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125 anni di innovazioni 

‘La passione per l’invenzione non finisce mai’: dal primo veicolo a motore alla re-invenzione dell’automobile 

Il 29 gennaio 1886 Carl Benz deposita a Berlino il brevetto del suo veicolo 
a motore a tre ruote. Da allora questa data è considerata il compleanno ufficiale dell’automobile, che nel 2011 festeggerà 125 anni. Parallelamente a Benz, Gottlieb Daimler progettava e sviluppava la prima automobile a quattro ruote. I padri fondatori dell’odierna Daimler AG e di Mercedes-Benz, il suo marchio principale conosciuto il tutto il mondo, gettarono così le basi, indipendentemente l’uno dall’altro, delle autovetture, dei veicoli industriali e degli autobus di oggi. L’inventore dell’automobile ha dimostrato nel tempo una competenza ed una costanza uniche nel panorama concorrenziale in tutti i settori rilevanti, dalla tecnica motoristica al comfort, dalla sicurezza al design. 

Per i produttori automobilistici l’innovazione è da sempre la chiave del successo e lo sarà ancor di più in futuro. Senza il coraggio di proporre nuove idee non ci sarebbero automobili, senza la forza innovativa non ci sarebbe progresso. Nella veste di Casa che ha inventato l’automobile, Mercedes-Benz continua a promuoverne lo sviluppo. L’ambizione alla leadership tecnologica è dimostrata, ad esempio, dalle oltre 80.000 domande di brevetto depositate da quando nel 1886 Carl Benz presentò la ‘Patent-Motorwagen’ (letteralmente: veicolo a motore brevettato) e Gottlieb Daimler la ‘carrozza a motore’, sempre nello stesso anno. La macchina brevettata da Benz, prima automobile al mondo, testimonia lo spirito pionieristico che contraddistingue l’azienda fin dalla nascita. L’esile veicolo a tre ruote fece subito capire che era iniziata una nuova era della mobilità. La carrozza a motore di Daimler era, invece, la prima automobile a quattro ruote. 

Entrambi questi veicoli sono i capostipiti di una storia di successo unica che Mercedes-Benz ha continuato ad arricchire aggiungendo di volta in volta nuovi capitoli. Infatti, le invenzioni innovative del produttore automobilistico di Stoccarda hanno reso quella che da alcuni era stata definita una ‘carrozza senza cavalli e senza futuro’ non solo un simbolo di libertà individuale, ma anche un importante fattore economico. Tra le innovazioni più importanti dell’azienda vi sono il primo autobus ed il primo autocarro, ma soprattutto la prima autovettura: la Mercedes 35 PS, presentata nel febbraio 1900.

Mercedes 35 PS: la progenitrice di tutte le automobili moderne
Tra la fine del 1800 e l’inizio del 1900, la Mercedes 35 PS delinea un’architettura automobilistica all’epoca completamente nuova e da allora sempre attuale, contrassegnando il passaggio dalla ‘carrozza a motore’ all’automobile come la conosciamo oggi. Le innovazioni tecniche fondamentali sono il passo lungo, la carreggiata larga, il baricentro basso e il piantone dello sterzo inclinato. Queste innovazioni costituiscono i presupposti per una guida confortevole e sicura, che si materializza per la prima volta in una Mercedes. 

Bisogna poi aggiungere caratteristiche singolari come la forma allungata o il radiatore a nido d’ape, integrato organicamente nel frontale. Questa soluzione ha risolto in modo definitivo il problema onnipresente del raffreddamento del motore, oltre a essere diventato una peculiarità del Marchio. Il potente motore a quattro cilindri montato sul telaio in posizione ribassata con il basamento in metallo leggero è ancora oggi una soluzione valida. Le valvole di scarico sono azionate da un albero a camme che migliora notevolmente la regolarità di funzionamento, la stabilità al minimo e la capacità di accelerazione. Il principio ‘motore anteriore, trasmissione finale al ponte posteriore’ si impone come sistema di trasmissione standard. 

Prima Mercedes – prima automobile moderna

La ‘35 PS’ è la prima automobile di marca Mercedes e viene considerata la prima automobile moderna della storia: Mercedes-Benz è già leader tecnologico e concettuale del settore.

La voglia di innovazione è la forza dello sviluppo automobilistico

Grazie alla sua creatività concettuale Mercedes-Benz riesce a dare sempre nuovo impulso al progresso automobilistico, a re-inventare ogni volta la mobilità individuale e ad indicare nuovi campi di utilizzo. È stata la sua forza innovativa che ha reso Mercedes-Benz un produttore automobilistico con un’offerta varia ed unica sul mercato. Oggi il marchio della Stella da solo coprende una gamma di veicoli che vanno dalle automobili compatte come la Classe A alle berline di lusso come la Classe S, da veicoli commerciali come lo Sprinter ad autobus come il Citaro fino ad arrivare agli autocarri pesanti come l’Actros. Il marchio smart completa il portafoglio prodotti con una city car che per molti rappresenta la vettura perfetta per la mobilità urbana. L’attuale smart fortwo riprende lo studio NAFA (dal tedesco ‘Nahverkehrsfahrzeug’, vettura per il traffico locale), presentato da Mercedes-Benz nei primi anni ’80. Questo studio è il punto di partenza di un duplice sviluppo dal quale, negli anni ’90, sono nate le prime compatte della Casa: la Classe A e la smart city coupé, progenitrice dell’odierna smart fortwo.

Mercedes-Benz ha continuato a definire nuovi concetti di mobilità individuale, interessando segmenti di mercato completamente inesplorati. Ne è un esempio la SLK del 1996, il primo Roadster compatto del settore premium. L’anno successivo Mercedes ha presentato Classe M, primo SUV premium nel cui sviluppo gli ingegneri hanno potuto attingere dalla ricca esperienza Mercedes nel settore della trazione integrale. L’esempio più recente è quello della CLS, che nel 2004 ha fondato il segmento dei coupé a quattro porte. Inoltre, le molteplici innovazioni tecniche che hanno debuttato per la prima volta su modelli Mercedes dimostrano che l’inventore dell’automobile non ha trascurato alcun ambito di perfezionamento: dai sistemi di trasmissione al design, passando per la sicurezza e il comfort. 

Motori Mercedes-Benz: ‘forza propulsiva’ in tutti i settori

Sono 125 anni che Mercedes-Benz è pioniere nel settore dei motori automobilistici. Per quanto riguarda la storia dell’automobile, il motore a benzina è stato la vera e propria ‘forza propulsiva’, e non solo in senso figurato. Già nel 1898 vede la luce con la Daimler 8 PS ‘Phaeton’ il primo veicolo stradale con motore a quattro cilindri. Nel 1923 Benz presenta il primo autocarro con motore diesel. Un altro importante sviluppo Mercedes è il motore diesel per autovetture presentato nel 1936 nella Mercedes-Benz 260 D, la prima autovettura al mondo con motore diesel di serie. 

Nel periodo successivo Mercedes-Benz pone nuove pietre miliari nello sviluppo dei motori diesel. Numerose innovazioni tecniche, come il diesel common rail (CDI) con sovralimentazione turbo consentono di erogare più potenza e coppia e di ridurre consumi ed emissioni di sostanze nocive. Oggi il marchio con la Stella offre in tutti i segmenti modelli con motori CDI che, a parità di potenza, consumano fino a dieci volte meno carburante rispetto al pioniere diesel del 1936. 

BlueTEC: diesel puliti quanto i moderni benzina
Con BlueTEC Mercedes-Benz ha sviluppato una tecnologia molto efficace per ridurre le emissioni dei motori diesel, soprattutto gli ossidi d’azoto. Fino al 90% dei Nox presenti nei gas di scarico vengono trasformati in azoto e acqua, assolutamente innocui, rendendo così il motore diesel pulito quanto un moderno motore a benzina. 
La tecnologia BlueTEC era stata inizialmente sviluppata per i veicoli industriali Mercedes-Benz, utilizzata per la prima volta in un autocarro Mercedes nel 2005 e successivamente adattata all’impiego automobilistico. Questa tecnologia dimostra in modo esemplare un particolare punto di forza dell’azienda: il ‘transfer’ tecnologico interno, trasversale ai diversi settori. Significa che le innovazioni utili per i Clienti sono applicate conseguentemente e rapidamente all’intera gamma di prodotti.

Le potenzialità dei motori Mercedes-Benz moderni 
Con la nuova S 250 CDI BlueEFFICIENCY, la prima auto della classe di lusso con motore a 5 litri, Mercedes-Benz sottolinea le potenzialità future del motore a combustione. Il primo quattro cilindri in oltre 60 anni di storia di successi della Classe S, un turbodiesel ad alta efficienza e con doppia sovralimentazione, fa registrare, nel nuovo ciclo di marcia europeo, consumi di soli 5,7 litri di carburante per 100 chilometri. Con emissioni di CO2 di 149 g/km la S 250 CDI BlueEFFICIENCY è la prima vettura della sua categoria a rimanere sotto i 150 grammi.

