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Le descrizioni e i dati riportati in questa cartella stampa riguardano la gamma internazionale delle vetture Mercedes-Benz. Sono possibili differenze specifiche per Paese.

Piacere di guida in tutta sicurezza su neve e ghiaccio

GLK 4MATIC vince l'inverno

Stoccarda/Hochgurgl – Al momento di partire per la settimana bianca, chi è alla guida dei modelli Mercedes-Benz equipaggiati con trazione integrale permanente 4MATIC potrà percorrere con serenità la strada per raggiungere le località invernali. Le prestazioni del sistema di trazione integrale risultano eccellenti su neve e strade ghiacciate. A dimostrazione di tutto ciò, Mercedes-Benz ha organizzato con la nuova Classe GLK uno speciale workshop 4MATIC che illustra gli elevati livelli di trazione garantite da questo sistema, a fronte di un'eccellente stabilità e sicurezza di marcia. In condizioni invernali estreme sulla strada alpina austriaca del Timmelsjoch, a 2.500 metri di altitudine, il SUV compatto dimostra che la sua dinamica di marcia non teme davvero paragoni.

Quello che vale per l'armonizzazione del sistema 4MATIC sulle strade asciutte e bagnate, è valido anche per le condizioni di marcia invernali: la stabilità di marcia e quindi la sicurezza attiva dei modelli GLK è sempre in primo piano. Il meccanismo di base del sistema 4MATIC, con la coppia ripartita fra avantreno e retrotreno con un rapporto di 45:55 e la frizione di bloccaggio a lamelle sul differenziale centrale con effetto bloccante di 50 Nm, offre una soluzione ottimale. Questa concezione di fondo consente elevati livelli di trazione, in quanto la variazione dinamica di carico generata in fase di accelerazione verso l'asse posteriore viene sfruttata per ottenere una maggiore coppia motrice in questo punto. Inoltre, la frizione di bloccaggio a lamelle consente di spostare la coppia motrice in misura variabile dal 30 al 70 o dal 70 al 30% tra avantreno e retrotreno, qualora le condizioni stradali lo richiedano. In questo modo l'intervento dei sistemi elettronici di regolazione ESP®, 4ETS e ASR può subentrare il più tardi possibile, e gran parte della coppia motrice viene utilizzata per avanzare al meglio su strade a bassa aderenza. 

Tutti gli interventi di regolazione sono quasi impercettibili. Ciò nonostante, il guidatore si accorge immediatamente dell’avvicinarsi al limite. In questo caso, sul quadro strumenti si accende una spia di colore giallo: il segnale inequivocabile che bisogna adeguare lo stile di guida alle condizioni stradali. 

La configurazione come sistema meccanico permanente presenta notevoli vantaggi rispetto ad altri sistemi che, per attivare la trazione integrale, devono prima diagnosticare un'insufficiente aderenza delle ruote e solo successivamente inserire la modalità 4x4. Questo intervallo di tempo viene sfruttato invece dal sistema 4MATIC di GLK per trasmettere la coppia motrice attraverso le ruote al fondo stradale.

4ETS: “ausilio alla partenza automatico” integrato per ghiaccio e neve

Allo scopo di facilitare lo spunto nelle condizioni di marcia invernali, per 

GLK 4MATIC gli ingegneri hanno utilizzato gli algoritmi della marcia offroad finalizzati a sviluppare una trazione ottimale. Il sistema rileva automaticamente determinate condizioni del fondo stradale e influisce sugli interventi del sistema di controllo elettronico della trazione integrale 4ETS, in modo tale da garantire la massima capacità di accelerazione possibile in presenza di un minimo slittamento delle ruote, ottenendo così la massima stabilità di marcia. Questa strategia consente alla vettura di partire anche nelle condizioni più avverse come, ad esempio, quando un lato del veicolo si trova su una pendenza ghiacciata (il cosiddetto “µ-split”) o entrambe le ruote dell'avantreno o del retrotreno presentano una scarsa aderenza al terreno (“µ-jump”). 

