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Dai veicoli a cabina di guida arretrata agli automezzi High-Tech 
50 anni di sviluppo degli autocarri al servizio di ambiente, sicurezza, comfort e redditività

· La tecnologia degli autocarri del 2010: una visione per i futurologi nel 1960
· Fine degli anni cinquanta: tempo di novità per il settore autocarri
· Gli anni sessanta: con la Serie LP comincia l'era moderna

· Gli anni settanta: la "Nuova Generazione" (NG), ovvero l'inizio di una storia di successo
· Gli anni ottanta: arrivano i turbo e un nuovo stile di guida

· Gli anni novanta: SK, Actros – ambiente e sicurezza al centro dell'attenzione
· Il nuovo millennio: l'autocarro verso la perfezione

L'Unione Europea si chiama ancora Comunità Economica Europea (CEE), i politici più famosi d'Europa sono Konrad Adenauer, Charles de Gaulle e Nikita Chruschtschow. Alle soglie degli anni sessanta almeno l'Europa occidentale ha ormai superato a livello economico le conseguenze della seconda guerra mondiale e molti Paesi si sviluppano. L'Occidente europeo cresce unito, quelli che un tempo erano nemici accaniti ora collaborano insieme o sono addirittura diventati alleati. Una netta linea di confine divide Est ed Ovest europeo in due blocchi. Americani e Russi si lanciano in una gara per la conquista dello spazio. Gli intrecci economici internazionali chiedono trasporti, ma attraversare le Alpi continua ad essere un duro lavoro per i "capitani della strada", come vengono chiamati in Germania gli autisti di linea. Superare i confini nazionali costa caro e implica continui e complicati controlli e difficoltà doganali. Per i lunghi viaggi gli autisti di linea devono portare con sé marchi tedeschi, franchi, lire, franchi svizzeri o scellini austriaci. Gli autocarri si trovano sulla soglia di una nuova era e all'inizio di un'evoluzione tanto rapida quanto affascinante.

La tecnologia degli autocarri del 2010: una visione per i futurologi nel 1960
Questa evoluzione conduce ad un cambiamento radicale a tutti i livelli: sicurezza, tutela ambientale, tecnologia di propulsione, redditività, comfort e carico utile. Se negli anni a cavallo del 1960 la sicurezza era un tema ancora praticamente sconosciuto, oggi gli autocarri pesanti soddisfano i massimi requisiti sia in termini di sicurezza attiva e passiva sia per quanto riguarda la loro compatibilità con gli altri utenti della strada. Cinture di sicurezza, specchi o sistemi elettronici di assistenza avrebbero costituito nel 1960 una visione per i futurologi.

Quanto sopra vale anche per la tutela ambientale: gli autocarri dei primi anni '60 erano rumorosi e, a pieno carico, avvolgevano l'ambiente circostante in nuvole di gas di scarico. Cinquant'anni dopo i mezzi pesanti percorrono silenziosi le autostrade producendo poche emissioni. Un autocarro con una potenza di circa 150 kW o 200 CV e una coppia di 700 Nm era ritenuto nel 1960 un campione di forza capace di trasportare 32 tonnellate. Diverse generazioni dopo, in Europa saranno considerati adeguati al trasporto di circa 40 tonnellate gli autocarri aventi il doppio di potenza e una coppia tre volte superiore. Per spostare un autotreno da 32 tonnellate alto circa 3,6 m erano necessari agli inizi degli anni '60 circa 50 l di gasolio ogni 100 km. Oggi gli autoarticolati con un peso di 40 tonnellate e un'altezza di 4,0 m percorrono l'Europa in lungo e in largo consumando un terzo in meno.

I conducenti di autocarri facevano a suo tempo un lavoro che richiedeva un duro esercizio fisico. Mezzo secolo dopo le molle pneumatiche o paraboliche hanno sostituito i grossi pacchetti di molle trapezoidali, le cabine non sono più spartane, ma al contrario accoglienti, i motori silenziati hanno smesso di ruggire, gli autisti siedono in cabine climatizzate e non più difficili da scaldare o raffreddare, hanno a loro disposizione un frigorifero al posto del vecchio baracchino e il cambio non è più duro da manovrare perché completamente automatico. La notte, poi, la trascorrono su cuccette molleggiate secondo criteri scientifici e non su semplici brande.

Anche all'epoca, autocarri come il modello LP 333 Mercedes-Benz erano considerati ultramoderni, ma al confronto un Actros del 2010 sembra essere nato sotto un'altra stella, anche se è soprattutto una Stella a legare tra loro le diverse generazioni di autocarri.

Fine degli anni cinquanta: tempo di cambiamenti per il settore autocarri

Lo sviluppo degli autocarri si trova a cavallo degli anni '60 in una fase di decisioni fondamentali. La strada conduce dagli autotreni agli autoarticolati, dal motore diesel a iniezione indiretta al propulsore a iniezione diretta parco nei consumi, dall'autoveicolo a cabina arretrata a quello a cabina avanzata. Da alcuni anni l'allora Daimler-Benz AG propone gli autocarri pesanti anche nella versione a cabina avanzata in alternativa ai consueti modelli a cabina arretrata. Il primo modello è l'LP 315 del 1955. La lettera "L" sta per "Last​wagen" (autocarro), la "P" per cabina Pullman, dal nome di un costruttore ferroviario americano famoso per i suoi treni aerodinamici. La combinazione numerica contenuta nella denomina​zione del modello è il codice costruttivo comune di autocarro e motore.

La struttura a cabina avanzata creò lo spazio per una cabina notturna separata, pensata per l'equipaggiamento dell'epoca normalmente costituito da due autisti, e permise inoltre di allungare di un metro il cassone e di aumentare il carico utile. Lo svantaggio era che il motore sporgeva nella cabina di guida, con ripercussioni negative anche sugli interventi di manutenzione. Il rabbocco dell'olio doveva infatti essere eseguito all'interno della cabina dopo aver smontato una copertura, e si trattava di un'operazione che, con un consumo d'olio di 0,4 l/100 km, andava eseguita con regolarità. Anche il liquido di raffreddamento doveva essere rabboccato dall'interno. 145 CV di potenza del motore, erogati da un cilindrata di 8,3 litri, un cambio con ingranaggi ad innesti frontali a sei marce e una velocità massima di 70 km/h bastavano per il traffico di linea. Più potente il modello LP 326, lanciato nel 1957 dapprima solo nei Paesi d'esportazione e in seguito anche in Germania, che vanta già 200 CV erogati da un motore aspirato a quattro valvole con 10,8 litri di cilindrata. I motori degli autocarri sono creature sensibili: negli anni '50 gli autisti che riuscivano a coprire 100.000 km senza revisione generale ricevevano un riconoscimento personale.

A partire dal 1958 in Germania è richiesta agli autocarri una potenza minima di 6 CV per ogni tonnellata di peso totale a terra ammesso. Il freno motore diventa quindi obbligatorio per motivi di sicurezza. Un litro di gasolio costava all'epoca l'equivalente di 25 centesimi di Euro. Le disposizioni vigenti in quella che è oggi l'UE erano un vero e proprio patchwork. Nel 1958 entrano in vigore in Germania nuove norme a tutela delle ferrovie. Il legislatore porta da 20 a 14 metri la lunghezza massima degli autotreni, mentre agli autoarticolati viene imposto il limite dei 13 metri. Il peso massimo degli autotreni scende da 40 a 24 tonnellate e si riduce di conseguenza il carico ammesso sugli assi. Vengono inoltre vietati i rimorchi a tre assi. L'eccezione tedesca determina una diversificazione delle Serie costruttive destinate al mercato nazionale e all'esportazione. Ma anche all'estero non c'è alcuna unità: in Italia il peso totale a terra ammesso è di 36 tonnellate, in Francia di 35. Nei Paesi Bassi non c'è alcun limite per il peso complessivo, ma vige un carico massimo sull'asse di 8 tonnellate e la lunghezza massima non deve superare i 18 metri.