Dal primo motore con compressore al moderno benzina a iniezione diretta

L’inventore dell’automobile ha fortemente caratterizzato anche lo sviluppo del motore a benzina. Già agli inizi degli anni ’20 del secolo scorso l’allora Daimler-Motoren-Gesellschaft adattava alle autovetture la sovralimentazione meccanica del motore a combustione interna, che era stata originariamente sviluppata per i motori aeronautici. Grazie alla tecnica della sovralimentazione a compressore, i modelli Mercedes 6/25 PS e 10/40 PS offrono maggiore potenza ed efficienza rispetto a vetture paragonabili senza sovralimentazione. 

Sulla 300 SL del 1954, una leggenda tra le auto sportive, Mercedes-Benz monta di serie il primo motore quattro tempi con iniezione diretta di benzina. Ciò che allora serviva soprattutto ad aumentare la potenza viene oggi utilizzato, insieme ad altre soluzioni, per aumentare l’efficienza; vale a dire per ridurre significativamente i consumi a fronte di un incremento di potenza.  

Questa la strategia Mercedes-Benz per i motori a combustione di oggi e di domani: iniezione diretta continua nei motori a benzina e diesel, downsizing, sovralimentazione turbo, comando valvole variabile. Nell’autunno 2009, con l’introduzione del nuovo 4 cilindri turbo a iniezione diretta di benzina sulla Classe E, Mercedes-Benz ha iniziato ad estendere questo concetto dai motori a 4  ai motori a 8 cilindri. Il risultato: potenza elevata con consumi di carburante contenuti e basse emissioni di CO2.

BlueDIRECT: motori a benzina parchi come diesel
Il massimo livello di efficienza è la caratteristica comune di una generazione di motori a sei e otto cilindri presentati nel 2010 su Classe S, Classe CL e sulla nuova CLS. In tutti i propulsori sono aumentate potenza e coppia rispetto alle versioni precedenti, e allo stesso tempo i consumi sono diminuiti anche del 25% (come, ad esempio, sulla nuova CLS). In termini di parsimonia i moderni BlueDIRECT a iniezione diretta di benzina si avvicinano molto ai motori diesel. Specifiche soluzioni BlueEFFICIENCY contribuiscono ad aumentare l’efficienza, soprattutto la funzione ECO start/stop, già di serie su molti modelli. 

Pioniere nelle tecnologie di propulsione alternativa

Anche nell’ambito dei propulsori alternativi Mercedes-Benz si è resa protagonista già agli albori della storia automobilistica. Nel 1906 Mercedes equipaggia per la prima volta autovetture, autocarri, autobus e veicoli antincendio con propulsione elettrica a batteria o propulsione ibrida. Negli 
anni ‘70 viene ripreso e promosso intensamente lo sviluppo della propulsione elettrica e ibrida. 

Sulla base di questo tesoro unico di esperienze, Mercedes-Benz ha realizzato vetture moderne con sistemi di propulsione alternativi che indicano la strada verso la mobilità a zero emissioni. 

Tra queste la berlina di lusso S 400 HYBRID, lanciata nel 2009, è la prima autovettura ibrida di produzione europea e allo stesso tempo il primo ibrido di serie con la modernissima tecnologia della batteria agli ioni di litio. Poco dopo Mercedes-Benz ha lanciato in rapida successione tre autovetture elettriche moderne: Classe A E-CELL e Vito E-CELL con propulsione elettrica a batteria, Classe B F-CELL con celle a combustibile. La gamma di autovetture elettriche dell’azienda è completata dalla smart fortwo electric drive, apripista di una nuova mobilità urbana a emissioni locali zero.

Sicurezza: in ogni automobile moderna c’è ‘un pezzo’ di Mercedes
Non esiste al mondo nessun altro produttore che ha investito di più di Mercedes-Benz nello sviluppo di sistemi di sicurezza automobilistici. Da settant’anni gli esperti di sicurezza Mercedes lavorano sistematicamente alla ricerca delle cause di incidenti per prevenirli o ridurne le conseguenze. Il grande impegno Mercedes è documentato dai tre anniversari festeggiati nel 2009: ‘70 anni di sviluppo della sicurezza’, ‘50 anni di cellula abitacolo indeformabile’ e ‘40 anni di ricerca sull’infortunistica stradale’.

Per quanto riguarda la sicurezza passiva, è prioritario proteggere nel miglior modo possibile gli occupanti in caso di incidente. Un esempio è la cellula dell’abitacolo a struttura rigida con zone di deformazione, brevettata nel 1951 da Mercedes-Benz e introdotta per la prima volta di serie nel 1959 nei modelli con le ‘codine’ 220 S e 220 SE. Cintura di sicurezza ed airbag sono altri esempi delle innovazioni che Mercedes-Benz ha prodotto in serie come prima soluzione idonea all’uso pratico. Oggi sono date per scontate da ogni automobilista. Per questo si può dire che in ogni automobile moderna si cela un pezzo di Mercedes-Benz.

Limitare le conseguenze degli incidenti o prevenirli a priori  
La sicurezza attiva è fondamentale nella ricerca di una mobilità senza incidenti. Per questo Mercedes-Benz ha sviluppato innovazioni che riducono la gravità degli incidenti o che possono addirittura prevenirli. L’ABS a regolazione elettronica e l'ESP® sono innovazioni Mercedes che hanno dimostrato di contribuire in larga misura a ridurre la frequenza degli incidenti. Anche questi sistemi di sicurezza sono standard presso quasi tutti i produttori. Il sistema antibloccaggio ABS ha debuttato nel 1978 nella Classe S della Serie 116, l’airbag nel 1981 nella Classe S della Serie 126. Nel 1995 Mercedes-Benz ha lanciato nella Classe S Coupé della Serie 140 il primo Electronic Stability Program (ESP®), esteso successivamente a tutte le serie di modelli.  

Mercedes-Benz è stato il primo produttore automobilistico in assoluto a collegare tra loro con questo sistema le funzionalità della sicurezza attiva e della sicurezza passiva, aumentando ulteriormente la protezione degli occupanti. Con il PRE‑SAFE® nel 2002 la storia della sicurezza si è arricchita di un nuovo capitolo.  Per sviluppare nuovi sistemi di sicurezza, Mercedes-Benz trae ispirazione dagli incidenti reali e attinge alle informazioni raccolte dal reparto interno di ricerca nel campo dell’infortunistica stradale. Sistemi innovativi come ad esempio l’assistente cambio corsia attivo o l’ATTENTION ASSIST cercano di neutralizzare le cause tipiche di incidenti come i cambi di corsia e il sovraffaticamento. 

Alcune delle pietre miliari dello sviluppo sicurezza di Mercedes-Benz: 
1939 – Inizio dello sviluppo ‘sicurezza per autovetture’ 

1959 – Prima carrozzeria di sicurezza al mondo

1969 – Avvio della ricerca sull’infortunistica stradale Mercedes-Benz

1978 – Sistema antibloccaggio a gestione elettronica (ABS)

1980 – Airbag pirotecnico, pretensionatore

1989 – Roll-bar che fuoriesce automaticamente in caso di ribaltamento
1995 – Electronic Stability Program (ESP®) 

1996 - Brake Assist (BAS)

1998 – DISTRONIC (TEMPOMAT con regolazione della distanza)

1999 – Sospensioni attive Active Body Control (ABC), controllo della pressione pneumatici

2002 – Sistema di protezione preventiva degli occupanti PRE-SAFE®

2003 – Fari attivi

2005 - DISTRONIC PLUS, Brake Assist PLUS, sistema di visione notturna

2006 – Sistema frenante PRE-SAFE®, Intelligent Light System


2009 – Speed Limit Assist, sistema antisbandamento, Blind Spot Assist, 
            ATTENTION ASSIST per il rilevamento di sovraffaticamento o
         
sonnolenza del guidatore 

2010 – sistema antisbandamento attivo, Blind Spot Assist attivo; 
            fari LED High Performance
Comfort di marcia: una tradizione Mercedes-Benz

Il comfort di marcia è una delle competenze classiche di Mercedes-Benz. Carreggiata larga, passo lungo e sistemi di autotelai su misura: è su questa base che Mercedes-Benz assicura da più di cento anni il comfort nei lunghi viaggi per cui è tanto famosa. Già nel 1931 con la Mercedes-Benz 170 ha posto una pietra miliare nella tecnica telaistica: per la prima volta in una vettura prodotta in grande serie tutte e quattro le ruote vengono dotate di sospensioni indipendenti (‘assali oscillanti’). Questa struttura assicura una sensazione di guida completamente nuova, in quanto assorbe molto meglio le irregolarità del fondo stradale incrementando così il comfort di marcia. 