Massima stabilità su percorsi invernali

Su strade tortuose ricoperte di neve e ghiaccio, la stabilità del veicolo viene assicurata prevalentemente dal sistema di regolazione della coppia del motore, integrato nel sistema antislittamento (ASR). Prendendo in considerazione la dinamica longitudinale e trasversale del veicolo, costantemente rilevata dai sensori dell'ESP, le soglie di regolazione dell'ASR vengono adeguate alla situazione di marcia. Per garantire condizioni di elevata stabilità, la forza longitudinale in curva deve essere regolata tramite la regolazione della coppia del motore in modo tale che risulti sempre disponibile una riserva adeguata di forza trasversale. Per rispettare queste leggi fisiche, ad esempio in curva su un fondo stradale scivoloso, le soglie per la regolazione della coppia del motore sulle ruote esterne alla curva vengono notevolmente ridotte, affinché gli pneumatici possano sviluppare sufficienti forze trasversali. 

4MATIC: eccellenti performance su qualsiasi terreno

La catena cinematica 4MATIC di GLK rappresenta uno dei sistemi di trazione integrale più efficienti al mondo, con dispositivi di regolazione considerati avveniristici. Grazie alla concezione di base compatta, leggera ed ottimizzata in termini di attrito, con il motore longitudinale ed il gruppo di trasmissione principale con ripartitore di coppia integrato, si ottengono diversi vantaggi rispetto ad altri sistemi con un gruppo propulsore montato trasversalmente. Infatti, i consumi di carburante si attestano sugli stessi livelli di una vettura paragonabile con motore convenzionale, mentre il comfort di marcia e la silenziosità raggiungono livelli che ad oggi erano riservati solo a modelli di categoria superiore.

105 anni di tradizione Mercedes-Benz nel campo della trazione integrale 

La storia della trazione integrale Mercedes-Benz comincia nel 1903, quando il figlio del fondatore Paul Daimler pone le basi per la costruzione di veicoli a quattro ruote motrici. Da allora vale il seguente principio: quando si tratta di avanzare meglio e con più sicurezza su terreni impervi, la trazione integrale è la tecnica migliore. Nel corso dei decenni, questa tecnica viene adottata con successo su diversi modelli Mercedes-Benz, sia autovetture che veicoli industriali. Alcuni di essi, ad esempio la Classe G o gli Unimog, si sono conquistati una leggendaria fama a livello mondiale. Tuttavia, anche sull'asfalto, la trazione integrale presenta alcuni vantaggi, come dimostrano le berline e gli Sport Utility Vehicle (SUV) Mercedes-Benz 4MATIC.

Mercedes offre 51 modelli 4MATIC

La gamma di vetture Mercedes-Benz a trazione integrale comprende nove Serie di modelli e sorprende per la sua grande varietà: a cominciare dalle vetture Classe C e Classe E, entrambe disponibili con 4MATIC sia in versione berlina che station-wagon, fino ad arrivare alla Classe S, al Coupé di lusso CL e al SUV da turismo Classe R, la Casa di Stoccarda offre anche il SUV compatto e gli Offroader Classe GL e Classe M. A questi si aggiunge l'inossidabile “G”, un modello che dimostra le sue doti soprattutto lontano dalle strade asfaltate e che il prossimo anno celebrerà il suo trentesimo “anno di servizio”. Questo veicolo viene considerato uno dei migliori fuoristrada al mondo ed è soltanto uno dei 51 modelli di autovetture con trazione integrale permanente offerti da Mercedes-Benz.


Ulteriori informazioni su Mercedes-Benz sono disponibili nei siti:

media.mercedes-benz.it e www.media.daimler.com

Regolazioni 4MATIC per condizioni stradali invernali
Massima trazione, comportamento di marcia stabile e sicuro 
Quello che vale per l'armonizzazione del sistema 4MATIC sulle strade asciutte o bagnate, è valido anche per le condizioni di marcia invernali: la stabilità di marcia e quindi la sicurezza attiva dei modelli GLK è sempre la massima priorità. Il meccanismo di base del sistema 4MATIC, con la coppia ripartita fra avantreno e retrotreno con un rapporto di 45:55 e la frizione di bloccaggio a lamelle sul differenziale centrale con effetto bloccante di 50 Nm, offre una soluzione ottimale. Questa concezione di fondo consente elevati livelli di trazione: da un lato la variazione di carico dinamica generata in fase di accelerazione verso l'asse posteriore viene sfruttata per ottenere una maggiore coppia motrice in questo punto, dall'altro lato, la frizione di bloccaggio a lamelle consente di spostare la coppia motrice in misura variabile dal 30 al 70 o dal 70 al 30% fra avantreno e retrotreno, qualora le condizioni stradali lo richiedano. In questo modo l'intervento dei sistemi elettronici di regolazione ESP®, 4ETS ed ASR può subentrare solo quando c’è una reale necessità, e gran parte della coppia motrice viene utilizzata per avanzare meglio sulle strade scivolose. 