LP/LPS 333: il "millepiedi", uno degli autocarri più insoliti di tutti i tempi

La risposta al nuovo quadro legislativo si chiama LP/LPS 333 Mercedes-Benz  (LP = veicolo a motore, LPS = trattore). La sensazionale struttura di questo autocarro a cabina avanzata si basa su due assi anteriori sterzanti e un asse motore (LPS: asse anteriore aggiunto sterzante) e gli vale il soprannome ancora in uso di "millepiedi". Con un carico di quattro tonnellate su ciascuno dei due assi anteriori e di otto tonnellate sull'asse motore, più le 16 tonnellate del rimorchio, il modello LP 333 arriva ad un peso complessivo di 32 tonnellate e salva l'azienda fino al 1960.

L'accesso alla cabina è faticoso, in compenso il comfort di marcia e il comporta​mento su strada sono eccellenti grazie alla configurazione degli assali. Il motore da 10,8 litri con iniezione a precamera eroga 200 CV. La sua coppia massima si attesta sui 72 mkp o 706 Nm. La trasmissione della coppia è affidata ad un cambio sincronizzato a sei marce. La rumorosità di esercizio del motore penetra fino all'interno della cabina quasi senza attenuazioni, nonostante nel catalogo si sottolinei la presenza di un "rivestimento in materiale espanso". Tra le altre indicazioni non manca il riferimento al riscaldamento di serie.

L'autista impugna un volante quasi orizzontale color avorio. Accanto al tachimetro e ad un piccolo contagiri, la principale fonte d'informazioni è il quadro strumenti, che fornisce indicazioni sulla pressione dell'acqua, dei freni e dell'olio e sul livello di carburante. Sull'estremità della leva degli indicatori di direzione una spia lampeggia al ritmo delle frecce, mentre una spia gialla sulla plancia portastrumenti segnala che la pressione di gonfiaggio degli pneumatici è insufficiente. Al posto dell'odierno freno a molla, a bloccare in posizione di stazionamento l'autocarro è il freno a cremagliera, da tirare più volte in successione con tutti i tipici rumori del caso.

Intanto i limiti estremi imposti dalla legge hanno vita breve. Già nel 1960 vengono ammessi in Germania 16,5 metri di lunghezza per gli autotreni e 15 metri per gli autoarticolati nonché 32 tonnellate di peso complessivo, che diventano 38 nel 1965. Lo stravagante LP 333 viene così messo al bando e già nel 1961 finisce la breve era del più insolito tra gli autocarri di tutta la storia dei veicoli industriali.

La gara tra autotreno e autoarticolato, cabina avanzata e cabina arretrata

Non è ancora finito invece il dibattito generale su autotreni e autoarticolati e le loro peculiarità. Nei primi anni '60, prima che pallet e container assumessero le dimensioni standard dei nostri giorni, i giornalisti della stampa specializzata consigliano, nonostante la minore lunghezza utile, i trattori a cabina semiarre​trata piuttosto che quelli a cabina avanzata, per via del loro migliore comporta​mento su strada. I veicoli a cabina avanzata sono considerati una soluzione vantaggiosa e funzionale, ma poco elegante dal punto di vista tecnico. Parallelamente la stampa sostiene con forza il cambio sincronizzato, i sedili di guida a molleggio idraulico regolabili su più posizioni e il servosterzo. La legge aveva da poco reso obbligatorio per gli autotreni un correttore automatico di frenata in funzione del carico (ALB) per limitare il famigerato pericolo di sbandamenti su fondo scivoloso.

I nuovi veicoli a cabina semiarretrata del 1959

Gli stretti limiti di lunghezza influenzano anche la struttura dei nuovi veicoli a cabina arretrata Mercedes-Benz, che fanno il loro ingresso nel mondo degli autocarri nel 1959. Si tratta di autocarri a cabina semiarretrata, così chiamati perché, per risparmiare spazio, parte del motore sporge all'interno della cabina. Esteticamente si distinguono per l'assenza del classico parafango e la loro forma ricorda lo stile "Ponton" delle vetture dell'epoca. La mascherina ovale del radiatore è ripresa dagli autocarri a cabina avanzata. A differenza dei precedenti autocarri a cabina arretrata con cofano allungato, il cofano si apre davanti e per questo motivo è detto anche "a bocca di coccodrillo". Il primo di questi autocarri pesanti è il modello L 337 del 1959, seguito un anno dopo dall' L 338 (in seguito L 1418), leggermente più potente, e dall'L 334 (L 1620). Sotto il cofano è alloggiato un motore a sei cilindri in linea inizialmente da 10,8 litri e successiva​mente di cilindrata anche nettamente superiore. Il modello L 334 e i suoi fratelli in versione trattore, ribaltabile e a trazione integrale vengono commercializzati all'estero, come altri autocarri destinati all'esportazione, nella configurazione a due assi con peso totale a terra ammesso di 19 t.

Gli anni sessanta: con la serie LP comincia l'era moderna

Nuove forme, nuove tecnologie, nuove denominazioni: nel 1963 una nuova Serie LP firmata Mercedes-Benz trasforma completamente il mondo dei veicoli industriali. La cabina di guida rigorosamente cubica del nuovo LP 1620 fa scalpore. La stessa denominazione del modello annuncia tempi nuovi. Le prime due cifre indicano infatti il peso totale a terra ammesso del mezzo, pari a 16 tonnellate, mentre le ultime si riferiscono alla potenza nominale, in questo caso 200 CV. Anche solo dal punto di vista estetico la nuova generazione dista anni luce dalla precedente e convince per l'ampio accesso, le generose dimensioni dei cristalli e l'ottima abitabilità ottenuta grazie al tunnel del motore molto piatto e alla cuccetta ribaltabile collocata dietro i sedili.

Mercedes-Benz rinuncia alla cabina ribaltabile, ma sostituisce tutti i punti di manutenzione precedentemente collocati all'interno con una serie di sportelli tutt'intorno alla cabina di guida. Quest'ultima dispone di sospensioni indipendenti: due tamponi di gomma anteriormente e una sospensione a balestra con due ammortizzatori sul lato posteriore. Gli interni sono modesti per gli odierni parametri: i sedili poggiano su un telaio tubolare e tra le principali caratteristiche degli allestimenti interni citate nel catalogo figurano l'impianto lavavetri di serie, elementi elastici in espanso sulla plancia portastrumenti e le manovelle alzacristalli imbottite.

Anche dal punto di vista tecnico il modello LP 1620 rappresenta un salto in avanti. Lo sterzo idraulico non è più del tipo a vite e rullo ma a circolazione di sfere. L'impianto frenante, in precedenza a una condotta, è ora a due condotte ed eroga aria compressa anche in frenata, con un notevole progresso in termini di sicurezza. Il ventilatore viscostatico, anch'esso nuovo, si attiva solo all'occorrenza facendo risparmiare carburante.

I motori a iniezione diretta abbattono drasticamente i consumi

Soltanto un anno dopo, sotto la cabina si registra un fondamentale passo in avanti: i motori diesel a iniezione diretta della serie OM 346 sostituiscono nel 1964 i precedenti propulsori diesel a precamera. Con una potenza di 202 CV, e poco dopo di 210 CV, erogati in entrambi i casi da una cilindrata di 10,8 litri, grazie a questa innovazione i consumi di carburante si riducono anche di un quarto. Considerato che in Germania il gasolio costava in media 26 centesimi di Euro, si tratta di un progresso notevole. I collaudatori del settore pronosticano come migliore prestazione un consumo di 35 - 40 litri per un autotreno a quattro assi da 32 t di peso totale a terra, un valore eccellente per quei tempi. Ad una velocità costante di 80 km/h questa configurazione consuma 32 l/10 km.