Con strutture pionieristiche Mercedes-Benz è sempre di esempio: nel 1954 presenta l’asse oscillante monosnodo, nel 1968 l’asse a bracci oscillanti diagonali. Entrambe le strutture coniugano maggiore sicurezza e ulteriore comfort. Già nel 1961 le prime sospensioni pneumatiche nella berlina di lusso 300 SE definiscono nuovi parametri di riferimento. Alla fine del 1982 crea scalpore l’introduzione nella nuova classe delle compatte dell’asse posteriore a bracci multipli. Il movimento ottimale delle ruote posteriori, ciascuna ammortizzata singolarmente, viene ottenuto grazie ai cinque bracci disposti nello spazio. L’asse posteriore a bracci multipli troverà poi impiego in tutte le berline, i Coupé, le Cabrio e le sportive Mercedes-Benz a trazione posteriore e diventerà un esempio per molti altri produttori.

AIRMATIC: sospensioni pneumatiche che aumentano il piacere di guida 
Nel 1998 debutta nella Classe S una tecnologia che diventerà un’altra pietra miliare: invece del classico sistema di sospensioni con molle elicoidali e ammortizzatori oleopneumatici trova impiego l’AIRMATIC (Adaptive Intelligent Ridecontrol) a regolazione elettronica con sospensioni pneumatiche e sistema di sospensioni attive (ADS). Fa parte dell’AIRMATIC anche la regolazione automatica del livello indipendente per ogni ruota: considerando le condizioni del fondo stradale, l’andatura e il carico assicura una fluidità di marcia eccellente.

Tra le innovazioni più importanti del passato recente vi sono il primo sistema al mondo di sospensioni attive Active Body Control (ABC), presentato prima nella vettura sperimentale C112 del 1991 e poi nel 1999 nel Coupé CL. Questo sistema regolabile attivamente riduce le vibrazioni della carrozzeria dovute all’imbardata e al rollio in curva o in frenata a causa del beccheggio. Nel 2007 esordisce nella nuova Classe C il pacchetto dinamico, che offre due programmi di innesto: Sport e Comfort. Nell’ambito di questi programmi per ogni ruota viene effettuata una regolazione elettronica continua degli ammortizzatori. 

PRE-SCAN: ‘tappeto volante’ su quattro ruote
Sempre nel 2007 Mercedes-Benz presenta nella F 700, vettura sperimentale, il rivoluzionario autotelaio PRE-SCAN. Il sistema è in grado di riconoscere preventivamente le condizioni della strada, reagire con la massima sensibilità alle irregolarità e assorbirle in modo ancora più efficace. La F 700 raggiunge così (quasi) lo stesso livello di comfort del leggendario ‘tappeto volante’. L’autotelaio PRE-SCAN ‘vede’ attraverso due sensori laser, alloggiati nei fari anteriori.

Con l’autotelaio MAGIC BODY CONTROL, presentato nell’autunno 2010, Mercedes-Benz propone un sistema ulteriormente perfezionato che ‘pre-vede’ nel vero senso della parola: una telecamera stereo molto sensibile, montata all’interno del parabrezza sopra il retrovisore, ‘osserva’ la strada davanti alla vettura da due prospettive diverse, permettendo così di riconoscere ancora più in dettaglio le irregolarità del fondo stradale. Calcolatori di bordo rapidi elaborano tutti i dati in tempo reale e inviano i comandi alle sospensioni attive Active Body Control (ABC), che possono regolare separatamente la forza di ammortizzazione 

per ciascuna ruota. Rispetto ad altri autotelai di serie, questo sistema permette 
di compensare in gran parte i movimenti della carrozzeria.

Comfort dei comandi: sistemi intelligenti al servizio del benessere del guidatore 
Il principio di una guida il più semplice e intuitiva possibile affonda le proprie radici agli albori della storia del Marchio. Nel 1902 i nuovi modelli Mercedes esprimono già nel nome (‘Mercedes-Simplex’) i progressi raggiunti in termini di semplificazione dei comandi. Per Mercedes-Benz il comfort ai massimi livelli è infatti molto di più di un’atmosfera gradevole e di un equipaggiamento prestigioso. Tutte le soluzioni orientate ad accrescere il comfort hanno piuttosto l’obiettivo di aiutare attivamente il guidatore che può concentrarsi sulla guida e affaticarsi meno grazie a una serie di sistemi ben calibrati tra loro che lo sostituiscono in alcune funzioni. Comfort dei comandi, ergonomia, climatizzazione, comfort acustico, prestazioni e molti altri fattori influiscono sulle condizioni di forma del guidatore e, di conseguenza, anche sulle sue capacità di concentrazione. È noto che solo una guida rilassata è una guida sicura. 

Mercedes-Benz sta studiando da molti anni le interazioni complesse che vanno sotto il nome di ‘benessere psico-fisico del guidatore’ e utilizza coerentemente i risultati per ottimizzare le sue vetture di serie. La conclusione: è provato che i guidatori di una Mercedes si stancano meno e mantengono la concentrazione 
più a lungo. Sono un esempio dei progressi compiuti in questo campo la configurazione di comandi e display, dalla logica chiara e intuitiva, e i sistemi intelligenti d’assistenza alla guida che rendono l’automobile in grado di ‘pensare’.

Il design: linguaggio formale tra tradizione e futuro

Il design Mercedes-Benz coniuga da sempre la consapevolezza della tradizione e l’apertura verso il futuro. L’estetica dell’automobile viene fortemente influenzata dalla ‘Blitzen-Benz’, l’auto da corsa del 1909 progettata per battere il record della pista, in quanto il linguaggio innovativo delle sue forme è per la prima volta il risultato di studi aerodinamici e allo stesso tempo esprime un dinamismo prorompente. 

Mentre linee mascoline e decise caratterizzano i modelli Mercedes-Benz degli anni ’20, agli inizi degli anni ’30 il design predilige gradualmente linee più morbide e fluide ed elementi formali tondeggianti.  Epigoni di questo sviluppo sono la 500 K del 1934 e l’erede 540 K, lanciata nel 1936 ma negli esterni pressoché identica. Con le loro forme precise e le linee eleganti e fluide sono considerate veri e propri capolavori di bellezza.

1953: nascita del design automobilistico moderno

Nel 1953, con la Mercedes 180, Mercedes-Benz compie il passo decisivo verso l’era moderna. Caratteristica della berlina è il cosiddetto design a tre volumi, dove il terzo ‘volume’ dopo l’avancorpo e la cellula abitacolo è costituito dal bagagliaio. La carrozzeria autoportante ‘Ponton’ convince non solo per la maggiore stabilità e la migliore sicurezza che offre in caso di incidente, ma anche per l’aspetto molto più moderno. Rispetto alla forma classica con parafanghi sagomati, fari singoli indipendenti, predellini e uno sbalzo posteriore corto, i modelli Ponton guadagnano in praticità con un abitacolo più generoso, maggiore visibilità, un coefficiente di resistenza aerodinamico più basso, minori fruscii di marcia e un bagagliaio nettamente più spazioso. 

Molti modelli Mercedes-Benz straordinari hanno influenzato in modo duraturo la storia del design automobilistico. La Mercedes-Benz 300 SL ‘Gullwing’, definita un’icona del design per le porte ad ali di gabbiano, riunisce in sé carattere e classe come nessun’altra vettura del suo tempo. Ancora oggi è molto richiesta e 

nel 1999 è stata nominata da una giuria internazionale di esperti ‘auto sportiva del secolo’. La 300 SL è la prima Mercedes-Benz stradale ad avere una presa d’aria orizzontale con la Stella al centro.  Questo nuovo frontale caratterizzerà tutte le successive granturismo sportive della SL.  

Anche le berline 220, 220 S e 220 SE del 1959, comunemente dette ‘con le codine’, definiscono nuovi parametri di riferimento grazie alla loro forma inimitabile, sintesi di funzionalità ed eleganza: le ‘codine’, tanto belle quanto utili nelle manovre di parcheggio, e la buona visibilità complessiva anticipano 
le nuove aspettative della clientela. 

Elementi stilistici classici combinati con nuove idee

Per connotare in maniera inconfondibile l’identità del Marchio, gli attuali modelli di vetture Mercedes-Benz ripropongono talvolta dettagli stilistici dal passato della Casa. Tra questi, ad esempio, la linea arcuata dei parafanghi posteriori dell’attuale famiglia della Classe E, precedentemente adottata nei modelli ‘Ponton’ degli anni ’50 del secolo scorso. Oppure le feritoie e le prese d’aria laterali della SL, la cui forma è anch’essa un retaggio degli anni ’50. Pur mantenendo la loro impronta classica, questi elementi vengono sempre reintrepretati in chiave moderna; Mercedes-Benz ha scelto di evitare volutamente e con coerenza tendenze retrò effimere e dettate dalle mode. I designer Mercedes-Benz desiderano piuttosto sottolineare che i modelli provengono da una Casa automobilistica ricca di tradizioni combinando elementi stilistici classici del Marchio con idee nuove, così da garantire evoluzione e continuità 
nel design. 