Tutti gli interventi di regolazione sono quasi impercettibili. Ciò nonostante, il guidatore si accorge immediatamente dell’avvicinarsi al limite. In questo caso, sul quadro strumenti si accende una spia di avvertenza di colore giallo: il segnale inequivocabile che bisogna adeguare lo stile di guida alle condizioni stradali. 

La configurazione come sistema meccanico permanente presenta notevoli vantaggi rispetto ad altri sistemi che, per attivare la trazione integrale, devono prima diagnosticare un'insufficiente aderenza delle ruote e solo successivamente inserire la modalità 4x4. Questo intervallo di tempo viene sfruttato invece dal sistema 4MATIC di GLK per trasmettere la coppia motrice attraverso le ruote al fondo stradale.

La circonferenza di Kamm: i limiti delle leggi fisiche

Come ogni sistema di trazione integrale, anche il 4MATIC di GLK segue le leggi della fisica, come dimostrato chiaramente dalla “circonferenza di Kamm”. La regola fondamentale è la seguente: un pneumatico può trasmettere soltanto un determinato livello di forza complessiva al fondo stradale. Se, ad esempio in fase di accelerazione o di frenata, viene richiesta una forza particolarmente elevata in senso longitudinale, le forze laterali disponibili si riducono. In curva, questa circostanza si capovolge. In tal caso occorre, infatti, una notevole forza laterale per mantenere la traiettoria di marcia, in quanto le potenzialità in senso longitudinale risultano limitate. L'abilità degli ingegneri, nella costruzione della meccanica di propulsione e nella messa a punto dei sistemi di regolazione, consiste nello sfruttare queste situazioni in modo tale da garantire il miglior comportamento di marcia possibile in ogni condizione. La capacità fisica di aderenza tra pneumatico e fondo stradale viene descritta dal coefficiente di attrito µ. Su strade asciutte, questo valore risulta elevato (µ=0,9), mentre sul bagnato è più basso (µ=0,3). 

Nonostante tutto l'impegno degli ingegneri, a determinare la sicurezza di marcia è il guidatore, il quale deve sempre adeguare il proprio stile di guida alle condizioni stradali tipiche del periodo invernale, equipaggiando di conseguenza il proprio veicolo. In questo ambito, un requisito indispensabile è rappresentato dagli pneumatici invernali. 

Equilibro di forze nella “circonferenza di Kamm”
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Come ogni sistema di trazione integrale, anche il 4MATIC di GLK segue le leggi della fisica, come dimostrato chiaramente dalla “circonferenza di Kamm”. La regola fondamentale è la seguente: un pneumatico può trasmettere soltanto un determinato livello di forza complessiva al fondo stradale. Se, ad esempio in fase di accelerazione o di frenata, viene richiesta una forza particolarmente elevata in senso longitudinale, le forze laterali disponibili si riducono (grafico a sinistra). 

In curva, questa circostanza si capovolge. In tal caso occorre una notevole forza laterale per mantenere la traiettoria di marcia, in quanto le potenzialità in senso longitudinale risultano limitate (grafico a destra). L'abilità degli ingegneri, nella costruzione della meccanica di propulsione e l'armonizzazione dei sistemi di regolazione, consiste nello sfruttare queste situazioni in modo tale da garantire il miglior comportamento di marcia possibile in tutte le condizioni. 

I ricercatori del Mercedes-Benz Technology Center possiedono un grande patrimonio di esperienza in questo campo. Del resto, è qui che la prima trazione integrale è stata inventata più di 100 anni fa, e gli ingegneri di Stoccarda occupano una posizione di leadership nel campo della messa a punto dei sistemi di controllo della trazione integrale. Il 4ETS ha celebrato la sua première mondiale a bordo della prima generazione della Classe M nel 1997, ma gli inizi del suo sviluppo risalgono già al 1993. Di conseguenza, tra tutte le Case automobilistiche, Mercedes-Benz è quella che vanta la maggiore esperienza in questo genere di sistemi.