Con il rapporto al ponte più veloce si raggiunge una velocità massima di 86 km/h, sei km/h in più del limite vigente in Germania per gli autocarri. La coppia massima è di 72 mkp/687 Nm, a quei tempi sufficienti per 32 tonnellate e persino per i nuovi limiti di 38 tonnellate di p.t.t. e di 18 metri di lunghezza imposti agli autotreni. Nelle prove dei freni i collaudatori rilevano una decelerazione di 4,9 m/s², che viaggiando a 60 km/h corrisponde ad uno spazio di frenata di 28 metri, circa la metà rispetto a quanto prescritto dalla legge, che impone una potenza frenante di almeno 2,5 m/s². Esemplare infine la percorrenza dei motori: la prima revisione generale va fatta a 300 000 km.

Poco meno di 50 l/100 km: uno dei primi valori rilevati nei test della stampa

A metà degli anni '60 le riviste specializzate iniziano a misurare i consumi di carburante e la velocità media su circuiti standardizzati. In una prova comparata che vede a confronto quattro mezzi da 38 tonnellate, il 1620 Mercedes-Benz totalizza un consumo di 49,3 l/100 km e completa il circuito di prova ad una velocità di 49 km/h. Non monta però ancora i nuovi pneumatici cinturati che, secondo i collaudatori, gli farebbero guadagnare un buon 5 %. A quei tempi ogni 10 000 km era necessario effettuare il cambio dell'olio motore e ogni 20 000 km si doveva sostituire l'olio del cambio e del ponte posteriore.

Per quanto riguarda pesi e dimensioni, in Europa regna una gran confusione. In Gran Bretagna sono ammessi 4,6 m di altezza, in Danimarca solo 3,6 m. La lunghezza consentita per un autocarro con rimorchio oscilla tra i 14 m (Svizzera) e i 22 m (Belgio). Per gli autoarticolati a cinque assi sono ammessi da 13 m (Gran Bretagna) a 15 m (Germania e altri Paesi). A differenza di tutti gli altri Paesi (2,5 m), la Svizzera tollera soltanto 2,3 m di larghezza. Un autocarro con rimorchio può pesare in Svizzera 21 t, in Italia invece 44 t. Per gli autoarticolati a cinque assi vige in Svizzera lo stesso limite (21 t), mentre in Germania sono ammesse fino a 38 t.

Potenza e coppia aumentano passo passo

Con l'aumentare del peso totale a terra ammesso, Mercedes-Benz punta su valori di potenza superiori: nel 1967 la cilindrata si porta a 11,6 l e la potenza sale a 169 kW (230 CV), corrispondenti a 4,4 kW o a 6 CV/tonnellata, mentre la coppia arriva a 81 mkp/795 Nm. La nuova denominazione del motore è OM 355. Due anni dopo si arriva a 177 kW (240 CV) e 83 mkp/815 Nm. Con i suoi 169 kW (230 CV) il modello LP 1623 Mercedes-Benz, un autotreno da 38 tonnellate, raggiunge nelle prove una velocità media di 48 km/h con un consumo di 44,2 l/10 km. Negli anni '60, poco dopo il passaggio ai motori a iniezione diretta, questi valori corrispondono a prestazioni modeste. I freni sono ancora a tamburo, e rimarranno tali per decenni; a bloccare l'autotreno provvede un freno a mano a leva meccanico con servoassistenza pneumatica. 

Con la cabina di guida lunga, un passo di 3600 mm, 200 l di carburante e un cambio a sei marce non sincronizzato, il trattore LP 1624 Mercedes-Benz pesa, senza ruota di scorta, 6,2 tonnellate. Con un regime nominale di 2200 giri/min l'autocarro arriva a 85 km/h. La pendenza superabile con un peso complessivo di 38 tonnellate si attesta su un modesto 16 %.

A richiesta la Casa concede forse i retrovisori esterni regolabili dall'interno, che nel frattempo entrano a far parte della gamma di accessori post-vendita. Iniziano le prime caute discussioni sull'adozione dei freni a disco sui veicoli industriali pesanti, e anche sulle emissioni allo scarico. In Nordamerica fanno la loro apparizione i primi mangiacassette stereo per automobili. Sui mezzi pesanti si afferma il freno di stazionamento a molla e parallelamente vengono introdotti i primi retarder.

La gamma di modelli aumenta: alla cabina allungata con due cuccette fisse del 1965 si accompagnano trattori a tre assi con asse anteriore aggiunto sterzante secondo la tradizione del leggendario LPS 333. Due anni dopo Mercedes-Benz completa la gamma dei veicoli di linea con la versione a tre assi con due assi motore posteriori e un asse posteriore aggiunto. Il passo successivo è, nel 1969, l'introduzione della cabina ribaltabile e del tetto rialzato.

Nel 1969 vengono presentati in anteprima i motori Serie 400

Contemporaneamente la Casa compie una svolta nel settore dei motori e introduce nel 1969 la Serie 400, cominciando da un V10 dall'imponente cilindrata di 15,95 litri (modello costruttivo OM 403). Il propulsore eroga 235 kW (320 CV)  e la denominazione del modello, LP/LPS 1632 Mercedes-Benz, diventa leggenda. L'elevata potenza di questo motore anticipa una norma di legge tedesca con cui si vorrebbe imporre agli autocarri un valore di 5,9 kW (8 CV) per tonnellata. In realtà all'ultimo momento il progetto viene archiviato, ma il motore continua a far parte della gamma e si perfeziona con il modello successivo. Nelle stazioni di rifornimento tedesche un litro di gasolio costa l'equivalente di 28 centesimi di Euro. Mercedes-Benz amplia ulteriormente la nuova gamma di motori, introducendo nel 1972 un V8 con una cilindrata di 12,8 litri e una potenza di 188 kW (256 CV) destinato agli impieghi pesanti. Continua intanto la produzione dell'affermato sei cilindri in linea OM 355 da 177 kW (240 CV).

Nelle prove l'LP 1632 da 38 tonnellate raggiunge una velocità media di 58 km/h con un consumo netto di 48,1 l/100 km. La coppia massima ammonta a 103 mkp/1010 Nm a 1500 giri/min. La prova di rumorosità fornisce buoni risultati con 73 db(A) a 80 km/h. La trasmissione della coppia è affidata ad un cambio Range sincronizzato a otto marce, nel quale i rapporti sono ripartiti su due livelli sovrapposti di quattro marce ciascuno. Il tentativo di offrire esclusiva​mente il cambio sincronizzato fallisce. Gli autisti esperti dell'epoca preferiscono gli innesti rapidi di un cambio non sincronizzato manovrato con perizia. I cambi sincronizzati si affermeranno in Casa Mercedes-Benz soltanto con la successiva generazione di autocarri. Un'alternativa interessante è costituita all'epoca dall'autocarro di linea da 32 tonnellate con quattro assi anziché cinque. I 188 kW (256 CV) del 1626 Mercedes-Benz corrispondono esattamente a 5,9 kW (8 CV)/t. A pieno carico il modello LP 1626 raggiunge una velocità media di 58 km/h con un consumo di 45,2 l/100 km.

La gamma prevede anche veicoli a cabina di guida arretrata

Accanto ai veicoli LP a cabina avanzata Mercedes-Benz continua a produrre i veicoli a cabina arretrata della Serie L, anche in versione trattore. A metà degli anni '60 circola per esempio l'LS 1624 da 38 tonnellate. Caratterizzano la catena cinematica una potenza di 177 kW (240 CV) e una coppia di 83 mkp/815 Nm, il cambio a sei marce non sincronizzato (a richiesta con gruppo splitter) e assi a doppio rapporto di trasmissione. La cabina di guida presenta un allestimento modesto, l'elenco degli equipaggiamenti non manca di segnalare piccoli dettagli come la seconda aletta parasole o la serratura a forcella che impedisce alle porte di aprirsi durante la marcia. L'era dei veicoli a cabina arretrata finirà in Germania soltanto con l'introduzione della successiva generazione di autocarri all'inizio degli anni '70. Ma per l'esportazione continueranno ad essere costruiti ancora per molto tempo.