Mercedes-Benz ha una strategia di design lungimirante. Una Mercedes deve essere sempre riconoscibile come Mercedes. A tal fine i designer Mercedes fanno attenzione ad utilizzare un linguaggio formale diversificato abbinando, da una parte, elementi che denotano in maniera immediata e inequivocabile l’appartenenza di una vettura alla scuderia Mercedes-Benz e, dall’altra, 


alcuni elementi peculiari tipici della Serie che le conferiscono un carattere spiccatamente personale. Ecco perché i SUV sono chiaramente distinguibili dalle berline, dai Coupé o dalle sportive. Il risultato è una sintesi accattivante tra un’immagine individuale e un’identità di marchio inconfondibile. Il linguaggio formale di Mercedes-Benz rimane vivo in ogni dettaglio, ma senza cadere preda di mode effimere.

Questo principio vale anche per il design degli interni, che segue coerentemente la filosofia del Marchio. A seconda del temperamento della vettura vengono sviluppati e adottati materiali, forme ed elementi stilistici perfettamente in linea con la Serie e il tipo di modello; anche qui l’individualità e l’impressione generale di armonia hanno priorità assoluta sull’uniformità trasversale. La configurazione degli interni, sempre più importante in termini di design, contribuisce oggi più che mai a mantenere vivo negli anni il fascino del bello. L’abitacolo di un’auto viene considerato uno spazio vitale in cui il proprietario trascorre molto tempo. 

Reinterpretazione del linguaggio formale tipico Mercedes-Benz 

La concept car F 800 Style, un connubio perfetto tra soluzioni tecnologiche futuribili e design esclusivo, lascia intravedere come sarà il linguaggio formale Mercedes-Benz del futuro. Esteriormente ha passo lungo, sbalzi corti della carrozzeria e una linea del tetto morbida e sensuale.  La fiancata dalle linee slanciate, che ricorda quelle di un coupé, e l’equilibrio delle proporzioni le conferiscono un aspetto elegantemente sportivo che affina ulteriormente il linguaggio formale di Mercedes-Benz.

Spazio alla creatività

Da 125 anni la creatività ha grande importanza per l’inventore dell’automobile. L’arte ingegneristica tedesca e la tipica ‘inventiva’ della Svevia hanno dato vita a un’icona di fama mondiale. L’azienda promuove la creatività lasciando spazio alla libertà di pensiero e di lavoro. In questo modo si garantisce che la forza innovativa non si esaurisca mai. 


Per mantenere il proprio vantaggio in termini di innovazione, l’azienda ha creato una rete mondiale del sapere in cui i collaboratori dei settori ricerca e sviluppo fanno affluire il loro know how dalle discipline più diverse. L’anno scorso l’azienda si è rivelata ancora una volta il produttore automobilistico premium che ha depositato il maggior numero di brevetti. Più della metà delle 2.070 novità complessivamente depositate riguardano tecnologie ‘verdi’, di cui 720 solo nel settore degli organi della trasmissione (35%). Grandi sono stati i progressi raggiunti soprattutto nell’ambito dell’efficienza energetica, del post-trattamento dei gas di scarico, nonché della tecnica di propulsione a celle a combustibile e a batteria. Con investimenti ingenti nella ricerca e nello sviluppo l’azienda crea i presupposti per poter continuare a mantenere nel tempo l’altissimo livello di innovazione che da sempre la contraddistingue. 

Mercedes-Benz: il brand di lusso più pregiato al mondo
Grazie alla coerenza della sua strategia innovativa, Mercedes-Benz detiene una posizione particolare nella classifica dei marchi più pregiati al mondo. Lo dimostrano i risultati di alcuni studi internazionali di quest’anno che hanno definito la Casa della Stella ‘marchio tedesco più pregiato’, ‘marchio automobilistico premium più pregiato al mondo’ e, a livello generale, ‘marchio 
di lusso più pregiato al mondo’.

‘Il meglio o niente’ – ieri, oggi e domani

È di Carl Benz la frase ‘l’amore per l’invenzione non muore mai’. Ed è stato Gottlieb Daimler a formulare la sua famosa massima ‘il meglio o niente’. Mercedes-Benz si attiene a questo principio da quasi 125 anni ormai. Una delle molle più importanti, lo spirito innovativo, è ancorato saldamente nella nostra cultura imprenditoriale – sempre con l’obiettivo di assicurare la mobilità individuale anche alle generazioni future e offrire ai clienti una vettura di volta in volta ottimale per le loro esigenze personali. Base di questa forza innovativa è il lavoro sistematico di ricerca che Mercedes-Benz svolge e che all’inizio degli 

anni  ‘70 ha portato alla fondazione ufficiale di un settore di ricerca interno. Oggi Mercedes-Benz può vantare una rete del sapere globale composta da circa 19.000 ricercatori e sviluppatori in tutto il mondo – un ‘think tank’ interdisciplinare animato da spirito pionieristico, nonché molto competente e motivato per costruire anche in futuro le auto migliori.
Ulteriori informazioni su Mercedes-Benz sono disponibili nei siti: 
media.mercedes-benz.it e www.media.daimler.com
125 anni di comfort all’insegna delle prestazioni 

L’importanza del benessere del guidatore: 
solo una guida rilassata è una guida sicura
Per Mercedes-Benz il comfort ai massimi livelli è molto di più di un’atmosfera gradevole e di un equipaggiamento prestigioso. Tutte le soluzioni orientate ad accrescere il comfort hanno piuttosto l’obiettivo di aiutare attivamente il guidatore. Chi è al volante di una Mercedes-Benz può concentrarsi sulla guida e affaticarsi meno in quanto una serie di sistemi ben calibrati tra loro lo sostituisce in alcune funzioni. 

Prestazioni, ergonomia, climatizzazione, comfort acustico, facilità d’uso e molti altri fattori influiscono sulle condizioni psicofisiche del guidatore e, di conseguenza, anche sulle sue capacità di concentrazione. Solo una guida rilassata è anche una guida sicura. Mercedes-Benz sta studiando da molti anni le interazioni complesse che vanno sotto il nome di ‘benessere psico-fisico del guidatore’ e utilizza coerentemente i risultati per ottimizzare le sue vetture di serie. La conclusione: è provato che i guidatori di una Mercedes si stancano meno e mantengono la concentrazione più a lungo. 

Sono un esempio dei progressi compiuti in questo campo la configurazione 
di comandi e display, dalla logica chiara e intuitiva, e i sistemi intelligenti d’assistenza alla guida che rendono l’automobile in grado di ‘pensare’. Determinante è la perfetta interazione di tutti i componenti tra loro, con l’obiettivo di alleggerire il guidatore dai fastidiosi compiti di routine e di mantenere il più inalterato possibile il suo rendimento. Anche concetti intelligenti per l’abitacolo e il bagagliaio e soluzioni innovative d’Infotainment sono importanti nella filosofia Mercedes-Benz di un comfort che ha un ruolo attivo nel mantenere alto il livello di attenzione del guidatore. A tutto questo si aggiunge un’ampia gamma di possibilità di personalizzazione, che consentono 
a ogni cliente Mercedes di affinare ulteriormente la funzionalità e il comfort in base alle proprie esigenze personali.

Motori molto regolari e cambi dalla taratura armoniosa, grande comfort di marcia, climatizzazione efficiente, rumorosità molto contenuta, un abitacolo configurato con stile e dotato di materiali di prima qualità e colori scelti adeguatamente: tutto questo fa di una Mercedes-Benz un luogo molto accogliente, che regala sicurezza come un’oasi di benessere su ruote e che esprime individualità.

L’obiettivo di sviluppo: massimo benessere e massima capacità di concentrazione del guidatore

Il benessere e la capacità di concentrazione del guidatore sono un fattore chiave nella filosofia Mercedes-Benz di un comfort ‘attivo’ e da sempre uno degli obiettivi di sviluppo prioritari. Gli esperti Mercedes-Benz si sono basati su ricerche scientifiche, tra cui anche test medici. Le pulsazioni, ad esempio, 
sono indicatori importanti che rivelano il grado di benessere, di tensione, di concentrazione e di prontezza di riflessi del guidatore. Un’informazione fondamentale: quanto più veloce è il battito cardiaco, più teso è il guidatore e quindi maggiore è la probabilità che compia un errore in situazioni critiche. 

