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La nuova Mercedes-Benz SLS AMG GT3
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Mercedes-Benz SLS AMG GT3 

Una spettacolare vettura da corsa per i Clienti più sportivi
Puebla (Messico) – In occasione del lancio sul mercato di SLS AMG, il 27 marzo 2010, Mercedes-AMG presenta la versione GT3 della sportiva purosangue: questa versione da corsa della nuova “Ali di gabbiano” si caratterizza per il suo spettacolare design e tecnologie derivate dal Motorsport. Progettata per rispettare il regolamento GT3 della FIA (Fédération Internationale de l’Automobile), SLS AMG GT3 è stata concepita come vettura da corsa destinata ai Clienti che competono in gare di velocità e di regolarità su lunghe distanze. Questi trofei per vetture GT derivate da modelli di serie si contraddistinguono per un'ampia varietà dei partecipanti ed un clima di grande passione. Grazie ai costi organizzativi relativamente bassi, queste competizioni stanno conquistando una popolarità sempre maggiore a livello mondiale. AMG, il marchio Performance di Mercedes-Benz, con la nuova SLS AMG GT3 entra in un nuovo settore che comprende sviluppo, produzione e vendita di vetture destinate all’utilizzo in pista. La vendita di queste sportive da competizione avrà inizio a partire dall'autunno del 2010, mentre la procedura di omologazione della versione GT3 verrà completata in tempo per l'apertura della stagione di corse 2011.
“Grazie alla sua struttura estremamente leggera ed all'eccellente dinamica di guida, SLS AMG offre una piattaforma straordinaria su cui realizzare una vettura da corsa altamente competitiva. Con l'affascinante versione GT3 rispondiamo alle forti richieste dei nostri Clienti che desiderano una vettura per queste interessanti serie di competizioni automobilistiche. Questa nuova versione di SLS conferma, ancora una volta, la profonda esperienza del marchio AMG maturata in oltre quarant'anni di lavoro nel settore del Motorsport, e la sua grande competenza nello sviluppo di vetture ad elevate prestazioni davvero uniche”, ha dichiarato Volker Mornhinweg, Presidente del Consiglio di Amministrazione della Mercedes-AMG GmbH. 
La nuova SLS AMG GT3 rappresenta la logica evoluzione dell'impegno sportivo di AMG. Dalla costituzione del marchio nel 1967, AMG è considerato un pioniere del Motorsport. La nuova versione da corsa di SLS AMG è progettata e prodotta da AMG in stretta collaborazione con la HWA AG, responsabile del team DTM che gareggia per Mercedes-Benz nel Motorsport. Si tratta di uno dei team di maggior successo sulla scena dell'automobilismo internazionale, come testimoniano i nove titoli piloti del DTM e dell'ITC, nonché due vittorie conseguite ai campionati FIA GT.
La nuova SLS AMG GT3 è destinata a scrivere un nuovo capitolo di questa storia di successi, ispirandosi anche alla vettura sportiva 300 SL del 1952, quella che ha dato vita al mito delle “Ali di gabbiano”. La storica vittoria nella corsa su lunghe distanze “Carrera Panamericana” rese celebre il marchio Mercedes-Benz in America, dimostrando il know-how e l'esperienza della Casa di Stoccarda.  

Look spettacolare, prestazioni al vertice
La nuova SLS AMG GT3 si presenta ampia e ribassata, con il look spettacolare di una vettura da competizione. Nel modificare la carrozzeria di questo modello con le porte ad “ali di gabbiano” si è tenuto conto soprattutto delle prestazioni aerodinamiche, come appare evidente non soltanto dal nuovo spoiler anteriore con splitter, dal cofano motore con presa d'aria centrale e dai parafanghi ampliati sia anteriormente che posteriormente, ma anche dalle feritoie di ventilazione sui passaruota, dalle minigonne laterali con canali di raffreddamento per i freni posteriori, dal sottoscocca piatto con diffusore posteriore e dall'alettone regolabile al posteriore. Tutti questi accorgimenti sono mirati ad assicurare una minima resistenza aerodinamica e la massima deportanza, garantendo al tempo stesso un efficace raffreddamento dei componenti maggiormente sollecitati dal punto di vista termico. Nei montanti posteriori sono alloggiati i bocchettoni a norma per l'impianto di rifornimento rapido del carburante.

La potenza massima del motore anteriore-centrale V8 AMG da 6,3 litri con lubrificazione a carter secco è determinata dalla FIA in base al principio di “Balance of Performance”. Questo principio ha lo scopo di garantire pari opportunità a tutti i veicoli partecipanti alle competizioni. Il processo di classificazione, durante il quale viene stabilito anche il peso a vuoto, verrà portato a termine entro il 2010. Nella variante GT3 la trasmissione è affidata ad un cambio da competizione sequenziale a sei marce con comandi al volante e bloccaggio del differenziale a lamelle integrato. Come sulla versione di serie di SLS AMG, il cambio è alloggiato in prossimità del retrotreno: motore e cambio sono collegati da un “torque tube” in cui un albero in carbonio ruota allo stesso regime del motore, analogamente alla versione stradale.
La guida delle ruote anteriori e posteriori è affidata a doppi bracci trasversali in alluminio forgiato. La possibilità di regolare molle e ammortizzatori, altezza della vettura, barre stabilizzatrici, come pure convergenza e campanatura, consentono una messa a punto personalizzata della vettura per la pista. Lo sterzo a cremagliera con servoassistenza in funzione della velocità e rapporto diretto contribuisce a garantire alla vettura un'agile maneggevolezza. Dietro i cerchi in lega AMG con bloccaggio centrale, un impianto frenante da competizione in acciaio composito con ABS per vetture da corsa assicura eccellenti valori di decelerazione.
Funzionale atmosfera sportiva negli interni
Nell'abitacolo di SLS AMG GT3 domina l'atmosfera spartana e funzionale delle vetture da competizione: il roll-bar a gabbia garantisce ulteriore sicurezza passiva al pilota e costituisce anche un ulteriore rinforzo dello spaceframe in alluminio. L'attenzione è catturata anche dal sedile sportivo a guscio con cintura di sicurezza a sei punti e sistema HANS (Head and Neck Support). Il display centrale con tutte le principali informazioni su velocità, regime del motore, temperature di esercizio, tempi su giro e marcia selezionata, è collocato perfettamente nel campo visivo del pilota. Il volante da competizione aperto nella parte superiore con comandi del cambio integrati consente un perfetto controllo della vettura. La consolle centrale ospita ulteriori comandi con cui il pilota può avviare il motore V8 AMG, regolare il controllo della trazione, inserire la retromarcia ed attivare il sistema antincendio integrato. Il tunnel del torque tube ospita il comando di regolazione per l'equilibratura dei freni.
Ulteriori informazioni su Mercedes-Benz sono disponibili nei siti Internet:

www.media.mercedes-benz.it e www.media.daimler.com 
La nuova SLS AMG GT3

Tecnologie derivate dal Motorsport

Fascino automobilistico e spettacolare design da sportiva purosangue: questa è la nuova Mercedes-Benz SLS AMG GT3. La versione da corsa della nuova “Ali di gabbiano” è stata realizzata in base al regolamento delle gare automobilistiche FIA-GT3. A garantire una dinamica di marcia senza compromessi provvedono la struttura leggera del veicolo e numerose ottimizzazioni al telaio, all'impianto frenante ed all'aerodinamica. Il debutto in pista di questa “Ali di gabbiano” del tutto particolare è previsto per il 2011.

Il design purista e le linee mozzafiato della nuova “Ali di gabbiano“ sono accentuate da una serie di modifiche alla carrozzeria. I nuovi componenti, realizzati per la maggior parte in carbonio, lasciano intuire al primo sguardo le straordinarie performance della vettura ed il profondo lavoro di ottimizzazione aerodinamica.

Il frontale della vettura da corsa GT3 presenta un nuovo spoiler con prese d'aria più grandi: l'ampia apertura al disotto della caratteristica mascherina del radiatore con la grande Stella Mercedes e la feritoia trasversale a forma alata forniscono aria fresca al radiatore dell'olio motore e ai dischi dei freni. La stessa funzione svolgono le due prese d'aria al disotto dei fari bixeno disposti verticalmente. Alla deportanza sull'asse anteriore provvedono, oltre ai quattro cosiddetti “flics” montati esternamente, anche lo splitter frontale in fibra di carbonio che confluisce direttamente nel rivestimento sottoscocca liscio al quale si collega il diffusore posteriore.    

Il cofano dispone di un'apertura centrale per la dispersione del calore del motore. Le feritoie laterali sui parafanghi anteriori lasciano fuoriuscire l'aria dai passaruota. Per ottimizzare il peso, i finestrini laterali e posteriori sono realizzati in leggero policarbonato (disponibile a richiesta anche per il parabrezza).  

I parafanghi anteriori e posteriori sono stati ampliati per fare spazio ai grandi pneumatici da competizione. Con una larghezza di 1.990 millimetri, la carrozzeria della versione GT3 è più larga di ben 50 mm rispetto a quella del modello SLS AMG di serie. Le nuove minigonne laterali dispongono di feritoie per il raffreddamento dei freni posteriori. Ai bordi inferiori della minigonna si intravede il sottoscocca liscio della vettura. Nel montante centrale trova spazio il bocchettone a norma per l'impianto di rifornimento rapido del carburante. Il relativo serbatoio da 120 litri è alloggiato in posizione centrale, dietro il pilota.

Alettone posteriore in fibra di carbonio 

Vista da dietro, SLS AMG GT3 colpisce per la sua larghezza. Sopra il bagagliaio è presente un ampio alettone posteriore in fibra di carbonio, regolabile in diverse posizioni, che consente una messa a punto perfetta per ogni tipo di circuito automobilistico. Un ulteriore dettaglio che cattura l'attenzione è il diffusore posteriore in carbonio: come prolungamento del sottoscocca piatto, questo elemento sale progressivamente nella zona dell'asse posteriore e con la sua particolare forma provvede alla deportanza. La concezione aerodinamica di SLS AMG GT3 è stata sperimentata e definita nel corso di numerosi test in galleria del vento e in pista. 

I terminali di scarico neri emettono l'accattivante e al tempo stesso caratteristico sound di un otto cilindri  AMG. Nel cofano del bagagliaio è integrata la luce pioggia prescritta dal regolamento che deve rimanere sempre accesa in caso di condizioni atmosferiche avverse.

Motore V8 AMG da 6,3 litri derivato dalla produzione di serie 

Come prescritto dal regolamento FIA GT3, il motore V8 AMG da 6,3 litri è sostanzialmente identico a quello della vettura di serie.  Grazie al peso ulteriormente ridotto, la versione GT3 sarà in grado di migliorare gli eccellenti valori di accelerazione della versione stradale: 3,8 secondi per lo scatto da zero a 100 km/h. La velocità massima, a seconda del rapporto di trasmissione al ponte impostato, può superare i 300 km/h. 

Il motore V8 AMG da 6,3 litri dispone di un sistema di lubrificazione a carter secco. Utilizzando pompe a depressione e a pressione, oltre ad un serbatoio olio esterno, è stato possibile fare a meno della tradizionale coppa dell'olio.  Questa tecnica garantisce una lubrificazione affidabile del motore anche in presenza di elevate forze di accelerazione trasversale, come quelle riscontrate sui circuiti automobilistici.
La lubrificazione a carter secco permette anche una posizione di alloggiamento del motore V8 più ribassata, una delle principali innovazioni tecnologiche di SLS AMG. La soluzione di installare l'otto cilindri più profondamente possibile e in posizione frontale-centrale, dietro l'avantreno, abbinando tutto ciò ad un cambio con disposizione a  transaxle, determina una distribuzione del peso estremamente favorevole.

Cambio da competizione a sei rapporti con innesto delle marce sequenziale

Diversamente dal modello di serie, su SLS AMG GT3 la trasmissione è affidata ad un cambio da competizione a sei rapporti con innesto delle marce sequenziale. Grazie alla sua struttura compatta, questo cambio collaudato in pista offre diversi vantaggi in termini di  packa​ging; del resto, la versione GT3 presenta una minore altezza da terra rispetto a quella di serie. Il pilota cambia le marce per mezzo di due comandi al volante. Il cambio è montato direttamente sull'asse posteriore e collegato al motore V8 per mezzo di un “torque tube” resistente alle flessioni e rigido alle torsioni. In questo modo si ottengono decisivi vantaggi in termini di dinamica di marcia, in quanto questa sofisticata soluzione consente di configurare l'intera catena cinematica con un minore gioco. Un differenziale autobloccante a lamelle integrato nel cambio, abbinato al controllo della trazione, assicura un'eccellente capacità di accelerazione. All'interno del torque tube ruota un albero motore allo stesso numero di giri del propulsore. Come sul modello di serie e nelle vetture da turismo Mercedes-Benz Classe C destinate al DTM, quest'albero è realizzato in fibre di carbonio.