4ETS: “ausilio alla partenza automatico” integrato per ghiaccio e neve

Allo scopo di facilitare le partenze in condizioni di marcia invernali, per 

GLK 4MATIC gli ingegneri hanno utilizzato gli algoritmi della marcia offroad finalizzati a sviluppare una trazione ottimale. Il sistema rileva automaticamente determinate condizioni del fondo stradale e influisce sugli interventi del sistema di controllo elettronico della trazione integrale 4ETS, in modo tale da garantire la massima capacità di accelerazione possibile in presenza di un minimo slittamento delle ruote, ottenendo così la massima stabilità di marcia. Questa strategia consente alla vettura di partire anche nelle condizioni più avverse come, ad esempio, quando un lato del veicolo si trova su una pendenza ghiacciata (il cosiddetto “µ-split”) o entrambe le ruote dell'avantreno o del retrotreno presentano una scarsa aderenza al terreno (“µ-jump”). 

Nelle partenze in condizioni di “µ-split”, una parte della vettura poggia su neve o ghiaccio, e l'altra sull'asfalto. Pertanto si determinano grandi differenze nel coefficiente di attrito tra il lato sinistro e quello destro di GLK. Su tutti i veicoli con differenziali aperti, la ruota con il coefficiente di attrito più basso limita la massima coppia motrice trasferibile. Se quest'ultima aumenta oltre il valore massimo che può essere trasmesso, le ruote che si trovano su neve o ghiaccio cominciano a slittare. In questo caso GLK non può partire. Questa situazione viene rilevata immediatamente dal 4ETS ed evitata attraverso lo sviluppo mirato della pressione nei freni delle ruote. Una volta che la ruota con il coefficiente di attrito più elevato può avvalersi della forza frenante della ruota con il coefficiente di attrito più basso, GLK riesce a mettersi in movimento. Dopo il processo di spunto, il comportamento della ruota viene attentamente monitorato e la pressione frenante regolata in modo tale che non risulti, se possibile, alcuna differenza di rotazione tra le singole ruote. L'intervento frenante del 4ETS simula sul lato con ghiaccio o neve, un coefficiente di attrito più elevato che in condizioni ideali corrisponde a quello del lato sull'asfalto. In tal modo si ottiene un'azione bloccante trasversale ottimale sui differenziali degli assali e la massima accelerazione possibile in condizioni di “µ-split”.

Partenza facilitata su fondo stradale con diversi coefficienti di attrito 
(µ-split) 
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Il potenziale di aderenza tra pneumatico e fondo stradale, sul lato asfaltato, risulta notevolmente più elevato rispetto a quello ghiacciato. Questa situazione viene rilevata dal 4ETS, il quale previene lo slittamento delle ruote sul fondo ghiacciato attraverso uno sviluppo mirato della pressione nei freni delle ruote. In questo modo si ottiene un bilanciamento della coppia sui differenziali degli assali, simulando la stessa aderenza sia sul lato ghiacciato della strada che sull'asfalto, e finalmente GLK è in grado di partire.
La partenza in condizioni di “µ-jump”, in cui uno degli assali di GLK poggia completamente su ghiaccio o neve e l'altro sull'asfalto, è resa più difficile dalle grandi differenze nel coefficiente d'attrito tra avantreno e retrotreno. Sui veicoli con differenziale longitudinale aperto, l'asse con il coefficiente di attrito più basso determina la forza motrice trasferibile. In questo caso, la frizione di bloccaggio a lamelle con il suo effetto bloccante di 50 Nm svolge un'azione equilibratrice, pur non essendo in grado di compensare queste estreme differenze nel coefficiente di attrito. Anche in queste condizioni, le due ruote dell'assale con minore aderenza al terreno cominciano a slittare, se la forza motrice supera quella massima trasferibile su questo coefficiente d'attrito. A porre rimedio a questa situazione interviene il 4ETS, rilevando e frenando immediatamente le ruote soggette a slittamento. In questo modo, l'asse con il coefficiente di attrito più elevato può aiutarsi con l'asse frenato che presenta una minore aderenza. 

Partenza facilitata su fondo stradale con diversi coefficienti di attrito 
(µ-jump)
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Il potenziale di aderenza tra pneumatico e fondo stradale, sul lato asfaltato, risulta notevolmente più elevato rispetto a quello ghiacciato. Questa situazione viene parzialmente compensata dalla frizione di bloccaggio a lamelle nel differenziale centrale, mentre contemporaneamente il 4ETS rileva le ruote posteriori che slittano sul fondo ghiacciato e impedisce questo inconveniente attraverso uno sviluppo mirato della pressione nei freni delle ruote. In questo modo, nel differenziale centrale si ottiene un bilanciamento della coppia tra avantreno e retrotreno, simulando la stessa aderenza sia sul lato ghiacciato della strada che sull'asfalto.
Massima stabilità sulle strade invernali