Il comfort al servizio del guidatore, tipico di Mercedes-Benz, è il risultato dell’interazione di numerosi componenti, perfettamente calibrati tra loro. L’abitacolo non solo risulta spazioso indipendentemente dalla statura degli occupanti, ma presenta anche sedili regolabili in modo ottimale. Buone sospensioni e l’incapsulamento del motore isolano acusticamente e fisicamente dalle vibrazioni. Un sistema di comandi vocali, che Mercedes-Benz offre sotto il nome di VOICETRONIC, incrementa ulteriormente l’ergonomia degli interruttori e degli elementi di comando. 

I sistemi d’assistenza intelligenti collaborano con il guidatore

Anche gli assistenti come il sensore pioggia, le luci di marcia automatiche (che in Mercedes-Benz sono parte dell’Intelligent Light System) o il DISTRONIC PLUS (TEMPOMAT con regolazione della distanza), che mantiene automaticamente la giusta distanza dal veicolo che precede e che può frenare la vettura fino all’arresto, sono utili per non affaticare il guidatore. Questi e altri sistemi intelligenti svolgono al posto suo tante funzioni di routine che altrimenti richiederebbero la sua attenzione e lo affaticherebbero prima. 

Altrettanto importante è che il guidatore mantenga il sangue freddo, e non solo in senso figurato. Un importante contributo viene fornito dalla climatizzazione dell’abitacolo, che in una Mercedes-Benz è sempre perfettamente calibrata sulle esigenze degli occupanti. Il climatizzatore influisce direttamente sul benessere, sulla forma psicofisica e sulla concentrazione in quanto assicura un ambiente fresco anche con temperature esterne estremamente elevate. Quando il climatizzatore è disattivato, invece, già dopo pochi chilometri si può rilevare un netto peggioramento delle condizioni complessive, come confermato da studi medici indipendenti: la temperatura corporea aumenta e la soglia d’attenzione diminuisce. Complessivamente il guidatore si affatica prima, fa registrare un deficit d’attenzione e di conseguenza una minore capacità di reazione. Un ulteriore indice di affaticamento è il movimento della colonna vertebrale: se i sedili non hanno buone imbottiture o sono regolati male, il guidatore si affatica molto più velocemente, come quando la temperatura dell’abitacolo è troppo elevata. 

Solo una guida rilassata è una guida sicura

Per incrementare la capacità di concentrazione del guidatore, Mercedes-Benz utilizza tutto quanto influisce in modo duraturo sul suo benessere, in quanto ha ovvie ripercussioni sulla sicurezza. Perché solo chi è tranquillo e rilassato ha sufficienti riserve fisiche e psichiche per poter reagire in modo adeguato in situazioni pericolose. E tuttavia, a prescindere da ciò, chi non preferirebbe arrivare alla fine di un lungo viaggio in perfette condizioni per potersi godere le vacanze, una volta arrivato a destinazione, o per poter affrontare gli impegni nel pieno delle proprie forze, se si tratta di un viaggio di lavoro? 

Tipico Mercedes-Benz: comfort esemplare nei lunghi viaggi

Carreggiata larga, passo lungo e assetti su misura per ogni tipologia di vettura: è su questa base che Mercedes-Benz assicura da più di cento anni il comfort nei lunghi viaggi per cui è tanto famosa. Già nel 1931 con la Mercedes-Benz 170 ha posto una pietra miliare nella tecnica telaistica: per la prima volta in una vettura prodotta in grande serie tutte e quattro le ruote sono dotate di sospensioni indipendenti (‘assali oscillanti’). Questa struttura assicura una sensazione di guida completamente nuova che filtra molto meglio le irregolarità del fondo stradale e che aumenta il comfort di marcia. 

Solo due anni dopo il concetto telaistico della Mercedes-Benz 380 si rivela una soluzione geniale. La struttura anteriore a doppi bracci trasversali e molle elicoidali, che debutta nel 1933, viene in poco tempo ripresa ampiamente dall’industria automobilistica americana e diventa velocemente un patrimonio comune della costruzione automobilistica, valido ancora oggi in tutto il mondo. Il retrotreno, un asse a bracci oscillanti con, rispettivamente, due molle elicoidali e due molle di compensazione, garantisce una sensazione di guida confortevole. 

Con strutture pionieristiche Mercedes-Benz è sempre di esempio: nel 1954 presenta l’asse oscillante monosnodo, nel 1968 l’asse a bracci oscillanti diagonali. Entrambe le strutture coniugano maggiore sicurezza e ulteriore comfort. Nel 1973 viene utilizzato per la prima volta il cosiddetto asse di accoppiamento, una forma ulteriormente perfezionata dell’asse a bracci oscillanti diagonali, che impedisce il beccheggio in partenza e in accelerazione.
1961: le sospensioni pneumatiche rivoluzionano il comfort di marcia

Già nel 1961 le prime sospensioni pneumatiche nella berlina di lusso 300 SE definiscono nuovi parametri di riferimento: questa tecnologia innovativa assorbe magistralmente le irregolarità del fondo stradale come mai prima di allora. Le complesse sospensioni pneumatiche trovano quindi impiego nei modelli di punta come la 600 di rappresentanza. 

Alla fine del 1982 crea scalpore l’introduzione dell’asse posteriore a bracci multipli nella nuova classe delle compatte. Il movimento ottimale delle ruote posteriori, ciascuna ammortizzata singolarmente, viene ottenuto grazie ai cinque bracci disposti nello spazio. L’asse posteriore a bracci multipli troverà poi 

impiego in tutte le berline, i Coupé, le Cabrio e le sportive Mercedes-Benz a trazione posteriore e diventerà un esempio per molti altri produttori.

Nel 1998 debutta nella Classe S una tecnologia che diventerà un’altra pietra miliare: invece del classico sistema di sospensioni con molle elicoidali e ammortizzatori oleopneumatici trova impiego il nuovo AIRMATIC (Adaptive Intelligent Ridecontrol) a regolazione elettronica con sospensioni pneumatiche 
e sistema di sospensioni attive (ADS). Fa parte dell’AIRMATIC anche la regolazione automatica del livello indipendente per ogni ruota, che considera le condizioni del fondo stradale, l’andatura e il carico e in questo modo assicura il massimo divertimento, indipendentemente dalle condizioni esterne.

Questa soluzione coniuga agilità, divertimento di guida e comfort declinandoli in un nuovo livello, che viene nuovamente superato nel 1999 dai Coupé CL che presentano il primo sistema al mondo di sospensioni attive Active Body Control (ABC). In questo sistema rivoluzionario i cilindri idraulici regolabili nei montanti telescopici interagiscono con gli ammortizzatori passivi e le molle elicoidali. Gli elementi regolabili attivamente riducono le vibrazioni della carrozzeria dovute, ad esempio, all’imbardata e al rollio in curva a causa della forte inclinazione laterale o in frenata a causa del beccheggio.

2007: la Classe C schiude una nuova dimensione della cultura della mobilità

Nel 2007 la Classe C schiude una dimensione della cultura della mobilità nuova per la sua categoria: l’innovativo pacchetto dinamico offre due programmi di innesto: Sport e Comfort. Nell’ambito di questi programmi per ogni ruota viene effettuata una regolazione elettronica continua degli ammortizzatori. Il pacchetto comprende anche uno sterzo con rapporto di trasmissione più diretto e un adattamento della curva dell’acceleratore e dei punti di innesto del cambio automatico.

Autotelaio PRE-SCAN: conosce in anticipo le condizioni stradali

Sempre nel 2007, con la vettura sperimentale F 700, Mercedes-Benz lascia intravedere quali forme prenderà in futuro la cultura della mobilità. Grazie all’innovativo autotelaio PRE-SCAN, la F 700 può riconoscere preventivamente 
le condizioni stradali, reagire con la massima sensibilità alle irregolarità e assorbirle in modo ancora più efficace. 

L’autotelaio PRE-SCAN ‘vede’ attraverso due sensori laser, alloggiati nei fari anteriori, che forniscono un quadro preciso delle condizioni del fondo stradale. Dall’immagine ottenuta dai sensori laser e dalle informazioni sulle condizioni della strada, la centralina elabora la strategia sospensiva, vale a dire la quantità d’olio e la pressione che il sistema idraulico ad alta pressione invia a ogni singola ruota. In questo modo l’autotelaio PRE-SCAN permette di raggiungere un livello di comfort finora ineguagliato. Ai passeggeri della berlina di prestigio di domani, lunga 5,17 metri, sembra di stare su un tappeto volante. Questa nuova forma del viaggiare, estremamente confortevole, viene integrata da interni innovativi e molto spaziosi. 