SLS AMG è studiata per l’utilizzo pista, con passo lungo, baricentro ribassato e carreggiata ampia; tra i punti di forza della vettura figurano il comportamento autosterzante preciso, l'agilità di prima classe, una minima inerzia delle masse nei rapidi cambi di direzione ed un elevato limite di inclinazione in curva.

Per garantire prestazioni su pista sono state necessarie poche modifiche: il leggero autotelaio in alluminio con doppi bracci trasversali su tutte le ruote, a seguito dell'assetto ribassato della vettura, dispone di un'adeguata cinematica. Inoltre, le molteplici possibilità di regolazione permettono un adattamento ottimale alle caratteristiche del rispettivo circuito e alle più svariate condizioni atmosferiche. Ad esempio, è possibile non soltanto scegliere tra diversi assetti per molle e ammortizzatori, ma anche regolare convergenza e campanatura, l'altezza del veicolo e le barre stabilizzatrici su avantreno e retrotreno. 

Fondamentalmente, lo sterzo a cremagliera con servoassistenza variabile in funzione della velocità corrisponde a quello della versione SLS AMG di serie. Il rapporto al ponte a selezione diretta favorisce una tenuta di strada ancora più agile. 
Impianto frenante da competizione AMG con tecnologia composita
L'impianto frenante da competizione AMG, dotato di freni a disco compositi ampiamente collaudati nel Motorsport, assicura spazi di arresto brevissimi, massima resistenza al fading ed un dosaggio ottimale della forza frenante. Nell'impianto, i dischi in ghisa grigia sono fissati ad una campana di alluminio per mezzo di elementi compositi in lega d'acciaio con una configurazione flottante in senso radiale e assiale.  Questa sofisticata tecnica permette una perfetta dissipazione del calore e quindi un'affidabile resistenza al fading.  Inoltre, SLS AMG GT3 dispone di canali di raffreddamento calcolati con esattezza: una serie di feritoie nella grembialatura anteriore e davanti alle ruote posteriori permettono al vento di marcia di rinfrescare i dischi dei freni, tutti e quattro ventilati, scanalati e forati. Le pinze fisse a sei pistoncini sull'avantreno e a quattro pistoncini sul retrotreno in antracite con logo AMG bianco consentono ampie superfici di frenata delle guarnizioni. La dotazione di serie prevede anche un sistema antibloccaggio messo a punto espressamente per l'utilizzo della vettura in pista. L'impianto frenante composito in ceramica ad alte prestazioni AMG, disponibile a richiesta per la versione di serie, per motivi di spazio non è compatibile con i cerchi da 18 pollici prescritti dal regolamento FIA.

Sui cerchi in lega AMG con bloccaggio centrale nel formato da 12 x 18 pollici (anteriori) e 13 x 18 pollici (posteriori) sono montati pneumatici da competizione di dimensioni 287 x 682 mm (anteriormente) e 315 x 708 mm (posteriormente). A seconda del tipo di impiego possono essere utilizzati slick senza scolpitura, gomme Intermediate o pneumatici da pioggia. Il classico design multirazze favorisce la ventilazione dell'impianto freni. Inoltre, l'impianto di sollevamento pneumatico integrato nel sottoscocca garantisce pit stop estremamente brevi, grazie a quattro stantuffi pneumatici che sollevano la vettura da corsa GT3 di circa 190 millimetri, consentendo alla squadra ai box di sostituire rapidamente gli pneumatici da corsa. 

Abitacolo con sedili a guscio sportivi e volante da competizione 

All'apertura delle porte ad ali di gabbiano, l'abitacolo di SLS AMG GT3 rivela tipica atmosfera funzionale e sobria delle auto da corsa. Il pilota prende posto su un sedile sportivo a guscio, mentre a garantire la sua protezione provvedono una cintura di sicurezza a sei punti e il sistema HANS (Head and Neck Support), che mantiene il casco fissato in una posizione predefinita in caso di incidente, riducendo al minimo i rischi di lesioni. Un'ulteriore sicurezza è garantita dal roll-bar a gabbia in acciaio, che al tempo stesso contribuisce a rinforzare il telaio spaceframe in alluminio.

Il volante da competizione con un diametro da 330 millimetri consente un perfetto controllo del veicolo. Grazie all'apertura superiore della corona del volante, il pilota ha sempre una visione perfetta del display centrale con tutte le principali informazioni come velocità,  regime del motore, temperature di esercizio, tempi su giro o marcia selezionata. Il volante dispone di un sistema di bloccaggio rapido che facilita notevolmente la salita e la discesa dalla vettura. Tramite i comandi sull'imbottitura centrale del volante, il pilota può attivare ulteriori funzioni come il radiocollegamento ai box, il lampeggio fari o la “drink function” che consente ai piloti di dissetarsi. La consolle centrale ospita ulteriori comandi, come ad esempio 
quelli per la funzione start/stop del motore V8 AMG, il controllo della trazione, la retromarcia oppure, in caso di emergenza, il sistema antincendio integrato. Infine, sul tunnel del torque tube è collocato il comando di regolazione per l'equilibratura dei freni.

L'affinità della versione GT3 con la produzione in serie è dimostrata dalla plancia, che con il suo dinamico profilo alato emana una sensazione di ampiezza. Nel cruscotto sono integrate le bocchette di ventilazione con finitura “Silver Shadow“ galvanizzata e struttura a crociera regolabile, la cui forma ricorda quella dei motori di un jet.

Le consegne ai Clienti inizieranno nella primavera del 2011
La nuova SLS AMG GT3 è stata progettata secondo i requisiti del regolamento internazionale FIA GT3 e consente di partecipare a tutte le serie di competizioni GT3, tra cui anche la popolare 24 Ore di Spa-Francorchamps (Belgio) e la gara sul circuito di Nürburgring. I Clienti interessati potranno ordinare la vettura a partire dall'autunno del 2010; le consegne avverranno in tempo per l'inizio della stagione di corse 2011. La procedura di omologazione sarà completata entro marzo 2011.