Gli anni settanta: la "Nuova Generazione" (NG), ovvero l'inizio di un 
lungo successo

 Esattamente dieci anni dopo la presentazione dell'LP a cabina di guida cubica ha inizio per questo modello un cambio della guardia in due fasi. La parola d'ordine è "NG" ossia "Nuova Generazione". Daimler-Benz presenta dapprima nel 1973 i nuovi ribaltabili e un anno dopo gli autocarri per il trasporto di linea. Il sistema modulare perfezionato mira ad ottenere il numero massimo possibile di modelli da un numero minimo di gruppi e componenti.

I motori sono quelli della Serie 400, che ora comprende propulsori V6, V8 e V10 da 9,6, 12,8 e 15,95 l di cilindrata, tutti con lo stesso alesaggio e la stessa corsa e con un rapporto quasi quadro tra alesaggio (125 mm) e corsa (130 mm). La potenza va da 141 kW (192 CV) a 188 kW (256) e 235 kW (320 CV) ad un regime nominale di 2500 giri/min. Le due versioni più potenti sono destinate al trasporto di linea e vantano una coppia massima rispettivamente di 83 mkp/815 Nm e di 103 mkp/1010 Nm. Presentando i nuovi modelli, Mercedes-Benz lascia già intendere che seguiranno anche versioni con turbocompressore a gas di scarico. I nuovi assi con gruppi epicicloidali esterni, che sostituiscono i precedenti assali con riduttori coassiali nei mozzi delle ruote, sono estremamente longevi e dispongono di margini di riserva per coppie elevate. I collaudatori dei nuovi autocarri registrano con approvazione che i nuovi autocarri non producono nebbia e nuvole di fumo allo scarico, nemmeno negli avviamenti a freddo.

La trasmissione della coppia è affidata inizialmente ai noti cambi a sei, otto e dodici marce. Ben presto però Mercedes-Benz offre per i suoi autocarri pesanti anche un nuovo cambio a sedici rapporti. I rapporti di trasmissione sono tarati con precisione ma molto spaziati tra loro, cosa che, associata ai lunghi rapporti degli assali motore,  produce bassi regimi di rotazione alle velocità autostradali. Mentre l'LP 1632 raggiungeva una velocità massima di circa 85 km/h, la velocità massima teorica del 1632 Mercedes-Benz, anno di costruzione 1974, si aggira già intorno ai 100 km/h. Sei anni dopo, grazie ai motori profondamente rinnovati, aumenterà di un altro 20 %. I nuovi assi con gruppi epicicloidali esterni sono indistruttibili, il loro doppio rapporto di trasmissione permette di realizzare la catena cinematica in numerose versioni diverse. Si tratta del resto di una scelta necessaria, dal momento che intanto i prezzi del carburante lievitano a 44 centesimi di Euro al litro.

Una buona aerodinamica fa risparmiare carburante

Grazie agli spigoli smussati e al parabrezza inclinato, la nuova cabina di guida migliora l'aerodinamica e concorre alla riduzione dei consumi di carburante. Ma non è tutto. La cabina ribaltabile a comando idraulico è ben presto disponibile in numerose versioni e viene costruita con un'unica serie di stampi. Alla cabina corta per ribaltabili del 1973 si affianca nel 1974 la cabina di guida per il trasporto di linea, che misura 600 millimetri in più in lunghezza. Seguono nel 1977 una versione semilunga e nel 1979 la cabina extragrande, che si presenta più larga e più alta. Nel 1992, quando ormai siamo quasi alla fine della carriera di questa Serie,  si aggiunge ancora un'altra versione a tetto alto.

Più comfort per il conducente

Il comfort è aumentato sotto tutti i punti di vista: netta riduzione della rumorosità interna grazie al migliore isolamento, più spazio per la testa, migliore visibilità su tutti i lati grazie ai finestrini anteriori e ai deflettori ribassati e un volante regolabile su due posizioni per il modello di punta 1632 Mercedes-Benz. La Nuova Generazione è davvero nuova. Il contagiri dispone per la prima volta di un settore verde per la marcia in economia. Sul lato sinistro del volante il nuovo pulsante multifunzione riunisce le funzioni di indicatori di direzione, tergicristallo, abbaglianti, lampeggio fari e avvisatore acustico. Il sedile per il secondo autista dispone di poggiatesta e braccioli.

La cabina di linea è ben supportata anteriormente da due molle a spillo, antivibratori e una barra stabilizzatrice trasversale. Posteriormente le asperità del fondo stradale sono assorbite da una molla parabolica con due antivibratori. I veicoli a due assi dispongono di una molla a balestra a due stadi sull'asse posteriore, costituita come le classiche molle trapezoidali da nove lamine principali e sette lamine secondarie. I veicoli a tre assi montano una balestra oscillante molto lunga. A partire dal 1975 i modelli a due e a tre assi in versione autocarro o trattore sono disponibili a richiesta anche con sospensioni pneumatiche. Una delle caratteristiche tipiche del telaio della NG è la sua forma convessa, dovuta alle estremità rastremate che consentono una bassa altezza d'ingombro. Questa struttura si imporrà definitivamente negli anni e decenni successivi. Sin dall'inizio sono disponibili a richiesta pneumatici cinturati, anch'essi destinati a soppiantare gli altri modelli perché rotolano meglio, ammortizzano di più e hanno una durata superiore.

Il tema sicurezza diventa sempre più importante. La plancia portastrumenti e il cruscotto sono muniti di un rivestimento di sicurezza con retrostrato in espanso, le maniglie e le leve di comando sono in materiale flessibile. Le porte e i relativi montanti, il supporto del telaio del tetto e la paratia posteriore dispongono di un rivestimento in materiale plastico deformabile. La dotazione di serie comprende i punti di fissaggio per le cinture di sicurezza automatiche a tre punti disponibili a richiesta. Molto si è lavorato per ottenere un sistema di riscaldamento e di ventilazione efficiente, ma si è ancora parecchio lontani da un vero e proprio climatizzatore, disponibile solo in casi isolati sugli autocarri europei.

Il 1632 Mercedes-Benz ottiene un record sensazionale nei consumi

Nel 1976 si presentano l'uno contro l'altro due autotreni, un 1626 e un 1632 Mercedes-Benz, entrambi con un peso totale a terra di 38 tonnellate. Ancora non si vedono spoiler di forma aerodinamica e le sovrastrutture cassonate sono sormontate dalla tipica centinatura fissa ad angoli leggermenti acuti. Il modello 1626 dispone di un cambio a sei marce, mentre il più prestante collega monta un cambio a otto marce. Il 1626 copre gli 800 chilometri del percorso di prova ad una velocità media di 55 km/h e con un consumo di 43,1 l/100 km. Il 1632 arriva a 58 km/h con 47 l/100 km. Nella prova singola il 1632 Mercedes-Benz realizza addirittura un consumo di 41,8 l/100 km, un record sensazionale per quei tempi. La rumorosità interna a 80 km/h ammonta a 75 dB(A). Il consumo d'olio, pari a 2,5-3,0 l/1000 km, è giudicato normale sia dai collaudatori sia dalla Casa costruttrice.