Sulle strade tortuose ricoperte da neve e ghiaccio, la stabilità del veicolo viene assicurata prevalentemente dal sistema di regolazione della coppia del motore, integrato nel sistema antislittamento (ASR). Prendendo in considerazione la dinamica longitudinale e trasversale del veicolo, costantemente rilevata dai sensori dell'ESP, le soglie di regolazione dell'ASR vengono adeguate alla situazione di marcia, come illustrato dalla circonferenza di Kamm già descritta. Per evitare lo sbandamento del veicolo, la forza longitudinale in curva deve essere dosata tramite la regolazione della coppia del motore in modo tale che risulti sempre disponibile una riserva adeguata di forza trasversale. Per rispettare queste leggi fisiche, ad esempio in curva su un fondo stradale scivoloso, la stabilità del veicolo viene prevalentemente assicurata attraverso gli interventi dell'ESP® e della regolazione antislittamento ASR, affinché rimanga una sufficiente riserva di forza trasversale. Inizialmente, alle ruote esterne alla curva viene trasmessa soltanto la coppia del motore necessaria per consentire agli pneumatici di sviluppare sufficienti forze trasversali. Se questo processo di regolazione non permette di ripristinare la stabilità di marcia, seguono gli interventi frenanti stabilizzanti dell'ESP®.

Comportamento di marcia stabile in curva
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Uno pneumatico può trasmettere soltanto un determinato livello di forza complessiva al fondo stradale. Nel caso in cui, su percorsi tortuosi, venga richiesta una forza particolarmente elevata in senso trasversale per mantenere la traiettoria di marcia, le forze longitudinali disponibili si riducono. Viceversa, la marcia in rettilineo richiede una minore forza laterale. Sulle strade a serpentina ricoperte di neve e ghiaccio, la stabilità del veicolo viene regolata prevalentemente dal sistema antislittamento ASR in modo tale che rimanga una sufficiente riserva di forza trasversale. Se necessario, l'ASR riduce la coppia del motore e quindi la forza longitudinale fino al punto in cui le ruote esterne alla curva possono sviluppare sufficienti forze trasversali. Se questo processo di regolazione non permette di ripristinare la stabilità di marcia, seguono gli interventi frenanti stabilizzanti dell'ESP®.

Diversamente dai meccanismi di regolazione che intervengono in curve, durante le accelerazioni in rettilineo è possibile mettere a disposizione una maggiore forza longitudinale, in quanto gli pneumatici non devono trasmettere forze trasversali. In questa fase è importante che gli pneumatici possano lavorare entro un range ottimale della curva di “ µ-slip”. Per ottenere questo risultato, in una simile situazione di marcia le soglie di controllo per la regolazione della coppia del motore vengono innalzate. Al tempo stesso, interviene anche la frizione di bloccaggio a lamelle nel ripartitore di coppia, che blocca la catena cinematica in senso longitudinale a 50 Nm. Tale effetto bloccante aumenta notevolmente la capacità di trazione, senza per questo influire negativamente sui sistemi di regolazione. Attraverso i rapporti di trasmissione al ponte è possibile quindi trasmettere i 150 Nm alle ruote.

In determinate condizioni può essere necessario disattivare i sistemi di regolazione con il pulsante “ESP® OFF”. Questo è il caso in cui occorrono elevati livelli di slittamento alle ruote come, ad esempio, quando si cerca di disimpegnare la vettura dalla neve profonda con o senza catene. In frenata, il guidatore può comunque contare sul pieno supporto del sistema anche nella modalità ESP-OFF.
La tecnica in sintesi

La trazione integrale permanente 4MATIC

Il sistema di trazione integrale 4MATIC di Classe GLK è tra i più efficienti sul mercato e dispone di sistemi di regolazione avveniristici. Grazie alla sua struttura compatta, leggera ed ottimizzata in termini di perdite di attrito, con motore longitudinale ed un gruppo differenziale-ripartitore di coppia si ottengono notevoli vantaggi rispetto ad altri sistemi con un gruppo motopropulsore montato trasversalmente. Ad esempio, i consumi di carburante si attestano su valori analoghi a quelli di un veicolo paragonabile con sistema di trazione convenzionale, mentre vibrazioni e comfort acustico raggiungono livelli che fino ad oggi caratterizzavano solo le vetture di categoria superiore.