Mercedes-Benz SLS AMG

La nuova "Ali di gabbiano" Mercedes-Benz

Fascino e tecnologia, questi i tratti distintivi della nuova Mercedes-Benz SLS AMG. L’ultima supersportiva con la Stella si caratterizza per il design purista, la struttura leggera e la massima rigidità, caratteristiche che garantiscono una dinamica di guida superiore. La SLS garantisce, al tempo stesso, un eccellente comfort e massima funzionalità nella guida quotidiana e livelli di sicurezza all'altezza del Marchio. 

La nuova supersportiva progettata da Mercedes-Benz e AMG conquista con le sue esclusive tecnologie: carrozzeria spaceframe in alluminio con porte ad ali di gabbiano, motore anteriore-centrale V8 AMG da 6,3 litri con potenza massima di 420 kW/571 CV, coppia di 650 Nm e lubrificazione a carter secco, cambio a sette marce con doppia frizione in configurazione "transaxle", assetto sportivo con doppi bracci trasversali in alluminio ed un peso a vuoto DIN di 1.620 kg. La ripartizione ideale del peso con un rapporto 47 : 53 percento tra asse anteriore e posteriore ed il baricentro ribassato sottolineano il forte carattere di questa sportiva senza compromessi e garantiscono una dinamica di marcia eccellente. La "Ali di gabbiano" accelera da 0 a 100 km/h in soli 3,8 secondi, raggiungendo una velocità massima di 317 km/h (limitata elettronicamente). Il consumo di carburante, pari a 13,2 litri per 100 chilometri (ciclo combinato), la colloca in una posizione di eccellenza nel segmento.
Design: purista, inconfondibile e spiccatamente sportivo 

Tratto distintivo del design della nuova Mercedes-Benz SLS AMG è la sportività senza compromessi che reinterpreta le linee mozzafiato della Mercedes-Benz 300 SL, una delle icone di design che hanno fatto la storia dell’auto e del marchio Mercedes-Benz. Nella sua essenzialità purista, la nuova SLS AMG riunisce tutte le soluzioni di design più moderne nel settore delle vetture sportive: il lunghissimo cofano (quasi 2 metri), l'ampio lunotto panoramico posteriore ed il posteriore corto con alettone estraibile, così come il passo lungo, le carreggiate ampie e le ruote larghe sono tutti elementi che esprimono elevate doti in termini di dinamica di marcia. Lo sbalzo corto ed il design determinano le proporzioni di questa rivoluzionaria supersportiva. Protagoniste in termini di stile sono senza dubbio le porte ad ali di gabbiano, capaci di infondere carisma alla nuova SLS AMG affermandone l'unicità tra le vetture del segmento. 
Non sono solo le porte ad ali di gabbiano a ricordare la Mercedes-Benz 300 SL: anche l’ampia griglia del radiatore, con l'inconfondibile Stella al centro, e le prese d'aria ad ala ricordano il frontale della leggendaria sportiva. Il volume definito dell'anteriore e la caratteristica geometria a V della minigonna anteriore con scanalature laterali trasmette il carattere deciso della SLS AMG "Ali di gabbiano". La superiorità della vettura è messa in risalto da sei ampie prese d'aria e dagli imponenti gruppi ottici verticali, composti da proiettori centrali bixeno con elementi metallici ad ala tra due lampeggiatori a LED in alto e due luci di marcia diurna a LED in basso.
Negli interni, le quattro bocchette d’aerazione regolabili, perfettamente integrate nel design plancia, ricordano nello stile i propulsori di un jet. Anche l’affusolata ed ergonomica consolle centrale, in alluminio ricavato dal pieno, e di ispirazione aereonautica. La consolle centrale ospita, tra gli altri, l’AMG DRIVE UNIT. La leva E-SELECT controlla il cambio sportivo a 7 marce AMG SPEEDSHIFT DCT e nella forma richiama immediatamente quella per il controllo della propulsione di un aereo. Le portiere ad ali di gabbiano richiedono un minore spazio di apertura rispetto alle porte tradizionali e possono quindi essere aperte completamente anche in spazi ristretti come, ad esempio, all’interno di un garage.
Carrozzeria spaceframe in alluminio per una perfetta sintesi di leggerezza e rigidità
Per la nuova SLS è stato adottato un approccio innovativo nella progettazione della carrozzeria. Per la prima volta Mercedes-Benz ed AMG presentano una vettura in cui telaio e carrozzeria sono completamente realizzati in alluminio. Questa soluzione, rispetto alla tradizionale struttura in acciaio, garantisce un significativo risparmio di peso, che si traduce in un peso a vuoto DIN di 1.620 chilogrammi. Lo spaceframe, ottimizzato in termini di peso, è costituito da profili (45%) e pannelli (31%) di alluminio, abbinati ad un 20% di alluminio pressofuso ed un 4% di acciaio. Per garantire la massima protezione per gli occupanti, i montanti anteriori sono stati realizzati in acciaio ad alta resistenza laminato a caldo. Con un peso a vuoto pari a 241 chilogrammi ed una potenza massima di 420 kW/571 CV, SLS AMG si conferma il modello di punta nel segmento delle supersportive. La migliore sicurezza passiva possibile per i passeggeri è garantita dalle cinture a tre punti di serie, pretensionatore, limitatore di carico delle cinture ed otto airbag.