La trasmissione: il comfort è alla base di una sportività curata  

Motori dalla coppia elevata e dalla grande regolarità in combinazione con cambi dalla taratura perfetta offrono da sempre in Mercedes-Benz la migliore fluidità possibile. La combinazione di sportività elegante ed eccellenti riserve di potenza trasmette una sensazione di tranquillità. Mercedes-Benz offre sia il piacere di sgusciare nel traffico, sia il piacere di una ripresa potente durante un sorpasso ad alta velocità. 

E questo vale dagli albori della storia dell’automobile, quando alla cilindrata si poteva sostituire solo una cilindrata maggiore, fino ai giorni nostri. Oggi la moderna tecnica motoristica fa sì che comfort e prestazioni eccellenti possano andare di pari passo con la massima efficienza. Un esempio paradigmatico sono i motori BlueDIRECT, introdotti nel 2010 nella Classe CL e nella Classe S. Rispetto ai loro diretti predecessori offrono una potenza e una coppia nettamente maggiori. 

In questo modo garantiscono più che mai uno spiegamento eccellente di forza e massimo comfort e questo con consumi di carburante inferiori anche del 24%. I presupposti sono concetti di downsizing intelligenti: motori con cilindrata più piccola che raggiungono un’efficienza finora ineguagliata e contemporaneamente una regolarità di funzionamento eccellente grazie alla sovralimentazione turbo e all’iniezione diretta di benzina di terza generazione. 

Potenti, parchi, puliti: i motori diesel Mercedes-Benz

Una pietra miliare paragonabile nella storia dei motori diesel per autovetture 
è costituita dai propulsori CDI, lanciati da Mercedes-Benz nel 1997. La combinazione tra l’iniezione diretta ad alta pressione di nuovo sviluppo secondo il principio common rail (CDI) e la tecnica delle quattro valvole consente di erogare il 30% in più di potenza e il 100% in più di coppia. La vettura diesel raggiunge così per la prima volta uno sviluppo di potenza che consente grande dinamismo e divertimento, a fronte di consumi ridotti ed emissioni contenute. 

A questo si aggiungono una rumorosità della combustione molto più morbida e quindi una regolarità di marcia esemplare e finora sconosciuta ai motori diesel. 
Il nuovo principio d’iniezione diventa un nuovo standard dell’intero settore automobilistico. La tecnologia CDI rende il diesel ‘presentabile’ anche nella classe superiore per nuovi mercati e per target molto esigenti. Nel 2000, anno in cui viene lanciata, la S 400 CDI con motore V8 è la vettura diesel più potente al mondo con una potenza di 184 kW (250 CV) e una coppia di 560 Newton metri. 

Anche i cambi contribuiscono in grande misura al comfort del sistema di trasmissione. La sintesi, tipica di Mercedes-Benz, tra spiegamento di potenza eccellente, grande silenziosità, basso livello di rumorosità ed elevato comfort assicura nel suo insieme un piacere di guida all’insegna del relax. L’apporto di Mercedes-Benz è stato fondamentale soprattutto per quanto riguarda lo sviluppo dei cambi automatici, dalla struttura molto complessa. Il modello originale è stato l’innesto semiautomatico ad aria aspirata dell’overdrive della 770 (‘Grande Mercedes’), presentato nel 1930. 


Dal 1972: i cambi automatici con convertitore di coppia consentono il massimo comfort di cambiata

Già a metà degli anni '50 la Mercedes-Benz 300 c è disponibile a richiesta con 
un cambio automatico con convertitore di coppia a tre marce di progettazione americana. Completamente nuovo invece è il cambio automatico Mercedes-Benz a quattro marce con frizione, che a partire dal 1961 è disponibile inizialmente nelle berline, nei Coupé e nelle Cabrio della classe superiore e che si dimostra pionieristico per l’intero settore. Dal 1972 la società passa ai cambi automatici con convertitore di coppia, caratterizzati da una fluidità fino ad allora sconosciuta, che si affermano in tutte le serie di modelli. Un passo importante 
è la combinazione con una centralina elettronica e una frizione per l’esclusione del convertitore di coppia, un sistema che viene utilizzato per la prima volta nel 1995 per i modelli V12 e V8. 

Il nuovo cambio automatico a 5 rapporti non solo garantisce ancora più comfort, ma grazie all’integrazione nella rete di dati digitale della vettura consente anche di ridurre il consumo di carburante e interagisce in modo ottimale con il sistema di sicurezza ESP®. In curva e nei tratti in pendenza il sistema elettronico sposta 
i punti di innesto impedendo improvvisi cambi marcia che potrebbero influire negativamente sul comportamento di marcia e sul comfort. Oltre alle cinque marce avanti sono disponibili due marce indietro, tra cui una marcia con rapporto più lungo che consente partenze sicure su neve e ghiaccio anche in retromarcia.

Per la prima generazione della Classe A, presentata nel 1997, è disponibile come equipaggiamento a richiesta un apposito cambio automatico frontale, che tiene conto della particolare configurazione di questa vettura. La successiva generazione di Classe A, che viene lanciata nel 2004, è dotata per la prima 
volta dell’AUTOTRONIC, un cambio automatico a variazione continua.

2003: primo cambio automatico al mondo a sette rapporti

Mercedes-Benz raggiunge un nuovo apice nello sviluppo dei cambi automatici nel 2003 con il 7G-TRONIC, un cambio automatico con convertitore di coppia a gestione elettronica dotato di sette rapporti che assicurano massima fluidità di marcia e reattività. 

Il primo cambio automatico a sette rapporti al mondo per autovetture trova impiego inizialmente nei modelli V8 E 500, S 430, S 500, CL 500 e SL 500. Seguono numerosi altri modelli. Grazie ai sette rapporti di trasmissione i salti di regime sono minimi, e questo rappresenta un vantaggio in quanto i rapporti di trasmissione possono adattarsi in modo ottimale a quasi ogni situazione di marcia. Contemporaneamente la spaziatura tra la marcia più bassa e la marcia più alta è ravvicinata. Questo riduce anche il numero di giri medio del motore – un vantaggio sia in termini di consumi, sia di acustica. 

Per gestire ancora più rapidamente i cambi marcia in scalata questo cambio innovativo funziona secondo il principio della scalata multipla: salta singole marce e inizia con il cambio marcia successivo mentre si sta ancora svolgendo 
il primo. I tempi di accelerazione risultano così molto più rapidi, e oltre ad un maggior piacere di guida questo cambio presenta una sicurezza superiore quando si desidera effettuare sorpassi veloci. Contemporaneamente migliora molto anche la qualità dei cambi marcia, che avvengono con la massima fluidità e rapidità e che sono quasi impercettibili, soprattutto nelle marce superiori.

2010: il cambio ottimizzato 7G-TRONIC aumenta comfort ed efficienza

Nel settembre 2010, dopo ulteriori perfezionamenti, Mercedes-Benz lancia il cambio automatico a 7 rapporti di nuova generazione: si tratta del cambio 7G‑TRONIC PLUS, a basso coefficiente d’attrito e dotato di un convertitore di nuova tecnologia, che debutta nella Classe CL e nella Classe S in combinazione con i motori BlueDIRECT. La tecnologia perfezionata e il fatto che il nuovo cambio viene calibrato accuratamente sui nuovi motori aumentano ulteriormente la fluidità di marcia. E questo grazie anche alla funzione ECO start/stop di serie: l'avvio automatico del motore in seguito alla sosta a un semaforo avviene quasi impercettibilmente grazie al sistema elettronico intelligente. 


Comfort di seduta esemplare

Durante la progettazione dei sedili, gli esperti Mercedes si concentrano non solo sui classici criteri di comfort, come il molleggio e l’ammortizzazione, ma piuttosto sul benessere generale di tutti i passeggeri affinché possano giungere 
a destinazione riposati e freschi anche dopo un viaggio lungo. La scelta dei materiali e la conformazione di un sedile Mercedes-Benz assicurano la massima comodità possibile qualsiasi siano le condizioni atmosferiche e la temperatura. 

Con numerose possibilità di regolazione, schienale e cuscino con profili regolabili e adattabili alle esigenze personali e optional come la ventilazione attiva e l’innovativa funzione di massaggio, i sedili Mercedes-Benz aumentano il benessere personale degli occupanti nei lunghi viaggi. Il sedile a 12 regolazioni, di serie già in molte serie di modelli, offre a guidatore e passeggero un comfort di prima classe. Posizione longitudinale, inclinazione di schienale e seduta, altezza del sedile, poggiatesta, zona lombare e profondità del cuscino sono regolabili in modo che ciascuno possa scegliere la posizione migliore in base alla propria statura.

