviluppava una coppia massima di 317 Nm e a 7.400 giri/min una potenza massima di 310 cv.

	
	Mercedes-Benz 300 SLR

Prototipo da corsa “Uhlenhaut Coupè” 



	Anno di costruzione


	1955



	N. di cilindri/disposizione


	8/in linea

	Alesaggio x corsa


	78 x 78 mm

	Cilindrata


	2.982 cc

	Potenza massima


	310 cv a 7.400 giri/min

	Coppia massima


	317 Nm a 5.950 giri/min

	Peso in ordine di marcia


	1.117 kg

	Velocità massima


	284 km/h (dati del costruttore)


Rudolf Uhlenhaut, che guidava sempre una delle Coupè, più tardi ebbe occasione di dire che era “la più veloce ‘auto di servizio’ che la Casa avesse mai costruito”. Era la verità, ma non tutta la verità. La Coupè si faceva notare dovunque andasse non solo perché era l’auto più veloce autorizzata a circolare su strada, ma anche perché era la più rumorosa. Infatti la polizia autorizzò il consueto uso su strada solo dopo che Uhlenhaut acconsentì a montare per tutte le uscite su strade pubbliche una marmitta di scarico supplementare, da affiancare ai due tubi di scappamento. Questa marmitta, che sporgeva sulla fiancata sinistra dell’auto, aveva le dimensioni di una valigia, e anche se silenziava efficacemente l’auto, ne rovinava la linea. Forse per questo le fotografie d’epoca della “Uhlenhaut Coupè” tendono a mostrare solo il lato sinistro dell’auto. In ogni caso l’auto non mancò mai di suscitare ammirazione.  

Da parte sua, il progettista non dubitò mai delle prestazioni della sua creazione, o delle sue potenzialità su strada. A quel tempo girava voce che Uhlenhaut in alcune occasioni avesse percorso il tratto di autostrada da Stoccarda a Monaco in poco meno di un’ora. E non c’è motivo di dubitarne.  

L’addio all’automobilismo 

Le sue speranze di far seguire ai successi della 300 SLR nel 1955 i successi di questa coupè nel 1956 furono deluse: nell’ottobre del 1955, dopo che gli equipaggi Stirling Moss/Peter Collins e Juan Manuel Fangio/Karl Kling conclusero la stagione arrivando primi e secondi nella Targa Florio, il consiglio direttivo della Daimler-Benz decise di dare l’addio all’automobilismo. Di sicuro non era stato previsto il ritiro all’apice del successo, ma le circostanze non permettevano di seguire un’altra linea di condotta; innanzitutto, il governo messicano aveva annullato la Carrera Panamericana del 1956 per ragioni di sicurezza e, in secondo luogo era ancora profondo lo shock causato dal tragico incidente a Le Mans dell’11 giugno 1955. Una pausa di riflessione lontano dal mondo dei motori sembrava perciò la cosa migliore che si potesse fare. Nessuno avrebbe però potuto immaginare che la pausa sarebbe durata decenni.   

Rudolf Uhlenhaut non manifestò il proprio stupore per il ritiro della società dalle corse internazionali, e si mostrò risoluto come di consueto. Tuttavia, neanche lui riuscì a salvare la sua Coupè dai danni del tempo; il ritorno all’automobilismo della Mercedes era troppo lontano. Nel 1959 Uhlenhaut divenne direttore della Divisione Vetture della Mercedes-Benz e fino al suo pensionamento, nel 1972, tecnologia e carattere delle auto con la stella portarono la sua firma. Rudolf Uhlenhaut morì l’8 maggio 1989, poco prima del suo 83° compleanno. 

L’eredità di Uhlenhaut continuerà a vivere per l’eternità. Padre della tecnologia della Freccia d’argento di Formula 1 e dell’auto da corsa SLR, e co-creatore della 300 SL “Ala di gabbiano”, Uhlenhaut ha donato a un mondo di ammiratori alcune auto veramente speciali. La “Uhlenhaut Coupè” del 1955 fu senza dubbio una delle più sorprendenti auto supersportive mai prodotte dalla Mercedes-Benz. Per gli esperti e gli appassionati di automobilismo, il suo nome è sinonimo di prestazioni di spicco in tutti i campi, di piacere di guidare e di affidabilità. 

Per proseguire la tradizione, al Salone Internazionale dell’Automobile (IAA) di Francoforte, programmato per il settembre 2003, sarà schierata una nuova auto high-tech contrassegnata dalla mitica sigla SLR: la Mercedes-Benz SLR McLaren. 

Ritratti: la mitica SLR ed alcuni suoi piloti 

Sir Stirling Moss: una vita di corsa

La sua carriera è durata 15 anni, durante i quali ha partecipato a 416 gare arrivando fra i primi quattro in 307 occasioni. Ha vinto 194 corse, arrivando primo in 16 Gran Premi su 66 partenze per la Mercedes-Benz e altri costruttori fra il 1955 e il 1961. Nonostante ciò, Sir Stirling Moss non è mai diventato campione del mondo.