Gli anni ottanta: arrivano i turbo e un nuovo stile di guida

Mercedes-Benz inizia il nuovo decennio con un colpo di timpano: a partire dal 1980 gli autocarri pesanti, ampiamente perfezionati, recano la denominazione interna "Nuova Generazione 80" (NG 80). Dopo lunghe esitazioni la Casa punta ora sui motori turbo. Per il trasporto di linea il V8 assume una posizione centrale. La sua cilindrata sale a 14,6 l, la denominazione è OM 422, la potenza del motore strozzato è di 184 kW (250 CV, denominazione del modello a due assi: 1625 Mercedes-Benz), mentre nella versione aspirata arriva a 206 kW (280 CV, modello 1628). Coronano la Serie un motore turbo da 243 kW (330 CV, inizial​mente solo per gli autobus), e un propulsore, anch'esso turbo, con intercooler e una potenza di 276 kW (375 CV, denominazione 1638). 

Il rapporto alesaggio-corsa di 128:142 fa del motore quasi un propulsore a corsa lunga dalla coppia particolarmente elevata. I 1040 Nm di coppia del 1628 Mercedes-Benz sono normali per un peso totale a terra dell'autotreno di 38 tonnellate, i 1400 Nm del 1633 costituiscono già un valore considerevole, mentre i 1550 Nm del 1638 Mercedes-Benz, il modello più potente, suscitano grande approvazione. Anche la durata di questi propulsori è sinonimo di redditività: 500 000 km fino alla prima revisione costituiscono lo stato dell'arte all'inizio degli anni ottanta.

Oltre all'aumento dei valori di potenza e di coppia, dopo due crisi petrolifere riveste un'importanza centrale anche la parsimonia nei consumi. Il gasolio costa infatti ormai circa 60 centesimi di Euro al litro. Tanta potenza e tanta coppia ai regimi moderati e un cambio a 16 marce a spaziatura corta aiutano a raggiungere l'obiettivo. I rapporti lunghi corrispondono all'epoca a circa 1600 giri/min ad una velocità di 80 km/h. Il motto cui si ispirano i training di guida Mercedes-Benz è: "In ottava nei centri abitati", vale a dire 1000 giri e uno stile di guida ecocompa​tibile del tutto nuovo. Anche le misure aerodinamiche contribuiscono a ridurre i consumi. Nonostante nella sua forma di base la cabina di guida sia rimasta invariata, i deflettori perimetrali e lo spoiler tridimensionale sul tetto, testato nella galleria del vento, le conferiscono un aspetto nuovo grazie al quale la nuova generazione NG 80 si distingue nettamente anche solo a livello estetico dalla NG.

La cabina di guida diventa più accogliente

Quanto sopra vale anche per l'interno della cabina. Oltre ad essere più accogliente essa presenta alcune novità, tra cui la serratura bloccasterzo e l'uso di una chiave di accensione per avviare e fermare il veicolo al posto del classico pulsante di avviamento. La precisione del contagiri, collocato in posizione centrale, si guadagna nei test dell'epoca una nota di merito tanto quanto lo spoiler tridimensionale sul tetto.

Con la contestuale introduzione della cabina di guida extragrande (inizialmente riservata soltanto al modello di punta 1638), i conducenti beneficiano di nuovi equipaggiamenti votati al comfort, come il retrovisore esterno destro a regolazione elettrica e l'azionamento elettrico del cristallo laterale destro. Anche le molle paraboliche, ormai di serie, danno un persistente contributo in termini di comfort.

La potenza di un 1638 Mercedes-Benz si dimostra all'altezza anche di fronte alle elevate esigenze degli Svedesi: 50 tonnellate di peso totale a terra ammesso ripartite su sette assi. Con le 38 tonnellate del mercato tedesco, il Mercedes-Benz più potente totalizza nelle prove esattamente 33,2 litri/100 km e raggiunge una velocità media di 65,6 km/h. Considerata la sua potenza si tratta di valori fantastici. Il 1628 Mercedes-Benz ottiene con 38 litri un risultato altrettanto buono e raggiunge una velocità media di circa 60 km/h. Si piazza tra i due il 1633 Mercedes-Benz con 37 litri a 65 km/h.

I ribaltabili pesanti Mercedes-Benz dell'epoca, ma anche gli autocarri di linea destinati all'esportazione, montano un possente V10 aspirato, derivato dai propulsori V8, con un'imponente cilindrata di 18,3 litri. I suoi 352 CV di potenza non sono un caso. Le leggi italiane prescrivono infatti una potenza del motore di 8 CV per tonnellata, che moltiplicati per le 44 tonnellate di peso totale a terra ammesse in Italia danno esattamente 352 CV.

Si basano sulla tecnologia digitale i nuovi sistemi di sicurezza

Agli inizi degli anni ottanta, la nuova era della tecnologia digitale applicata all'elettronica apre la via a nuovi sistemi di regolazione. In linea con la tradizione della Casa, Mercedes-Benz sfrutta queste nuove possibilità per rivoluzionare la tecnologia di sicurezza e nel 1981 introduce il sistema antibloccaggio delle ruote per i veicoli industriali pesanti. L'ABS segna l'inizio di una nuova era: frenate sicure sui fondi stradali irregolari, conservando la piena manovrabilità del convoglio nelle frenate d'emergenza e senza il pericolo di sbandamenti. Il passo successivo è costituito dalla regolazione antislittamento ASR, un sistema di sicurezza che, migliorando le condizioni di aderenza, è complementare all'ABS.

Presentando la generazione NG 80 i progettisti Mercedes-Benz annunciano già un'altra innovazione: il passaggio a frizione e cambio automatici. L'aumento dei prezzi del carburante porta al centro dell'attenzione la riduzione dei consumi che si potrebbe in tal modo ottenere, ma anche le più confortevoli condizioni di guida costituiscono un forte argomento a favore.

Rivoluzione tecnologica: presentazione in anteprima dei cambi manuali automatizzati

Nel 1985 Mercedes-Benz mette prontamente in moto una rivoluzione: l'innesto elettronico-pneumatico delle marce (EPS) entra a far parte della dotazione di serie degli autocarri pesanti. La Casa di Stoccarda agisce con coerenza. Se i cambi manuali automatizzati assistono l'autista e riducono i consumi, non c'è dubbio che debbano essere inseriti nella produzione di serie. Un comodo joystick sostituisce la consueta leva del cambio, per cambiare marcia basta un colpetto con la mano mentre si preme il pedale della frizione. Un notevole alleggerimento per l'autista. La leva non è più collegata meccanicamente al cambio e funge da trasduttore. Quando si preme la frizione gli innesti avvengono automaticamente secondo i suggerimenti del cervello elettronico; in alternativa il conducente può preselezionare la marcia e quindi innestarla premendo la frizione.

Parallelamente le nuove versioni di potenza del V8 da 260 kW (354 CV, 1600 Nm) e da 320 kW (435 CV, 1765 Nm) si guadagnano i propri meriti. Il passo in avanti è notevole: un 1635 dispone ora di più coppia del 1638. Ma non basta. In vista della prevedibile limitazione della quantità di sostanze nocive ammessa nei gas di scarico, viene introdotta per i motori una regolazione elettronica diesel (EDR). La pressione massima d'iniezione passa con un balzo esplosivo da 175 bar circa a quasi 1000 bar. Mercedes-Benz parla di un sistema di propulsione integrato basato sulla perfetta taratura reciproca di motore, cambio e assale motore. Tra i risultati ottenuti figura un regime di soli 1300 giri/min ad una velocità di crociera di 80 km/h. I costi non sono mai stati così importanti; un litro di gasolio costa ormai in Germania 68 centesimi di Euro. I telai dal peso ottimizzato riducono il peso complessivo di un trattore a due assi portandolo ad appena sette tonnellate, nonostante l'allestimento si sia nel frattempo votato al comfort e disponga di un efficace isolamento acustico, sedile a sospensione pneumatica e ogni sorta di strumenti elettrici ed elettronici, inclusa la regolazione della temperatura nella cabina di guida. Il risultato è affascinante. Il nuovo detentore del record di potenza, il modello 1644 Mercedes-Benz, ottiene infatti valori strepitosi: 33,0 l/100 km ad una velocità di 67,7 km/h. Bassa anche la rumorosità interna, con soli 68 db(A) a 80 km/h. Il massiccio 1635 Mercedes-Benz segue a ruota con 33,9 l/100 km e 66 km/h netti.