I sedili Comfort ventilati sono ancora più confortevoli: mini-ventilatori nel cuscino e nello schienale aspirano l’aria fresca dalla zona del pianale e la distribuiscono uniformemente attraverso un tessuto traforato sotto la superficie di seduta. Il leggero flusso d’aria fa sì che i passeggeri non sudino. Oltre alla climatizzazione del sedile anche il sedile Multicontour è una nota invenzione Mercedes-Benz, che contribuisce al grande comfort per i lunghi viaggi delle automobili con la Stella. ‘Multicontour’ significa che gli occupanti possono personalizzare a piacimento la forma del sedile grazie a camere d’aria, il cui numero varia a seconda della versione (massimo nove), che sono alloggiate sotto i rivestimenti.

Il sedile Multicontour a conformazione variabile: l’optimum in fatto di comfort

Il non plus ultra in termini di comfort di seduta è il sedile Multicontour a conformazione variabile. A seconda dell’angolo di sterzata, dell’accelerazione trasversale e della velocità di marcia, nel giro di pochi secondi il sedile varia la pressione e il volume delle camere d’aria laterali negli schienali per offrire un supporto laterale migliore a guidatore e passeggero. Questo sedile Multicontour a conformazione variabile allevia il lavoro della muscolatura e aumenta così il benessere e le buone condizioni fisiche degli occupanti.

Nel lavoro di sviluppo dei sedili dell’attuale Classe E, Mercedes-Benz ha riproposto un concetto Mercedes già ampiamente collaudato: si tratta dei cosiddetti sedili a ‘cuscinetti imbottiti’, realizzati con un procedimento artigianale molto sofisticato, assolutamente unico nel panorama automobilistico mondiale. Immediatamente sotto il rivestimento in tessuto o in pelle viene inserito uno strato supplementare in espanso che dà subito una piacevole sensazione di comfort e morbidezza. Nella versione ELEGANCE i cuscinetti imbottiti longitudinali rievocano il noto design dei sedili delle Mercedes-Benz degli anni  ‘60 e  ‘70.

Minimalismo al servizio del comfort acustico 

La silenziosità è una parte fondamentale del comfort di viaggio. Una Mercedes-Benz è tradizionalmente considerata silenziosa e confortevole, e questo grazie a un complesso di soluzioni specifiche.

Con l’aiuto della tecnica modernissima della testa artificiale, che permette di effettuare un’analisi acustica precisa, Mercedes-Benz si dedica già da molti anni a individuare fastidiose fonti di rumore: dietro il volante di ogni nuovo modello viene posizionata una testa artificiale il cui apparato uditivo, che riproduce quello anatomico, è dotato di microfoni speciali: questi permettono, da una parte, di effettuare registrazioni del suono e, dall’altra, di misurare con precisione la pressione e la frequenza del suono. L'analisi dei risultati dimostra l’efficacia delle misure adottate per ridurre la rumorosità.

Oltre alle misurazioni oggettive, per gli ingegneri Mercedes-Benz è importante valutare come i guidatori percepiscono il comfort acustico a livello soggettivo. Il motivo: alcuni rumori registrati dal fonometro come silenziosi possono però risultare fastidiosi a causa della loro frequenza e compromettere il comfort nei viaggi lunghi. Per questo i tecnici dell’acustica utilizzano particolari procedimenti d’analisi che riproducono con maggiore fedeltà la percezione uditiva dell’uomo e che forniscono valori caratteristici sulla percezione soggettiva dei rumori di fondo.

Uno di questi parametri è, ad esempio, la cosiddetta intensità sonora soggettiva. Viene calcolata da gruppi di frequenze diverse e descrive quindi più precisamente rispetto al livello sonoro come l’uomo percepisce il volume. Altri criteri sono ad esempio l'acutezza, con cui vengono valutate soprattutto frequenze alte come i sibili o i fischi, e l'indice di articolazione. Quest'ultimo fornisce informazioni sul livello di comprensibilità delle conversazioni tra gli occupanti o sulla qualità delle telefonate in viva voce. I valori di Mercedes-Benz sono migliori rispetto alla media delle concorrenti.

Inoltre, già nella fase concettuale gli ingegneri fanno in modo che intorno alla carrozzeria il flusso del vento di marcia risulti ottimale (‘aeroacustica’), e questo riduce il livello di rumorosità nell’abitacolo. Da questo punto di vista i progettisti Mercedes-Benz configurano montanti del tetto aerodinamici, una carrozzeria grezza rigida senza fastidiose vibrazioni e un concetto di guarnizioni delle porte che riduca ancora più efficacemente i rumori.

Clima confortevole significa migliori prestazioni

Non si può certo parlare di comfort climatico per i primissimi guidatori nella storia automobilistica: nelle vetture scoperte autista e passeggeri erano esposti alle intemperie senza alcuna protezione. La carrozzeria chiusa, dotata anche di finestrini, rende così superflui spolverini, celate e occhiali. Oltre a un netto miglioramento del comfort, le innovazioni comportano però anche alcuni svantaggi: sotto il tetto in lamiera o in similpelle in estate la temperatura può aumentare eccessivamente, mentre in inverno i passeggeri congelano nonostante la coperta di lana. 


Cercano di porre rimedio i primi sistemi di riscaldamento, soprattutto in combinazione con una ventola che immette nell’abitacolo sufficiente aria calda anche ad andature lente o con temperature esterne molto basse. Nella Mercedes-Benz 300 del 1951, la leggendaria ‘Mercedes Adenauer’, sono di serie il riscaldamento e due ventole, mentre nella Mercedes-Benz 220, dello stesso periodo, questo ‘impianto di climatizzazione a sovrapressione’, come viene chiamato all’epoca, fa parte degli optional a pagamento. 

Il riscaldamento regolabile separatamente per il guidatore e il passeggero è un’altra peculiarità di Mercedes-Benz, che debutta addirittura nel 1953 a bordo della 180 ‘Ponton’. I leggendari deflettori, che rimarranno in uso fino agli anni  ‘70 inoltrati, contribuiscono a una ventilazione regolabile e senza correnti d’aria. 

Nel 1958 debutta nella Mercedes-Benz 300 un climatizzatore a tutti gli effetti come lo intendiamo oggi, allora chiamato ancora ‘impianto di raffreddamento’. Successivamente anche Papa Paolo VI potè apprezzarne i vantaggi nella 600 Landaulet - soprattutto in occasione del viaggio verso la sua residenza estiva di Castel Gandolfo.

Temperatura costante grazie al climatizzatore automatico

Nel 1977, in alternativa al climatizzatore, Mercedes-Benz offre come optional nella Classe S un altro sistema perfezionato: il climatizzatore automatico, che non solo aumenta o diminuisce la temperatura, ma che la mantiene costante sul valore selezionato indipendentemente dalle diverse condizioni durante il viaggio senza che guidatore o passeggero intervengano.

Oggi il climatizzatore automatico o il climatizzatore è di serie in quasi tutti i modelli di autovetture Mercedes-Benz. Il climatizzatore che offre il massimo comfort è il climatizzatore automatico a quattro zone COMFORTMATIC, introdotto per la prima volta nel 2005 come equipaggiamento a richiesta della Classe S. Ogni occupante può impostare il proprio microclima preferito, in quanto l’impianto è dotato di quattro zone di temperatura regolabili indipendentemente una dall'altra, di aria miscelata e di più programmi predefiniti.

Per i modelli Roadster SL e SLK e la Classe E Cabrio, Mercedes-Benz ha pensato ad una dotazione comfort molto particolare: l’AIRSCARF, il riscaldamento brevettato per la zona della testa che debutta nel 2004 a bordo della SLK. Fa fluire dai poggiatesta aria tiepida che avvolge guidatore e passeggero come una sciarpa invisibile e permette di vivere in totale comfort e libertà la guida open air anche nelle stagioni meno calde. Nella Classe E Cabrio a quattro posti del 2010 Mercedes-Benz presenta un’altra novità assoluta: il sistema frangivento automatico AIRCAP, che riduce sensibilmente le turbolenze nell’abitacolo, 
anche per i passeggeri posteriori, semplicemente premendo un pulsante.

Autovetture su misura: grande spaziosità e visibilità 

Quando cercano di coniugare dimensioni e visibilità a 360°, gli ingegneri Mercedes-Benz seguono un principio molto chiaro: è l’auto che deve essere al servizio dell’uomo e non viceversa. Con questa premessa tutti i modelli sono caratterizzati da un’ergonomia che si basa su conoscenze scientifiche e che offre ai passeggeri di qualsiasi categoria di vetture la massima spaziosità, libertà di movimento, sicurezza dei comandi e visibilità.

L’abitacolo di una Mercedes-Benz è uno spazio vitale in cui il proprietario trascorre molto tempo. Per questo è importantissima l’atmosfera che si respira a bordo, che prende forme diverse in base alle tendenze stilistiche. Anche in questo ambito i clienti sono sempre più esigenti. Negli anni ’30 materiali autentici e lavorazione artigianale di prima qualità erano riservati alle vetture della classe di lusso, mentre oggi sono disponibili in diverse versioni per ampie cerchie di acquirenti. 