La ripartizione della coppia tra avantreno e retrotreno con un rapporto di 45:55, insieme ai sistemi di regolazione della dinamica di marcia ESP®, ASR e 4ETS, assicura un comportamento di marcia superiore e nettamente calcolabile. Per l’armonizzazione dei sistemi di regolazione, gli ingegneri del Mercedes-Benz Technology Center (MTC) hanno dedicato particolare attenzione ad un comportamento decisamente sottosterzante. Questa configurazione contraddistingue tutti i modelli GLK anche nelle più impegnative condizioni stradali, sia su fondo asciutto, che in caso di pioggia, neve, ghiaccio o percorsi sterrati. 

Sul differenziale centrale è collocata una frizione a lamelle a due dischi che determina un effetto bloccante di base di circa 50 Nm tra asse anteriore e posteriore. Il gruppo di lamelle è precaricato con una tensione permanente per mezzo di una molla a tazza. In caso di slittamento delle ruote su uno dei due assali, a seguito del movimento relativo delle lamelle viene trasmesso un momento di attrito dall'asse che gira più velocemente verso quello con una rotazione più lenta. 


Grazie a questo principio di spostamento variabile dei momenti tra asse anteriore e posteriore è stato possibile migliorare ulteriormente trazione e stabilità di marcia. In particolare, il supporto alla trazione e alla stabilizzazione offerto dalla frizione a lamelle a due dischi appare evidente nelle condizioni di basso attrito fra pneumatici e fondo stradale.   

Adaptive Brake: un moderno sistema di regolazione con nuove funzioni supplementari
Il sistema frenante di nuova concezione ADAPTIVE BRAKE comprende le funzioni di base dei sistemi antibloccaggio (ABS), regolazione antislittamento (ASR) e regolazione del momento d’imbardata (GMR). ABS e ASR rilevano e regolano le condizioni di marcia nella dinamica longitudinale, il GMR in quella trasversale. In caso venga diagnosticata una situazione critica, l’ADAPTIVE BRAKE interviene mantenendo e ripristinando la trazione e la stabilità di marcia, attraverso interventi frenanti mirati e la regolazione della coppia motrice, sovviamente sempre nei limiti delle leggi fisiche.

Nuove funzioni frenanti supplementari rendono l’ADAPTIVE BRAKE ancora più sicuro e confortevole. Il sistema di ausilio alla partenza in salita (Hill-Start-Assist) previene l’arretramento del veicolo in senso contrario alla direzione di marcia desiderata dal guidatore. La gamma di funzioni ampliata comprende anche il cosiddetto “preriempimento” dei cilindri del freno. Se il guidatore toglie bruscamente il piede dal pedale dell’acceleratore, il sistema si prepara ad una possibile frenata d’emergenza, avvicinando le guarnizioni ai dischi dei freni con una lieve pressione. In questo modo si accorciano notevolmente gli spazi di frenata, qualora fosse necessario azionare il pedale del freno a causa di un’effettiva emergenza. Grazie alla capacità dell’ADAPTIVE BRAKE di dosare con precisione anche una minima pressione frenante, è possibile rimuovere la pellicola d’acqua che si forma sui dischi dei freni in caso di marcia sul bagnato, attraverso brevi e leggeri interventi del freno. In tal modo si riducono i tempi di risposta dei freni sul bagnato e di conseguenza gli spazi di frenata. L’intervento avviene automaticamente, non appena viene raggiunto un determinato numero di cicli di azionamento dei tergicristalli e se nel frattempo il guidatore non ha provveduto a frenare personalmente.

Classe GLK è equipaggiata di serie anche con le luci di stop adattive. Si tratta di un sistema che segnala le situazioni di pericolo ai veicoli al seguito, facendo lampeggiare gli stop in caso di forti decelerazioni e frenate a fondo da velocità superiori a 70 km e/o attivando automaticamente le luci di emergenza in caso di arresto della vettura.

Nella versione equipaggiata con il “Pacchetto Tecnico Offroad”, premendo il pulsante Offroad nella consolle centrale è possibile migliorare ulteriormente le capacità fuoristradistiche di GLK su terreni difficili. Questo tasto attiva uno speciale programma di marcia fuoristrada che varia i punti di innesto del cambio 7G-TRONIC, rende la curva caratteristica dell’acceleratore “più morbida” ed attiva le funzioni offroad dell’ESP® e dell’ABS con uno speciale 4ETS per la marcia fuoristrada. Un altro pulsante attiva il dispositivo ausiliario per la marcia in discesa (DSR) che sui tratti in forte pendenza mantiene automaticamente una velocità preimpostata compresa tra i 4 ed i 18 km/h, variabile dal guidatore in qualsiasi momento tramite la leva del Tempomat.