Sale intanto il peso totale a terra ammesso. A partire dal 1986, autotreni e autoarticolati possono arrivare in Germania fino a 40 t, i veicoli isolati a due assi fino a 17 t. Aumenta anche il carico ammesso sull'asse motore, che passa da 10 a 11,0 t, per arrivare a 11,5 t nel 1989. In Europa però non c'è alcuna uniformità in quanto a pesi e misure. La lunghezza massima degli autocarri è fissata pressoché ovunque a 18 m, ma per gli autoarticolati il limite oscilla tra i 15 m (Germania, Grecia, Irlanda) e i 16,5 m (Spagna). La discrepanza è ancora più forte per quanto riguarda il peso di autotreni e autoarticolati, con un ventaglio di valori che va dalle 28 t della Svizzera e le 32,5 t della Gran Bretagna fino alle 44 t di Belgio, Danimarca e Italia e le 50 t dei Paesi Bassi. 

Gli anni ottanta: arrivano i turbo e un nuovo stile di guida

Il decennio è prossimo alla fine, ma gli autocarri Mercedes-Benz NG 80 sono ancora in splendida forma. Nel resoconto di una prova comparata condotta all'inizio del 1988 si legge: "Il trattore Mercedes … continua a tenere tranquilla​mente il passo dei nuovi modelli." Il motivo è che nel frattempo ricerca e sviluppo non si sono fermati. Presentata quindici anni prima, la Serie dei veicoli pesanti Mercedes-Benz viene sottoposta negli ultimi anni '80 ad un nuovo rinnovamento generale. La NG (Nuova Generazione) diventa SK (Schwere Klasse = autocarri pesanti). Esteriormente questi veicoli si riconoscono a prima vista per via della linea di cintura inclinata dei finestrini laterali e dell'imponente mascherina del radiatore, più estesa in larghezza. La cabina di guida mantiene il proprio profilo originario, ma all'interno vengono apportate moltissime modifiche.

I motori, per esempio, sono stati completamente rinnovati. La cilindrata del V8 (che ora si firma Serie OM 442) sale nella versione aspirata a 15,1 litri, mentre i turbo rimangono a 14,6 litri. Il V8 è adesso disponibile nelle classi di potenza 260, 290, 354 e 435 CV (191, 213, 260 kW). Il top è rappresentato da una versione da 353 kW (480 CV) e 2000 Nm di coppia, l'autocarro stradale più potente d'Europa. La pressione d'accensione di 140 bar e i rapporti di trasmissione ancora più lunghi su una velocità teorica di circa 140 km/h, corrispondente a 1200 giri/min a 80 km/h, abbassano i consumi di carburante. Il regime nominale, che ai tempi del lancio della Serie 400 ammontava ancora a 2500 giri/min, scende da 2300 a 2100 giri/min, segno che nel frattempo è stata adottata una caratteristica di potenza completamente diversa.

Gli intervalli di manutenzione dei veicoli di linea salgono a 45 000 km e diventano i più lunghi del segmento. Le nuove denominazioni dei modelli iniziano con la combinazione numerica 17 (19 per alcuni Paesi d'esportazione) e contengono il nuovo limite di legge per il peso totale a terra. 40 tonnellate preoccupano ben poco il 1748 Mercedes-Benz. Con una velocità media di   eccellenti risultati nei test. I prezzi del carburante si rilassano temporaneamente e scendono in media a 45 centesimi di Euro al litro.

Il V6 passa al trasporto di linea

Tra i V8 scorrazza un V6 sovralimentato con una cilindrata di appena 11 litri e una potenza di 243 kW (330 CV), com'era in origine per il V8. Si tratta di un motore speciale destinato soprattutto agli autotreni di grande volume con cabina di guida molto corta che, all'epoca, erano molto apprezzati. Mercedes-Benz è orgogliosa della sua cabina di guida ultracorta sormontata da un elegante topsleeper che, a differenza di altre Case, non penalizza la regolazione longitudinale del sedile di guida. Gli autotreni corti hanno però vita breve, perché poco dopo l'UE porrà fine agli eccessi imponendo una lunghezza massima per il vano di carico, da cui scaturisce, per inverso, una lunghezza minima per la cabina di guida. Con il lancio della nuova Serie SK, il buon vecchio V10 esala l'ultimo respiro. È la fine di un'era durata circa 20 anni.

Maggiore potenza frenante e cambi più leggeri

Mercedes-Benz perfeziona gli autocarri pesanti in molti punti. Non viene incrementata soltanto la velocità, anche la potenza frenante aumenta con l'introduzione della valvola di strozzamento ad effetto continuo, una valvola supplementare installata nella testata cilindri. Fa il proprio ingresso in scena anche una nuova generazione di cambi, per la prima volta di produzione interna e alloggiati in una scatola leggera di alluminio. L'innesto semiautomatico delle marce denominato EPS rientra nella dotazione di serie a partire da una potenza di 213 kW (290 CV).

La plancia portastrumenti presenta una linea arcuata, gli strumenti sono retroilluminati, le manopole di regolazione di riscaldamento e ventilazione sono inclinate verso il conducente. Sui veicoli SK il cruscotto crea una grande atmosfera e gli allestimenti interni sono sempre più confortevoli, grazie al volante di minori dimensioni, i rivestimenti in velluto delle cabine di media grandezza, il maggior numero di vani portaoggetti o l'armadio previsto per la cabina di guida grande. Per chi le ordina, le cinture di sicurezza sono del tipo regolabile in altezza.

Gli anni novanta: SK, Actros – ambiente e sicurezza al centro dell'attenzione

Intanto dominano il dibattito i temi ambientali. Dal 1988 è in vigore la norma Euro 0 e col nuovo decennio vengono definiti i valori limite per le emissioni allo scarico del prossimo sbarramento, la norma Euro 1, che entrerà in vigore nel 1993. Con essa viene fissato per la prima volta un valore massimo per le emissioni di particolato. Agli autocarri si chiede anche di essere silenziosi e tale prerogativa viene attestata con l'apposizione di un'etichetta verde. La risposta di Mercedes-Benz arriva già nel 1991 con i motori LEV (Low Emission Vehicles). Grazie al perfezionamento della loro tecnologia interna, i motori dei veicoli pesanti giungono a soddisfare i valori limite di emissioni allo scarico Euro 1 già due anni prima della loro entrata in vigore.

Le nuove denominazioni 1831, 1834, 1838, 1844 e 1850 non riflettono soltanto un nuovo scaglionamento dei valori di potenza, ma anche le modifiche apportate dal legislatore tedesco al peso totale a terra ammesso, che passa a 18 tonnellate per i veicoli a due assi e rimane fermo a 40 tonnellate per autotreni e auto​articolati. Ma a cambiare non è soltanto la denominazione. Fatta eccezione per le due motorizzazioni di punta, Mercedes-Benz torna alle cilindrate più contenute di un tempo con 9,6 l (V6, Serie OM 401) e 12,8 l (V8, OM 402). Tuttavia, tolta la cilindrata, l'alesaggio di 125 mm e la corsa di 130 mm, questi propulsori non hanno più nulla in comune con i loro predecessori. Tutti i motori sono dotati di turbocompressore a gas di scarico e intercooler; la grande epoca dei motori diesel con la Stella è finita. La pressione massima d'iniezione supera per la prima volta il limite dei 1000 bar, il regime nominale scende ancora una volta di 200 giri/min ed ammonta ormai ad appena 1900 giri/min. L'ammiraglia della Serie supera il muro del suono con una potenza di 370 kW (503 CV), ma anche i suoi 2020 Nm di coppia non sono cosa da poco.