V8 AMG da 6,3 litri ulteriormente perfezionato con 420 kW/571 CV 

Il cuore della nuova SLS è il potente propulsore ad otto cilindri realizzato da Mercedes-AMG. Il V8 AMG da 6,3 litri eroga una potenza massima di 420 kW/571 CV a 6.800 giri/min, rendendo la SLS "Ali di gabbiano" una delle sportive più potenti del segmento. Grazie anche alla struttura leggera della vettura, si è riusciti ad ottenere un rapporto peso-potenza di 2,84 kg/CV. La coppia massima di 650 Nm viene raggiunta dall’otto cilindri aspirato a 4.750 giri. La nuova "Ali di gabbiano" accelera da 0 a 100 km/h in 3,8 secondi, raggiungendo una velocità massima limitata elettronicamente di 317 km/h (tutti i dati sono provvisori).
A dispetto della sua notevole sportività, la vettura vanta consumi di carburante estremamente interessanti: 13,2 litri di carburante per 100 km (ciclo combinato; dato provvisorio). Per migliorare l'efficienza si è fatto ricorso all'utilizzo mirato di numerosi accorgimenti, tra i quali, ad esempio, camicie dei cilindri rivestite in LDS a basso attrito sviluppato da AMG, la lubrificazione ottimizzata in base all’effettiva necessità e la gestione regolata dell'alternatore. Il V8 AMG da 6,3 litri trasmette la sua notevole potenza all'asse posteriore attraverso un albero motore ultraleggero in fibra di carbonio. Il cambio è alloggiato sul retrotreno (principio a transaxle) ed è collegato al basamento del motore per mezzo di un "torque tube".

Alla trasmissione della potenza provvede il nuovo cambio AMG SPEEDSHIFT DCT a doppia frizione con sette rapporti che si contraddistingue per processi di innesto veloci, senza interruzioni della forza di trazione e con tempi di innesto minimi pari a 100 millisecondi. A garantire una trazione ottimale provvede il bloccaggio meccanico del differenziale, integrato nella compatta scatola del cambio.

Sofisticato telaio con sospensioni con doppi bracci trasversali
La guida delle quattro ruote è affidata a doppi bracci e tiranti trasversali in alluminio, una soluzione già sperimentata sulle vetture da competizione. Di serie, la “Gullwing” è dotata di un sistema ESP® a tre stadi che mette a disposizione del guidatore, semplicemente premendo un tasto, le tre modalità "ESP ON", "ESP SPORT" e "ESP OFF". L'impianto frenante AMG in materiale composito ad elevate prestazioni garantisce brevissimi spazi di arresto anche in caso di sollecitazioni estreme. A garantire prestazioni frenanti ancora più elevate provvede l'impianto frenante composito in ceramica di nuova concezione, disponibile a richiesta, con dischi dei freni ulteriormente maggiorati. 
La costruzione leggera è stata al centro dell'attenzione anche per le ruote: i cerchi in lega AMG da 9,5 x 19" sull'anteriore e 11,0 x 20" sul posteriore, ottimizzati nel peso e basati sull'innovativo principio del "flow forming", riducono le masse non sospese migliorando le prestazioni ed il comfort. Oltre ai cerchi in lega AMG di serie con design a sette razze, sono disponibili come optional anche i cerchi a cinque razze doppie o in alluminio forgiato con design a dieci razze opzionali. Gli pneumatici da 265/35 R 19 (anteriori) e 295/30 R 20 (posteriori), sviluppati in esclusiva per SLS AMG, assicurano prestazioni eccellenti.

Carrera Panamericana del 1952

Straordinaria doppietta firmata Mercedes-Benz 

Il 23 novembre 1952, Mercedes-Benz mette a segno un successo automobilistico storico: la doppia vittoria di due vetture sportive 300 SL alla leggendaria corsa stradale Carrera Panamericana, che si estendeva per 3.100 km attraverso tutto il Messico, dal confine con il Guatemala a sud verso Ciudad Juarez, al confine settentrionale con gli Stati Uniti. Elevate altitudini, migliaia di curve ed un caldo torrido erano soltanto alcune delle sfide da affrontare durante la gara. Ciò nonostante, il team composto da Karl Kling al volante e dal copilota Hans Klenk riuscì a completare la gara stabilendo un nuovo tempo record: 18 ore, 51 minuti e 19 secondi di guida, corrispondenti ad una velocità media di 165 km/h su strade pericolose, prevalentemente aperte al pubblico, senza misure di sicurezza. Il team SL piazzatosi al secondo posto, con Hermann Lang e Erwin Grupp, tagliò il traguardo soltanto 35 minuti dopo i vincitori. 

In onore di questa spettacolare competizione, dal 1988 in Messico viene organizzata ogni anno “La Carrera Panamericana”, una competizione stradale per vetture d'epoca. Quest'anno il revival ha avuto luogo dal 22 al 28 ottobre 2010. 

L’incredibile numero di incidenti accaduti durante la corsa stradale messicana del 1952, come, ad esempio, la collisione della vettura vincitrice con un avvoltoio, e le innumerevoli forature di pneumatici  sull'asfalto ruvido della pista, hanno reso la Carrera Panamericana di quell'anno un evento sportivo indimenticabile. La lunghezza del proibitivo percorso, all'epoca equivalente a 3.113 chilometri, richiedeva una maratona logistica di punti di assistenza per la manutenzione dei veicoli ed il cambio delle gomme. Attraverso tappe lunghe da 8.000 a 10.000 chilometri, la “Carrera“ conduceva in soli quattro giorni da Tuxtla Gutiérrez, partendo dal sud tropicale, lungo i versanti di profondi crepacci e alti valichi montani, fino a Ciudad Juarez nella zona settentrionale del Messico. 
Piloti e vetture da corsa dovevano sopportare un sole cocente, variazioni di temperatura da 5 a 40°C all'ombra, differenze di altitudini dal livello del mare fino a 3.300 metri, un profilo del percorso estremamente “ostile” ed innumerevoli panne, raggiungendo al tempo stesso velocità che perfino cinquant'anni dopo sarebbero state considerate “folli”.

SL: due lettere divenute una leggenda automobilistica 

Un presupposto del grandioso successo Mercedes in questa competizione su strada fu la decisione del Consiglio Direttivo, presa nell'estate del 1951, di dare il via libera alla costruzione di una nuova vettura sportiva da competizione. Il 13 marzo 1952, solo nove mesi dopo, nacque il primo prototipo del nuovo modello. La sua prima uscita fu alla Mille Mig​lia in Italia, dove la sportiva Mercedes tagliò per seconda il traguardo. 