Il collaudato Electronic Stability Program (ESP®) di GLK comprende, oltre alla segnalazione di perdite di pressione dagli pneumatici, anche un sistema di stabilizzazione del rimorchio di serie, in grado di attenuare le condizioni di marcia critiche durante il traino fin dalle prime fasi, attraverso interventi frenanti mirati. Il carico rimorchiabile della vettura arriva ad un massimo di 2.000 kg.

Un modello di carattere

Mercedes-Benz Classe GLK 

Il mondo dei SUV si arricchisce di un nuovo modello dalla spiccata personalità: la nuova Mercedes-Benz Classe GLK. Questa vettura versatile si distingue dalle sue rivali per la linea della carrozzeria, accattivante ed elegante al tempo stesso, ed anche perché riesce ad armonizzare caratteristiche fino ad oggi considerate inconciliabili. Grazie al sistema di sospensioni selettive AGILITY CONTROL, Mercedes-Benz è riuscita a coniugare massimi livelli di dinamica di marcia e sicurezza con un comfort di guida straordinario. La moderna trazione integrale permanente 4MATIC, in combinazione con i sistemi elettronici di controllo della stabilità di marcia, garantisce performance su strada eccezionali ed un’impeccabile vocazione fuoristradistica. Questa capacità di coniugare elementi diversi tra loro rende Classe GLK un modello assolutamente accattivante: un SUV destinato ad un uso stradale, ma con una forte indole fuoristradistica, come sottolineato dalla lettera “G” del nome, che richiama alla mente l’originaria Classe G.     

I propulsori quattro e sei cilindri vantano brillanti prestazioni, consumi contenuti ed emissioni ridotte, a vantaggio di una maggiore tutela ambientale. Come modello BlueEFFICIENCY, GLK 220 CDI adotta il nuovo motore diesel quattro cilindri da 125 kW/ 170 e consuma 6,7 litri di gasolio per 100 chilometri. Altrettanto convincente è la solidità di Classe GLK. La carrozzeria estremamente robusta e rigida garantisce una sicurezza passiva all’avanguardia, silenziosità ed abitabilità elevate ed un elevato mantenimento del valore nel tempo. L’eccezionale livello di dotazioni e gli interessanti pacchetti contribuiscono a distinguere GLK dagli altri SUV compatti. Inoltre, per la prima volta nel segmento, sono disponibili i più moderni sistemi elettronici di assistenza alla guida come, ad esempio, l’innovativo PRE SAFE e l’Intelligent Light System (ILS).

Panoramica 

51 modelli di vetture a trazione integrale Mercedes-Benz

La gamma di vetture Mercedes-Benz a trazione integrale comprende nove Serie di modelli e sorprende per la sua grande varietà: a cominciare dalle vetture Classe C e Classe E, entrambe disponibili con 4MATIC sia in versione berlina che station-wagon, fino ad arrivare alla Classe S, al Coupé di lusso CL e al SUV da turismo Classe R, la Casa di Stoccarda offre anche il SUV compatto e gli Offroader Classe GL e Classe M. Il più classico dei fuoristrada, la Classe G, prodotto dal 1979, completa la gamma di 51 modelli di autovetture con trazione integrale permanente offerti da Mercedes-Benz.

	Classe C
berlina

station-wagon
	C 320 CDI 4MATIC   
C 280 4MATIC
C 350 4MATIC

C 320 CDI 4MATIC    
	165 kW/224 CV 170 kW/231 CV
200 kW/272 CV

165 kW/224 CV  
	Trazione integrale permanente 4MATIC, ESP®, 4ETS; ASR; ripartitore di coppia integrato nel gruppo di trasmissione principale, differenziale centrale con frizione a lamelle a doppio disco, effetto bloccante di base tra avantreno/retrotreno 50 Nm; 

ripartizione coppia avantreno/retrotreno 45:55

	Classe E*
berlina

station-wagon


	E 280 CDI 4MATIC
E 320 CDI 4MATIC
E 280 4MATIC
E 350 4MATIC
E 500 4MATIC

E 280 CDI 4MATIC
E 320 CDI 4MATIC
E 280 4MATIC
E 350 4MATIC
E 500 4MATIC
	140 kW/190 CV
165 kW/224 CV
170 kW/231 CV
200 kW/272 CV
285 kW/388 CV