Moss era figlio di un dentista del West End londinese, e crebbe circondato da cavalli nel senso più letterale del termine, poiché la sua famiglia praticava sport equestri. Tuttavia, il sedicenne Stirling investì il denaro vinto nei concorsi ippici non in un cavallo, bensì in un’auto da corsa. Nonostante suo padre Alfred fosse stato un pilota da corsa dilettante e fosse arrivato 16° nella 500 miglia di Indianapolis nel 1924, decise di togliere l’auto al figlio e di regalargli una bicicletta; uno scambio decisamente svantaggioso per il giovane aspirante pilota.  

Nel 1953 l’ambizioso Moss bussò alla porta di Alfred Neubauer, direttore della Divisione Corse Mercedes, che però gli consigliò di fare più esperienza nei Gran Premi. Questa risposta portò Moss a firmare per la Maserati nel 1954. Il suo momento arrivò in occasione del Gran Premio d’Italia a Monza, quando lasciò tutti gli altri dietro di sé. Moss fu fermato solo dalla rottura di un tubo dell’olio, e dovette regalare la vittoria alla Mercedes-Benz di Juan Manuel Fangio. La sua prestazione, però, gli aprì le porte di Untertürkheim. Il suo contratto come pilota Mercedes andava dal 1° gennaio al 12 dicembre 1955. Ora il team Mercedes era formato da due stranieri: l’argentino Fangio e il talento inglese Moss. 

La Mille Miglia del 1955 è universalmente considerata una delle più grandi gare di tutti i tempi. Con il numero 722, assegnato in base all’ora di partenza, appunto le 7 e 22 di domenica 1° maggio 1955, Stirling Moss e il navigatore Denis Jenkinson si presentarono sulla linea di partenza a Brescia sulla loro auto da corsa Mercedes-Benz 300 SLR. Alle 17 e 29, esattamente dopo dieci ore, sette minuti e 48 secondi, tagliavano il traguardo, dopo aver coperto i 1.600 chilometri del percorso a una media di 157,65 km/h, una velocità mai più eguagliata. 

Anche se Stirling Moss non riuscì mai a diventare campione del mondo di Formula 1, più volte arrivò a un passo dall’esserlo. Per quattro volte di fila, dal 1955 al 1958, si classificò secondo; tre volte dietro Fangio, e una volta, nel 1958, dietro il connazionale Mike Hawthorn di un solo punto. 

I risultati di Stirling Moss con la Mercedes

1954
GP di Argentina 

ritirato

1955
GP di Buenos Aires

2°  

Mille Miglia


1°  

GP di Monaco


ritirato

Corsa dell’Eifel

2°

GP del Belgio


2°

GP d’Olanda


2°

GP di Inghilterra

1°


GP di Svezia


2°


GP di Argentina

4°


Tourist Trophy

1°


GP d’Italia, Monza

ritirato


Targa Florio


1°

Denis Jenkinson: il pilota scrittore 

Una ed una sola volta Denis Jenkinson fu visto senza la barba. Fu nel 1970, quando Jochen Rindt divenne campione del mondo di Formula 1 e Jenkinson perse la scommessa, secondo la quale Rindt non sarebbe mai diventato campione. La barba fu tagliata, ma lui non cambiò. Nato nella campagna inglese, Denis Jenkinson, conosciuto da tutti come “Jenks”, originariamente era ingegnere, ma nel 1946 iniziò a scrivere per varie riviste britanniche di automobilismo quali “Motor Sport” e “Autosport”. 

Il primo viaggio come giornalista avvenne con una vecchia Fiat 1500, con tutta la biblioteca sportiva sul sedile posteriore. Tuttavia presto la macchina per scrivere non gli bastò più. “Guidava qualsiasi cosa avesse le ruote, e la guidava il più velocemente possibile,” ricorda un testimone. Iniziò sulle motociclette ottenendo un notevole successo, tanto che nel 1949 Jenks divenne campione del mondo di sidecar come navigatore di Eric Oliver. 

Nel 1955 riuscì a realizzare il suo sogno: sarebbe stato il navigatore di Stirling Moss sull’auto da corsa Mercedes-Benz 300 SLR numero 722. 

Il merito della grandiosa vittoria nella Mille Miglia del 1955 con il tempo record di dieci ore, sette minuti e 48 secondi deve essere riconosciuto anche al piccolo uomo con la barba. Jenks rimase leale al suo pilota Stirling Moss, e dopo quella memorabile prima vittoria portò a termine altre due Mille Miglia come navigatore di Moss. A seguito del ritiro della Daimler-Benz dal mondo delle corse nel 1955, la vittoriosa coppia gareggiò nella “1000 miglia” italiana per la Maserati in altre due occasioni, una delle quali fu l’ultima edizione della corsa nel 1957. 