Di rado, una sequenza di lettere come la denominazione del modello SL – inizialmente pensata solo come abbreviazione dei termini “sportiva“ e “leggera”– ha ottenuto un effetto altrettanto carismatico. Queste due lettere rappresentano ancora oggi il marchio distintivo di un'esclusiva tradizione Mercedes, una leggenda tuttora vivente. La 300 SL conseguì i suoi obiettivi sportivi a pieni voti. Benché come base tecnica, per motivi di costo e scarsità di tempo, fosse disponibile solo la berlina W 186, ovvero la celebre Mercedes-Benz 300, questa vettura sportiva fu un successo fin dall'inizio. Il direttore del settore Collaudi Rudolf Uhlenhaut, il quale aveva dato gli spunti decisivi per la progettazione della 300 SL, ha ricordato in seguito: “Prendemmo il motore di serie della 300 e ci costruimmo intorno un telaio tubolare con una carrozzeria in alluminio”. 

Il progetto si rivelò un successo, come dimostrano la numerose vittorie conseguite: dopo la  Mille Miglia, nel 1952 le sportive Mercedes fecero scalpore anche al Gran Premio di Berna sul circuito di Bremgarten, piazzandosi ai primi tre posti. Nel giugno dello stesso anno, Lang/Rieß e Helfrich/Niedermayr conquistarono a Le Mans una spettacolare doppia vittoria, e nell'agosto successivo le 300 SL si piazzarono ai primi quattro posti dopo aver corso sul Nürburgring. Sulla base di questi successi sportivi, la Casa di Stoccarda volse lo sguardo anche oltreoceano, alla Carrera Panamericana.

Carrera Panamericana: il nome evocativo di una leggendaria competizione stradale 

Il progetto costruttivo del secolo adesso era stato portato a termine, ma quasi nessuno l'aveva notato.  Nel 1950, il prosperoso Messico era il primo Paese latino-americano ad aver completato la sua autostrada panamericana, un pezzo di quella strada monumentale che attraversava il Nord e il Sud America, creando il primo collegamento diretto tra l'Alaska e la Terra del Fuoco. Tuttavia, questo affascinante dato di fatto non bastava per attirare l'interesse del mondo sul Messico e sul nuovo orgoglio di questa nazione. Che fare? 

La soluzione era letteralmente per strada, come si accorse per primo il Ministro dei Trasporti messicano di allora, che con l'idea di organizzare una corsa automobilistica internazionale riuscì subito a conquistare l'entusiasmo del Presidente messicano Miguel Alemán. Secondo il Capo del governo, la “Carrera Panamericana“  avrebbe  attirato l'attenzione del mondo sul Messico; ed infatti così fu.

“La Carrera Panamericana”, questo sinonimo esotico ed altamente evocativo di avventura ed emozione, catturò l'attenzione non soltanto degli appassionati di automobilismo. In America, la corsa divenne subito estremamente popolare, e anche in Europa scatenò un'inaspettata euforia. Non meraviglia quindi che attirasse praticamente chiunque fosse impegnato sulla scena automobilistica di allora. E questo valeva sia per i piloti, da Juan Manuel Fangio passando per Karl Kling, Hermann Lang e Alberto Ascari fino a Giovanni Bracco, che per i costruttori: dall'Europa partirono alla volta del Messico i team di scuderia della Ferrari, Jaguar, Alfa Romeo, Lancia, Maserati, Gordini e Porsche. Gli Stati Uniti erano rappresentati da nomi altrettanto importanti, come i più grandi produttori automobilistici del mondo Chrysler, Ford e General Motors con i marchi Buick, Cadillac e Oldsmobile.

Benché il momento per un impegno sportivo di Mercedes-Benz non avrebbe potuto essere più favorevole, uno dei principali responsabili inizialmente era ancora scettico: il direttore sportivo Alfred Neubauer. L'esperto di Motorsport si ricordava che le disposizioni della prima gara del 1950 avevano consentito la partecipazione solo alle vetture prodotte in grande serie e con un minimo di cinque posti. Come conseguenza di questa disposizione piuttosto inconsueta dal punto di vista europeo, che teneva prevalentemente conto delle vetture disponibili nei vicini Stati Uniti d'America, alla corsa avevano preso parte vetture grandi, pesanti e poco idonee per una competizione stradale estremamente veloce e piena di curve.  Il primo vincitore fu l'americano Hershel McGriff con una Oldsmobile 88. Il suo tempo, più di 27 ore, era superiore di circa otto rispetto a quello impiegato da Kling e Klenk per coprire il percorso a bordo della 300 SL solo due anni dopo. 

La decisione del Consiglio Direttivo: Mercedes-Benz ai nastri di partenza della terza Carrera Panamericana 

L'anno seguente, nel 1951, gli organizzatori liberalizzarono il regolamento e nel 1952 le norme consentirono la partecipazione anche ai veicoli preparati specificatamente per le condizioni proibitive di una corsa su strada. La nuova Mercedes-Benz 300 SL sembrava come predestinata per la gara messicana: con un peso a vuoto di appena 870 chilogrammi, un passo di 2,40 metri, freni a tamburo allora considerati altamente efficienti, una potenza del motore di 180 CV, una superficie frontale ribassata e un valore di Cx pari a 0,25 straordinariamente basso per quei tempi, oltre ad una velocità massima di 240 km/h, era la sportiva giusta, al momento giusto e nel posto giusto. 

Neubauer superò tutte le riserve e cominciò a presagire il successo in Messico, senz'altro incoraggiato anche dai notevoli risultati conseguiti in Europa. Così, dopo una seduta del Consiglio Direttivo del 22 settembre 1952, nella delibera N° 4150 fu confermato che Mercedes-Benz avrebbe partecipato con tre vetture alla terza edizione della Carrera Panamericana, dal 19 al 23 novembre di quello stesso anno. 

I preparativi: test di altitudine sulle Alpi e viaggio via mare verso il Messico 

Dato che il tempo rimanente per i preparativi necessari ad una corsa stradale così estrema era decisamente scarso, già il giorno seguente alla delibera del Consiglio Direttivo il pilota Karl Kling si affrettò a recarsi sulle Alpi, per mettere a punto nel corso di una serie di test di resistenza l'accensione e gli ugelli del carburatore della 300 SL, in modo che potessero sopportare le estreme altitudini messicane che arrivano fino a 3.300 metri, 800 in più di qualsiasi valico europeo. 

Per arrivare sul posto il prima possibile, all'inizio di ottobre del 1952 vetture e team del servizio assistenza partirono con la “MS Anita“ da Amburgo per un viaggio di diverse settimane alla volta della città portuale messicana di Veracruz. Alla fine del mese li raggiunsero Alfred Neubauer con i team di piloti Kling/Hans Klenk e Hermann Lang/Erwin Grupp, a bordo di un DC 6 della KLM decollato da Stuttgart-Echterdingen per poi fare scalo, via Amsterdam, Gander, Montreal e Monterey; a quel tempo un difficoltoso viaggio di circa 2 giorni. 