Come per le altre case costruttrici, con la norma Euro 1 finiscono tempora​neamente i tempi dei record leggendari nei consumi. Il modello di punta avanza a 80 km/h con un regime di soli 1200 giri/min, e a 72,3 km/h consuma 36,4 l/100. Altra cosa le prestazioni del nuovo 1831 Mercedes-Benz con motore V6 turbo​diesel e 230 kW (313 CV), che nella versione autotreno da 32 tonnellate registra un consumo di 33,5 l/100 km ad una velocità media di 70 km/h scarsi.

Iniezione a regolazione elettronica: redditività ed ambiente in armonia

Se da un lato le norme antinquinamento si fanno più severe, dall'altro cresce la domanda di veicoli parsimoniosi nei consumi e diventa necessario trovare un punto di armonia. Anticipando la norma Euro 2, nel 1994 Mercedes-Benz presenta l'EDC (Electronic Diesel Control), un nuovo sistema elettronico di regolazione dell'iniezione di carburante. La pressione di iniezione del gasolio viene limitata con questo sistema ad un massimo di 1250 bar. Anche la spirale ascendente che descrive l'incremento di potenza nelle Serie NG, NG 80 ed SK non è ancora giunta alla fine. Nel 1994 la Serie 400 raggiunge un nuovo apice con una potenza massima di 390 kW (530 CV) e una coppia massima di 2300 Nm erogate dal propulsore V8. Il più potente tra i modelli Mercedes-Benz si accontenta di 36,6 l/100 km e se ne va incontrastato per la sua strada alla considerevole velocità di 72,8 km/h. Nel frattempo, in Germania un litro di gasolio costa di nuovo in media 58 centesimi di Euro. La "Schwere Klasse" viene ulteriormente perfezionata: il diametro del volante misura ora appena 450 mm e gli interni della cabina di guida si fanno più accoglienti. Anche sugli autocarri diventa obbligatorio l'uso delle cinture di sicurezza. Intanto sullo sfondo si prepara un cambio della guardia. È sulla bocca di tutti: Mercedes-Benz sta preparando un autocarro pesante completamente nuovo. 

Con l'Actros la storia dei veicoli industriali compie un balzo in avanti

Le norme antinquinamento sempre più severe (l'Euro 3 è annunciata per il 1997) e la crescente richiesta di maggiori livelli di comfort e di sicurezza portano nel 1996 ad una rivoluzione nel settore degli autocarri. Il suo nome è Actros Mercedes-Benz. Con questo nuovo veicolo pesante della Casa con la Stella la storia degli autocarri compie un decisivo passo in avanti. L'Actros fissa nuovi parametri di riferimento sotto molti punti di vista. La cabina di guida, per esempio, è disponibile nelle versioni corta, semilunga e lunga, bassa e alta, per arrivare al top della versione Megaspace dal pavimento completamente piatto. La cabina di guida è sostenuta dolcemente da soffietti pneumatici. Il parabrezza è meno inclinato, a tutto vantaggio dell'abitacolo, ma ciò nonostante i progettisti hanno migliorato l'aerodinamica. La cuccetta può misurare in larghezza fino a 75 centimetri e sotto di essa è stato ricavato un ampio vano di stivaggio. Manopole di regolazione e tasti sono collocati sul lato destro del posto di guida. L'abitabilità è sorprendente, già a partire dalla cabina L per il trasporto di linea il volume è del 25 % superiore a quello della precedente cabina extragrande. La versione Megaspace a pavimento completamente piatto è ancora più spaziosa. Ciò nonostante l'Actros è più leggero del suo predecessore, grazie anche solo all'impiego di motori a sei cilindri per le classi di potenza più comuni. 

Serie 500: una generazione di motori completamente nuova

Sotto la cabina continuano a pulsare motori a sei e a otto cilindri disposti a V. Ma i propulsori della nuova Serie 500 ricevono nuovo lustro dalle pompe di iniezione individuali, la tecnica delle quattro valvole e la regolazione individuale e comple​tamente elettronica dei cilindri. I sei cilindri hanno una cilindrata di 12 litri e sono realizzati in quattro versioni di potenza che vanno da 230 kW (313 CV) fino a 315 kW (428 CV). Gli otto cilindri hanno una cilindrata di 15,9 litri e coprono in tre diverse varianti un intervallo di potenza compreso tra 350 kW (476 CV) e un massimo di 420 kW (571 CV). I propulsori si distinguono per i bassi regimi, coppie potenti fino a 2700 Nm e intervalli di manutenzione variabili in funzione del grado di usura, che per il trasporto di linea arrivano fino a 100 000 km. La pressione massima di iniezione è ora di 1800 bar. C'è ancora un punto che sottolinea l'eccezionale redditività dell'Actros: la prima revisione del motore è richiesta non prima di aver percorso almeno un milione di chilometri.

La trasmissione della coppia è affidata a cambi a 16 marce, ai noti assi con gruppi epicicloidali esterni e al comando del cambio Telligent di serie, versione perfe​zionata dell'EPS. Il pedale della frizione è ormai destinato soltanto ai casi d'emergenza. Il progresso si chiama Telligent, un sistema di comando del cambio completamente automatico che si comporta analogamente ad un cambio automatico senza richiedere alcun intervento da parte del conducente.

I rivoluzionari freni del nuovo Actros

Altrettanto rivoluzionari si rivelano i freni del nuovo Actros. Freni a disco su tutti gli assi, sistema frenante elettropneumatico EBS e maggiore pressione nell'impianto; i freni dell'autocarro presentano per la prima volta la stessa sensibilità di un impianto frenante per vetture e in aggiunta dispongono di un incredibile mordente. Lo spazio di frenata si riduce drasticamente. Un sistema integrato di armonizzazione dell'usura calcola il carico sulle singole ruote con una precisione tale da assicurare l'usura uniforme di tutte le guarnizioni, con la conseguente riduzione delle soste in officina. Insieme con i dischi freno a regolazione elettronica del semirimorchio, tutto l'autotreno frena in completa armonia. Compiendo una scelta coerente, Mercedes-Benz adotta sin dall'inizio il nuovo impianto frenante anche per gli assali dei rimorchi, attuando una nuova rivoluzione nel settore dei semirimorchi.

Benché per motivi di prezzo e di peso la richiesta si concentri sull'Actros con motore V6, gli esperti consigliano il V8. L'Actros 1848 da 350 kW (476 CV) registra nelle prove un consumo eccellente di 33,3 l/100 km e parallelamente una velocità decisamente sostenuta di 73 km/h. La cabina di guida Megaspace convince, oltre che per la sua spaziosità, anche per il livello di rumorosità estremamente basso: 66 dB(A) a 80 km/h corrispondono tutt'al più ad un lieve mormorio. Ancora più affascinante il modello di punta; a 85 km/h il V8 dell'Actros 1857 lavora nel rapporto più alto ad appena 1125 giri/min. Ben presto Mercedes-Benz rende l'Actros più raffinato aggiungendo nuovi vani portaoggetti e adottando nuovi tessuti e rivestimenti superficiali.

Il mondo dei veicoli industriali si concentra sul nuovo Actros, ma dietro le quinte i progettisti pensano già ai futuri limiti sulle emissioni allo scarico e lavorano a metodi completamente nuovi di post-trattamento dei gas di scarico, anche se ci vorranno ancora anni prima che questi studi si traducano in realtà. Più vicine nel tempo le nuove dimensioni imposte dalla legge: 18,75 m di lunghezza totale per gli autotreni, 16,5 m per gli autoarticolati.