Jenks visse da eremita nella sua casa ammobiliata semplicemente, in effetti più simile a un’officina, dando poca o scarsa importanza alle apparenze. “Perché quaranta?” borbottò meravigliato Jenks a Goodwood nel 1995, durante i festeggiamenti per il 40° anniversario della famosa vittoria alla Mille Miglia. “Se non vogliamo aspettare il centenario, aspettiamo almeno il 50° anniversario.” Che, purtroppo, Denis Jenkinson non avrebbe mai visto. Dopo la sua morte nel novembre 1996, il grande Stirling Moss scrisse del suo ex navigatore: “L’automobilismo ha perso una persona molto speciale.”

 La vettura da corsa Mercedes-Benz 300 SLR 

(W 196 S,1955)

Motore

	N. di cilindri/disposizione
	
	8/in linea

	Cilindrata
	cc
	2.982

	Alesaggio x corsa
	mm
	78 x 78

	Potenza massima 
	kW/cv
	228/310 a 7.400 giri/min

	Potenza continua
	kW/cv
	203/276

	Coppia massima
	Nm
	317 a 5.950 giri/min

	Massima velocità del motore 
	giri/min
	7.800

	Rapporto di compressione 
	
	9,0 : 1

	Preparazione della miscela
	
	Iniezione diretta di benzina controllata meccanicamente


Trasmissione

	Cambio 
	
	Cambio a 5 marce 

	Frizione 
	
	Frizione a secco monodisco

	Rapporti di trasmissione
	Coppia al ponte

1a marcia

2a marcia

3a marcia

4a marcia

5a marcia
	2,22

2,67

1,75

1,43

1,07

0,83


Telaio

	Assale anteriore 
	Quadrilatero trasversale, sospensioni a barra di torsione, ammortizzatori telescopici 

	Assale posteriore
	Assale oscillante monosnodo, sospensioni a barra di torsione montate longitudinalmente, ammortizzatori telescopici

	Freni
	Impianto frenante idraulico a due circuiti, freni doppio tamburo 

anteriori (diametro: 350 mm) e posteriori (diametro: 275 mm), ciascuno con tamburi Alfin turboraffreddati

	Sterzo 
	Sterzo a vite senza fine

	Pneumatici
	Anteriori: 6,0 x 16; posteriori 7,0 x 16


Dimensioni e pesi 

	Interasse 
	mm
	2.370

	Larghezza della carreggiata anteriore/posteriore
	mm
	1.330/1.380

	Totale – lunghezza
	mm
	4.300

	Gesam– larghezza
	mm
	1.740

	Gesam– altezza
	mm
	1.100

	Peso in ordine di marcia
	kg
	901

	Capacità del serbatoio
	l
	fino a 265 


Prestazione e consumo di carburante

	Velocità massima
	km/h
	oltre 300

	Consumo di carburante 
	l/100 km
	30 – 40


Il prototipo da corsa Mercedes-Benz 300 SLR 

(“Uhlenhaut Coupè”,1955)

Motore 

	N. di cilindri /disposizione
	
	8/in linea

	Cilindrata
	cc
	2982

	Alesaggio x corsa
	mm
	78 x 78

	Potenza massima
	KW/cv
	228/310 a 7400 giri/min

	Potenza continua
	KW/cv
	203/276

	Coppia massima
	Nm
	317 a 5950 giri/min

	Massima velocità del motore
	giri/min
	7800

	Rapporto di compressione 
	
	9,0 : 1

	Preparazione della miscela
	
	Iniezione diretta di benzina controllata meccanicamente


Trasmissione

	Cambio 
	
	Cambio a 5 marce

	Frizione 
	
	Frizione a secco monodisco 

	Rapporti di trasmissione
	Coppia al ponte

1a marcia

2a marcia

3a marcia

4a marcia

5a marcia


	2,41 o 2,62 o 2,31

2,67

1,75

1,43

1,07

0,83


Telaio

	Assale anteriore 
	Quadrilatero trasversale, sospensioni a barra di torsione, ammortizzatori telescopici 

	Assale posteriore 
	Assale oscillante monosnodo, sospensioni a barra di torsione montate longitudinalmente, ammortizzatori telescopici 

	Freni 
	Impianto frenante idraulico a due circuiti, freni doppio tamburo 

anteriori (diametro: 350 mm) e posteriori (diametro: 275 mm), ciascuno con tamburi Alfin turboraffreddati 

	Sterzo
	Sterzo a vite senza fine

	Pneumatici
	anteriori: 6,0 x 16; posteriori 7,0 x 16


Dimensioni e pesi

	Interasse
	mm
	2.370

	Larghezza della carreggiata anteriore/posteriore
	mm
	1.330/1.380

	Totale – lunghezza
	mm
	4.350

	Gesam– larghezza
	mm
	1.750

	Gesam– altezza
	mm
	1.210

	Peso in ordine di marcia
	kg
	1.117

	Capacità del serbatoio
	l
	155


Prestazione e consumo di carburante

	Velocità massima
	km/h
	284

	Consumo di carburante
	l/100 km
	circa 30 