In Messico li attendeva già il pilota della terza 300 SL, il giovane americano John Fitch, che qualche anno dopo avrebbe descritto il proprio entusiasmo per il primo contatto con la 300 SL, una Roadster, a differenza dei Coupé di Kling e Lang: “Che fantastica purosangue da corsa! Intorno al cockpit aleggiava l'inconfondibile odore di guarnizioni dei freni, misto ad un tocco di olio caldo. Il pedale dell'acceleratore e del freno erano posizionati in modo ideale l'uno accanto all'altro, in modo da poter ruotare il piede destro verso l'acceleratore durante la frenata. Il cambio poi era una delizia: gli innesti delle marce risultavano straordinariamente fluidi e precisi”. 

Una volta arrivati a destinazione, fu necessario muoversi con grande fretta e concentrarsi immediatamente sui preparativi. Alle tre dozzine di specialisti del Motorsport Mercedes, piloti, tecnici e meccanici, mancavano soltanto tre settimane per prepararsi a questa corsa stradale estremamente lunga ed estenuante che si sarebbe svolta in condizioni geografiche e climatiche proibitive. In questo breve periodo di tempo bisognava anche rendere la 300 SL idonea ad affrontare sfide estreme. Inoltre, i team dovettero fare del loro meglio per annotare e ricordare le caratteristiche del percorso lungo 3.100 chilometri con le sue innumerevoli curve, ponti stretti e altri potenziali punti a rischio che spesso risultavano difficili da individuare anticipatamente alle alte velocità. Ma tutto questo poté essere portato a termine solo in parte, durante un unico giro di prova sull'enorme percorso, a bordo di una Mercedes 300 berlina presa in prestito che viaggiava ad una velocità notevolmente più bassa. L'aspetto che destava maggiore preoccupazione era l'asfalto decisamente ruvido, che in migliaia di curve “rasava” letteralmente il battistrada degli pneumatici in brevissimo tempo.

Il segnale di partenza: 90 vetture al via a Tuxtla Gutiérrez

Mercoledì 19 novembre 1952 arrivò finalmente il segnale di partenza: dalle 6:30 del mattino, a Tuxtla Gutiérrez 90 vetture (29 vetture sportive e 61 da turismo) si avviarono lungo il percorso ad intervalli di un minuto l'una dall'altra. Il personale di supporto ben organizzato per la gara comprendeva un monumentale schieramento di circa 40.000 soldati, 3.000 operatori sanitari e 600 funzionari. Un totale di 65 velivoli trasportavano persone e materiali da una tappa all'altra. 

La collisione: parabrezza frantumato, copilota svenuto 

Come le prove strada preliminari avevano già indicato, la corsa sarebbe stata una vera tortura per piloti e vetture. Le avversità per Kling e Klenk si fece sentire già alla prima tappa. Kling, che correva a 200 chilometri all'ora lungo una curva a destra particolarmente lunga, si accorse troppo tardi degli avvoltoi che stavano posati ai margini della strada. Uno di essi si alzò in volo e finì per schiantarsi contro il parabrezza della 300 SL. Il copilota Hans Klenk venne colpito in viso e perse coscienza per breve tempo. Tuttavia superò lo choc in modo professionale: risvegliandosi dalla breve perdita di sensi, Klenk gridò: “Karle, continua a guidare!”. E Karl Kling riprese la corsa a tutto gas. Circa 70 chilometri dopo, durante il cambio delle gomme, Klenk si lavò il viso mentre gli aiutanti toglievano le schegge di vetro dalla vettura e i resti dell'avvoltoio dall'abitacolo, e poi ripartirono subito per Oaxaca, la destinazione di quella tappa. All'arrivo, Hans Klenk venne brevemente visitato e dai medici e dimesso con un augurale “vaya con Dios”. Per proteggersi da eventuali altre collisioni di questo tipo, Kling e Klenk fissarono otto barre d'acciaio verticali davanti al nuovo parabrezza mentre discutevano della categoria zoologica dell'uccello morto.  Alla fine concordarono che la sua apertura alare era di circa 115 centimetri e che pesava l'equivalente di cinque oche grasse. Ad uno sguardo retrospettivo, fu proprio questo incidente che spinse ancora di più i due piloti a dare il massimo, facendo della vittoria finale e della Carrera Panamericana una leggenda così popolare. 

Il “radar”: il debutto alla Carrera Panamericana 

I team Mercedes continuarono a correre attraverso il Messico a bordo delle loro 300 SL: Karl Kling con Hans Klenk, Hermann Lang con Erwin Grupp, e John Fitch con Eugen Geiger. Le tappe di montagna erano considerate tra le strade più pericolose al mondo: con pendenze insidiosamente ripide, bruschi cambi di direzione e micidiali curve a gomito, sollecitavano fino all'estremo freni e sospensioni e pneumatici, richiedendo al tempo stesso il massimo del coraggio e della concentrazione da parte dei piloti. Ad entrambi i lati della pista si aprivano gole rocciose e crepacci profondi fino a 300 metri.

Tuttavia, in gara essere troppo prudenti rallenta l'andatura. Per questo motivo, i piloti cercarono di rimediare improvvisando a modo loro: durante il giro di esplorazione, Hans Klenk aveva annotato i principali punti a rischio, registrandone la distanza in chilometri. Kling all'inizio non era convinto di questo minuzioso lavoro di scrittura; tuttavia, dopo alcuni test dovette ammettere: “Questa cosa sembra avere un senso”.  Il successo lo confermò, e pertanto Hans Klenk è considerato l'autentico inventore del cosiddetto “radar” che oggi come allora si rivela uno strumento irrinunciabile per qualsiasi rally. Karl Kling poté quindi affidarsi, oltre che al suo enorme istinto ed alla capacità di saper guidare “a vista” anche su percorsi sconosciuti, anche su queste annotazioni. Il micidiale percorso mise a dura prova persone e vetture, mentre piloti e copiloti si arrangiarono con piccole riparazioni da una tappa all'altra. I meccanici erano eroi silenziosi: alla fine delle tappe cambiavano i rapporti del cambio e sostituivano vetri, pneumatici, frizioni, ammortizzatori, porte e spesso anche le camicie intrise di sudore dei piloti. 