Il nuovo millennio: l'autocarro avanza verso la perfezione

Inizia il nuovo millennio e al Salone Internazionale dell'Automobile IAA 2000 Mercedes-Benz è la prima Casa costruttrice di autocarri a presentare l'Electronic Stability Program (ESP). Parallelamente annuncia il sensore di prossimità Telligent (detto anche TEMPOMAT con regolazione della distanza o ART) e il sistema antisbandamento SPA. Attraverso interventi mirati sulla gestione del motore e sui freni, il sistema ESP impedisce, entro i limiti imposti dalle leggi della fisica, lo sbandamento o il ribaltamento dell'autocarro. Con il TEMPOMAT con regolazione della distanza il conducente può impostare entro certi limiti la distanza minima dal veicolo che precede, che l'autocarro poi mantiene automaticamente. Il sistema antisbandamento emette un segnale acustico al superamento dei limiti della carreggiata prima che il veicolo esca di strada. Tutti e tre i sistemi vengono presentati in anteprima sugli autocarri Mercedes-Benz e aumentano sensibilmente il livello di sicurezza.

Ma la sicurezza non è tutto. Considerato il prezzo del gasolio, che nelle stazioni di rifornimento tedesche costa 80 centesimi di Euro, anche la parsimonia nei consumi è al centro dell'attenzione. L'argomento è legato anche al prossimo passaggio da Euro 2 a Euro 3. Non pochi esperti del settore paventano un sensibile aumento dei consumi di carburante. Tuttavia, come i test dimostrano, i progettisti di motori Mercedes-Benz riescono a compiere un salto mortale. I motori puliti consumano infatti poco più dei loro predecessori. Intanto arriva un "fratellino" a tenere compagnia all'Actros: il nuovo Axor con motore a sei cilindri in linea sotto la cabina di guida è il veicolo ideale per chi vuole un elevato carico utile a costi il più possibile contenuti. Nel trasporto di linea, invece, l'Actros rimane la scelta migliore.

Il sogno di ogni autista: l'Actros di seconda generazione

Lo dimostra il facelift generale dell'estate del 2002. Gli autisti si compiacciono della plancia portastrumenti completamente nuova con la sua linea armoniosa​mente arcuata. Nuovi strumenti, un volante con tasti di comando, materiali pregiati che eguagliano il comfort di una berlina, a richiesta una "Single Cab" dotata di sedile con posizione di relax, un climatizzatore sofisticato, una cuccetta poggiante su speciali elementi elastici – l'Actros è il sogno di ogni autista. Sotto la cabina di guida pulsano motori di potenza leggermente superiore, ma soprattutto capaci di erogare una coppia generosa. La Serie 500 copre ora un range che va da 235 kW (320 CV) a 335 kW (456 CV) per il V6 e da 370 kW (503 CV) fino a 425 kW (578 CV) per il V8. Le modifiche tecniche e gli intervalli di manutenzione fino a 120 000 km fanno aumentare ulteriormente la redditività. Nella coda integrale del telaio sono raggruppati il serbatoio dell'aria e le batterie del motorino d'avviamento, oltre alle leggere sospensioni pneumatiche a due soffietti dei trattori. Il frontale della nuova generazione è caratterizzato dall'imponente mascherina del radiatore. I modelli con motore a sei cilindri sono equipaggiati con un nuovo ponte posteriore con coppia conica ipoide, leggero e parsimonioso.

Il risultato è convincente: l'Actros 1841 Mercedes-Benz (300 kW/408 CV) rivela nelle prove consumi effettivi di soli 32,8 l/100 km, affiancati da una sbalorditiva velocità di 73,2 km/h. Anche l'Actros di seconda generazione è dunque l'autocarro giusto per le imprese. L'Actros 1854 con motore V8 e 395 kW (537 CV) segue il fratello minore sui lunghi tragitti con una velocità di 75 km/h esatti e un consumo estremamente moderato di 35,8 l/100 km.

Tecnologia BlueTec: pulita e parsimoniosa

A partire dall'autunno 2004 consumi ed emissioni allo scarico tornano al centro dell'attenzione. Guardando ai prossimi limiti Euro 4 (dall'autunno 2005) ed Euro 5 (dall'autunno 2008), Mercedes-Benz punta per i motori sulla nuova tecnologia BlueTec con sistema SCR. Una soluzione acquosa contenente urea sintetica (denominazione commerciale: Adblue) viene opportunamente iniettata nei gas di scarico per trasformare le sostanze nocive negli innocui componenti chimici dell'aria. Questo accorgimento ottimizza anche la combustione, determinando sia un incremento di coppia e potenza sia una riduzione delle emissioni di particolato e un'apprezzabile diminuzione dei consumi di carburante.

Alcuni decenni prima i progettisti non si sarebbero sognati tanta grazia. Per loro però sarebbero stati impensabili anche valori di potenza del motore fino a 440 kW (598 CV) e 2800 Nm di coppia così come pressioni di accensione di 180 bar e pressioni di iniezione di 1800 bar. Analogo discorso per i cambi PowerShift non sincronizzati, con cui Mercedes-Benz fa furore nell'estate 2006. Dodici marce sono più che sufficienti per questi motori dalla coppia particolar​mente elevata e grazie al cambio automatico si può dopo decenni fare di nuovo a meno delle marce sincronizzate. L'autista può lasciare che sia l'Actros a cambiare rapporto a propria discrezione oppure interagire quando vuole con diversi tipi di intervento. L'Actros 1844 si accontenta di 32,8 l/100 km e raggiunge con 74 km/h un'andatura molto sostenuta. L'ammiraglia della Serie, l'Actros 1860, coniuga elevati valori di potenza con una stupefacente parsimonia: 35,4 l/100 km ad un passo di 75,6 km/h su percorsi impegnativi, un risultato davvero affascinante. E non potrebbe essere diversamente, visto che il gasolio nel frattempo è arrivato a 112 centesimi.

Active Brake Assist: un sistema di sicurezza unico

L'Actros Mercedes-Benz è sicuro come nessun altro autocarro. La logica evoluzione del TEMPOMAT con regolazione della distanza è un freno d'emergenza automatico, disponibile per l'Actros a partire dal 2006. L'Active Brake Assist (ABA), detto anche sistema di assistenza per le frenate di emergenza, avvia in caso di tamponamento inevitabile una frenata d'emergenza, preceduta da una serie di avvertimenti. Nel 2006 la legge impone l'adozione del tachigrafo digitale, 53 anni dopo aver reso obbligatorio questo strumento.

Anno 2008: l'Actros viene di nuovo perfezionato fin nei minimi particolari

L'Actros Mercedes-Benz non conosce battute d'arresto. Nell'estate 2008 aumentano ancora le sue prestazioni, grazie allo sterzo più diretto e all'ulteriore perfezionamento del cambio PowerShift. Viene perfezionato anche il climatizza​tore autonomo, mentre il compressore e la pompa dell'acqua lavorano ora in funzione del fabbisogno. Tutto ciò si traduce in un risparmio di carburante quanto mai al passo con i tempi, considerato che nelle stazioni di rifornimento il prezzo medio è di 133 centesimi al litro. Il sensore pioggia e il sensore luci assistono il conducente che ha ora di fronte a sé strumenti di nuova confi​gurazione. Uno specchio e il portasciugamani lo aiutano a prendersi cura del proprio corpo. La cuccetta dispone ora di un dispositivo di regolazione del livello, e un raccordo per l'aria compressa torna utile nelle operazioni di pulizia di questa postazione di lavoro su ruote tanto funzionale quanto elegante. Con i modelli di cinquant'anni prima l'ultimo Actros ha in comune soltanto la Stella.
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