140 kW/190 CV
165 kW/224 CV
170 kW/231 CV
200 kW/272 CV
285 kW/388 CV
	Trazione integrale permanente 4MATIC; 4ETS ed ESP®;  


	Classe S a passo corto e a passo lungo
	S 320 CDI 4MATIC
S 350 4MATIC
S 450 4MATIC
S 500 4MATIC
	173 kW/235 CV
200 kW/272 CV
250 kW/340 CV
285 kW/388 CV
	Trazione integrale permanente 4MATIC, ESP®, 4ETS; ASR; ripartitore di coppia integrato nel gruppo di trasmissione principale, differenziale centrale con frizione a lamelle a doppio disco, effetto bloccante di base tra avantreno/retrotreno 50 Nm; 

ripartizione coppia avantreno/retrotreno 45:55


	Classe CL
	CL 500 4MATIC
	285 kW/388 CV
	Trazione integrale permanente 4MATIC, ESP®, 4ETS; ASR; ripartitore di coppia integrato nel gruppo di trasmissione principale, differenziale centrale con frizione a lamelle a doppio disco, effetto bloccante di base tra avantreno/retrotreno 50 Nm; 

ripartizione coppia avantreno/retrotreno 45:55

	Classe R a passo corto e a passo lungo
	R 280 CDI 4MATIC**
R 320 CDI 4MATIC
R 350 4MATIC
R 500 4MATIC
	140 kW/190 CV
165 kW/224 CV
200 kW/272 CV
225 kW/306 CV 
	Trazione integrale permanente 4MATIC; 4ETS ed ESP®

	Classe GLK
	GLK 220 CDI 4MATIC GLK 320 CDI 4MATIC GLK 280 4MATIC 
GLK 350 4MATIC   
	125 kW/170 CV
165 kW/224 CV
170 kW/231 CV
200 kW/272 CV
	Trazione integrale permanente 4MATIC, ESP®, 4ETS; ASR; ripartitore di coppia integrato nel gruppo di trasmissione principale, differenziale centrale con frizione a lamelle a doppio disco, effetto bloccante di base tra avantreno/retrotreno 50 Nm; 

ripartizione coppia avantreno/retrotreno 45:55, a richiesta Pacchetto Tecnico Offroad  con ABS/4ETS per la marcia fuoristrada, Downhill Speed Regulation (DSR)


	Classe M
	ML 280 CDI 4MATIC
ML 320 CDI 4MATIC
ML 420 CDI 4MATIC
ML 350 4MATIC
ML 500 4MATIC
ML 63 AMG***
	140 kW/190 CV
165 kW/224 CV
225 kW/306 CV
200 kW/272 CV
225 kW/306 CV
375 kW/510 CV
	Trazione integrale permanente 4MATIC; 4ETS ed ESP®, Downhill Speed  Regulation, sistema di assistenza in fase di spunto e ABS Offroad. Pacchetto Tecnico Offroad-Pro a richiesta con ripartitore di coppia a doppio stadio, riduttore "Low Range“, due bloccaggi del differenziale inseribili al 100 % e sospensioni pneumatiche AIRMATIC 

	Classe GL
	GL 320 CDI 4MATIC
GL 420 CDI 4MATIC
GL 450 4MATIC
GL 500 4MATIC
	165 kW/224 CV
225 kW/306 CV
250 kW/340 CV
285 kW/388 CV 
	Trazione integrale permanente 4MATIC; 4ETS ed ESP ®, Downhill Speed Regulation, sistema di assistenza in fase di spunto e ABS Offroad. Pacchetto Tecnico Offroad-Pro di serie con ripartitore di coppia a doppio stadio, riduttore "Low Range“, due bloccaggi del differenziale inseribili al 100 % e sospensioni pneumatiche AIRMATIC

	Classe G station-wagon corta/lunga Cabrio
	G 320 CDI
G 500
G 55 AMG 
KOMPRESSOR****

	165 kW/224 CV
218 kW/296 CV

368 kW/500 CV



	Trazione integrale permanente; 4ETS ed ESP®, con riduttore "Low Range" e tre bloccaggi del differenziale inseribili al 100 %



* Cambio modello previsto per 04/2009

** disponibile solo nella versione a passo corto. 

*** Pacchetto Tecnico Offroad-Pro non disponibile, AIRMATIC di serie; 
**** disponibile solo in versione station-wagon a passo lungo