All'ultimo giorno della Carrera Panamericana, Karl Kling e Hans Klenk si posizionarono al quarto posto in ordine di partenza. Kling e Klenk “volarono” poi con un tempo da favola fino all'ultima tappa e vinsero con ampio distacco, davanti a migliaia di spettatori entusiasti giunti dal Messico e dal Texas. Karl Kling ha dichiarato: “Su alcune delle tappe abbiamo corso così veloce che il direttore sportivo Alfred Neubauer con il suo DC 3 a noleggio non riusciva a starci dietro”. Le vetture vincitrici mostravano numerose tracce delle torture subite: vento e sabbia avevano opacizzato la carrozzeria di alluminio, che tra l'altro risultava graffiata, ammaccata e distorta da numerosi colpi di pietrisco. 

Neanche la squalifica del compagno di squadra riuscì a turbare troppo a lungo la gioia per la doppia vittoria di Karl Kling e Hans Klenk con il record su percorso.  Dopo aver conseguito il miglior tempo sull'ultima tappa e un caotico andirivieni, John Fitch era stato squalificato. Una volta partito per la tappa precedente, era ritornato dietro la linea di partenza per far regolare nuovamente la convergenza della sua vettura, richiedendo apparentemente l'assistenza di terze persone.

Il trionfo alla corsa stradale della Carrera Panamericana del 1952, un evento storico del Motorsport, ha donato un'enorme popolarità sia ai piloti che al marchio  Mercedes-Benz. Il direttore sportivo Alfred Neubauer ha commentato il successo della Casa di Stoccarda come “il risultato di una combinazione di abilità nella guida, scrupolosa preparazione ed elevata tecnologia”. 

La doppia vittoria ha segnato il culmine di una stagione di corse decisamente fortunata per Mercedes-Benz, ed al tempo stesso è stata l'efficace dimostrazione della riconquistata efficienza dell'industria automobilistica tedesca ed il via libera al perfezionamento della celebre Mercedes-Benz 300 SL. I prototipi utilizzati per la Carrera Panamericana rappresentano pertanto a ragione gli antenati di questa leggenda tra le sportive, che, poco tempo dopo, il 6 febbraio 1954, avrebbe celebrato il suo debutto mondiale all'International Motor Sports Show di New York. Il direttore del settore Collaudi Mercedes, Rudolf Uhlenhaut, alla presentazione del nuovo modello non lasciò dubbi sulla provenienza: “Considerate tranquillamente i modelli SL come vetture sportive, con l'accento sullo sport”. Il suo messaggio è rimasto a lungo impresso nel ricordo: più di quattro decenni dopo, la “Ali di gabbiano” venne infatti consacrata come “Auto sportiva del secolo”.   

Dati tecnici della vettura sportiva Mercedes-Benz 300 SL: 

	
	Motore:

	Cilindri 
	6/in linea

	Alesaggio x corsa 
	86,5 x 88,0 mm

	Cilindrata  
	3.103 cm3

	Compressione 
	1 : 8,7

	Potenza 
	132 kW (180 CV)

	Coppia 
	277 Nm 

	
	

	
	Vettura:

	Lunghezza
	4.220 mm

	Larghezza
	1.789 mm

	Altezza
	1.265 mm

	Passo
	2.400 mm 

	Peso a vuoto 
	870 kg

	Massa complessiva 
	1.131 kg

	Velocità max. 
	240 km/h


Mercedes-Benz SLS AMG

Motore

	Numero/Disposiz. cilindri
	
	8/V, 4 valvole per cilindro

	Cilindrata
	cm³
	6208

	Alesaggio x corsa
	mm
	102,2 x 94,6

	Potenza nominale 
	kW/CV
	420/571 a 6800 giri/min.

	Coppia nominale
	Nm
	650 a 4750/min.

	Rapporto di compressione
	
	11,3 : 1

	Alimentazione
	
	iniezione benzina con tecnologia a microprocessore, HFM


Trasmissione
	Trazione
	
	standard (posteriore)

	Cambio
	
	sportivo a 7 marce AMG SPEEDSHIFT DCT 7

	Rapporti
	al ponte

1a marcia

2a marcia

3a marcia

4a marcia

5a marcia

6a marcia

7a marcia

retromarcia.
	3,67

3,40

2,19

1,63

1,29

1,03

0,84

0,72

-2,79


Autotelaio    

	Asse anteriore
	in alluminio a doppi bracci trasversali, controllo anti-dive, molle elicoidali, ammortizzatori a gas, barra stabilizzatrice

	Asse posteriore
	in alluminio a doppi bracci trasversali, controllo anti-squat e anti-dive, molle elicoidali, ammortizzatori a gas, barra stabilizzatrice

	Impianto frenante
	freni a disco compositi, anteriori autoventilati e forati, posteriori antoventilati e forati, freno di stazionamento elettrico posteriore, ABS, Brake Assist, ESP®  a tre stadi

	Sterzo
	servosterzo a cremagliera, parametrico, armottizzatore dello sterzo

	Cerchi
	anteriori: 9,5 J x 19; posteriori: 11 J x 20 

	Pneumatici
	anteriori: 265/35 R 19; posteriori: 295/30 R 20


Dimensioni e pesi*

	Passo
	mm
	2680

	Carreggiata ant./post.
	mm
	1682/1653

	Lunghezza totale
	mm
	4638

	Larghezza totale
	mm
	1939

	Altezza totale
	mm
	1262

	Diametro di volta
	m
	11,9

	Volume bagagliaio
	l
	176

	Peso in assetto di marcia sec. DIN
	kg
	1620

	Carico utile (base assetto marcia sec. CE)
	kg
	240

	Massa complessiva
	kg
	1935

	Serbatoio/di cui riserva
	l
	85/14


Prestazioni e consumi*

	Accelerazione 0-100 km/h
	s
	3,8

	Velocità massima
	km/h
	317***

	Consumo in NEFZ compl.
	l/100 km
	13,2

	Emissioni C02
	g/km
	314


* dati ufficiosi; ** sec. metodo di misurazione VDA; *** limitata elettronicamente.  
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