Anche la visibilità fa parte dello straordinario comfort di una Mercedes-Benz. La conformazione dei cristalli e di determinati punti fissi della carrozzeria consente una visibilità ottimale e manovre precise. Il Marchio è sempre stato attento alle esigenze dei clienti: quando a metà degli anni ’50 vengono introdotte con la forma aerodinamica della Ponton anche parti posteriori molto sporgenti, alcuni clienti sentono la mancanza della visibilità cui erano abituati. Nel 1959 Mercedes-Benz reagisce lanciando nuovi modelli della classe superiore con caratteristiche che ripristinano la sensazione precedente di visibilità: le grandi superfici vetrate consentono una buona visibilità a 360° e le ‘codine’ (specie di listelli sporgenti) dal design sobrio facilitano le manovre di parcheggio.

PARKTRONIC e Park Assist

Oggi i sensori a ultrasuoni del PARKTRONIC aiutano il guidatore a parcheggiare o a fare manovra grazie a segnali ottici e acustici. Molti modelli sono dotati anche di una telecamera per la retromarcia assistita. Non appena il guidatore passa alla modalità ‘R’, sul display del COMAND viene visualizzata l’immagine della telecamera. Parcheggiare diventa quindi molto più comodo e sicuro. Con i suoi sensori radar il Park Assist, presentato nel 2005 nella Classe S, consente di effettuare manovre di parcheggio precise al centimetro; in combinazione con la telecamera per la retromarcia assistita indica al guidatore le manovre necessarie per effettuare un parcheggio perfetto visualizzandole sotto forma di linee sul display del COMAND. 

Il Park Assist, introdotto nel 2008 nella Classe A e nella Classe B, si spinge oltre individuando tramite sensori il parcheggio giusto e manovrando la vettura automaticamente. Il fatto che il guidatore non debba fare grandi sforzi al volante durante le manovre si deve a un’altra caratteristica comfort: il servosterzo. Lanciato nel 1958 come equipaggiamento a richiesta per il modello di punta Mercedes-Benz 300, dal 1985 è di serie in ogni vettura Mercedes-Benz.

Ergonomia perfetta, comandi semplici e sistemi d’assistenza intelligenti

Il principio di una guida il più semplice e intuitiva possibile affonda le proprie radici agli albori della storia del Marchio. Già nel 1902 i nuovi modelli Mercedes esprimono già nel nome (‘Mercedes-Simplex’) i progressi raggiunti in termini di semplificazione dei comandi. Oggi sistemi d’assistenza complessi si occupano delle manovre di routine al posto del guidatore, che può così concentrarsi completamente sulla guida e, inoltre, lo aiutano nelle situazioni critiche. 

L’ampio spettro va dal sistema di assistenza abbaglianti adattivi, che attiva o disattiva automaticamente gli abbaglianti, al sensore pioggia per l’attivazione automatica del tergicristalli, fino ad arrivare allo Speed Limit Assist, che aiuta il guidatore a mantenersi entro i limiti di velocità, soprattutto su strade dove l’applicabilità dei limiti cambia continuamente. 

A questi si aggiungono i sistemi di comunicazione di bordo, anch’essi al servizio di una guida confortevole e sicura. Proprio questo è stato uno dei motivi alla base dell’introduzione, negli anni  ‘70, delle autoradio con servizio informazioni sul traffico: le informazioni aggiornate possono prevenire gli incidenti. Mercedes-Benz ha sempre dato grande valore alla qualità del suono, perché solo così il guidatore può comprendere facilmente le indicazioni. 

Una Mercedes-Benz non risulta mai complicata anche se aumentano le funzionalità dei comandi. La plancia portastrumenti chiara e con livelli strutturati in base alla loro rilevanza, l’interfaccia comprensibile del sistema COMAND e l’associazione univoca di interruttori e tasti fanno sì che il guidatore trovi subito ciò che cerca. 

Già nel 2007 con la F 700 Mercedes-Benz ha dato un assaggio di come potrebbero essere i comandi del futuro. Per procedure d’inserimento più complesse la vettura sperimentale prevede un assistente personale, che nel linguaggio informatico è chiamato ‘avatar’. Nella F 700 l’avatar ha le sembianze di una giovane donna che ‘parla’ con il guidatore, ad esempio chiedendo nel menu di navigazione qual è la destinazione desiderata e confermando l'inserimento del comando vocale. Funziona in modo simile anche la scelta dell’emittente radiofonica desiderata o di un interlocutore telefonico.

Questa forma di dialogo semplifica il sistema di comando vocale VOICETRONIC per il guidatore, disponibile di serie già da molto tempo, e migliora il riconoscimento vocale da parte del sistema. Inoltre la quantità delle funzioni d’assistenza per cui è possibile l'interazione vocale è ampliabile quasi illimitatamente. Come assistente virtuale, l'avatar potrebbe ad esempio accedere mediante collegamento Internet a data base online, compilare l'agenda del guidatore o leggere e-mail importanti. La possibilità di distrazione rimane contenuta al minimo grazie all’interazione vocale con l’avatar.

Un’atmosfera accogliente grazie alle possibilità di personalizzazione

Le possibilità di personalizzazione sono molteplici già di primo impianto e aumentano costantemente. Se a partire dagli anni ’50 si può scegliere tra alternative di carattere tecnico come la scelta tra motore benzina o diesel, tra cambio automatico o manuale, tra passo lungo o corto, berlina, station-wagon, coupé o cabrio, nel corso degli anni le differenziazioni diventano sempre più sottili. 

A partire dagli anni ’90, le diverse versioni di allestimento permettono a ciascun acquirente di dare espressione al proprio stile. Dopo l’esordio nella Classe C nel 1993, per molte serie di modelli sono disponibili diverse linee di design e di allestimento che cercano di soddisfare i gusti diversi. Inoltre, la grandissima gamma di optional accattivanti permette di spingere la personalizzazione sempre un po’ oltre. La gamma delle possibilità va dalla personalizzazione del singolo dettaglio funzionale alla scelta del sound system surround di fascia alta.

I clienti Mercedes-Benz che preferiscono una versione particolarmente potente o un’auto dall’immagine decisamente sportiva possono scegliere tra molti modelli AMG o equipaggiamenti a richiesta che dal 1991 vanno ad integrare il programma di modelli Mercedes-Benz. Nel 2006 Mercedes-AMG si spinge oltre e con l’AMG Performance Studio è in grado di soddisfare (quasi) qualsiasi richiesta di personalizzazione.

Dal 1995 è disponibile anche il programma designo, che offre innumerevoli possibilità di combinazione con vernici particolari, pelle morbidissima in colori esclusivi e varianti di inserti in quattro diversi materiali: legno pregiato, nero Pianoforte, marmo e pelle. Vantano una lunga tradizione in Mercedes-Benz anche i veicoli speciali che proteggono dagli attacchi esterni: le vetture blindate della gamma Mercedes-Benz Guard, molto discrete nell’aspetto, offrono la massima protezione possibile.  
125 anni di leadership tecnologica
Tecniche di propulsione innovative per un piacere di guida efficiente ed ecocompatibile 

Lo sviluppo dei presupposti tecnici per veicoli particolarmente efficienti, parsimoniosi ed ecocompatibili, si dipana fin dall'inizio come un filo rosso attraverso la storia del marchio e dell'azienda. Mercedes-Benz ha reso mature per la produzione in serie e il mercato un gran numero di importanti tecnologie, perfezionandole continuamente: dal motore veloce, requisito determinante per l'invenzione dell'automobile, passando per il motore 
diesel per autoveicoli e l'iniezione diretta di benzina, fino ad arrivare alle tecnologie alternative, come ad esempio la trazione a celle a combustibile. Grazie a tutto questo, il marchio continuerà anche in futuro a garantire la mobilità individuale.

All'inizio degli anni Venti, la Daimler-Motoren-Gesellschaft adatta alle autovetture la sovralimentazione meccanica del motore a combustione interna, già sviluppata per la produzione in serie dei propulsori aeronautici. Grazie alla tecnica a compressore, i modelli Mercedes 6/25 PS e 10/40 PS offrono più potenza e una maggiore efficienza rispetto ai motori paragonabili senza sovralimentazione. Si tratta di un principio che è rimasto ancora oggi valido e che comporta vantaggi ancora maggiori con la sovralimentazione turbo, come dimostrano gli attuali motori BlueDIRECT Mercedes-Benz.

Tra le innovazioni più eclatanti nel settore dell'autotrazione spicca nel 1936 la 260 D, come prima auto diesel prodotta in serie. Con la leggendaria 300 SL, Mercedes-Benz presenta nel 1954 la prima vettura di serie dotata di un motore a quattro tempi ad iniezione diretta di benzina. Altre pietre miliari nello sviluppo di motori a combustione interna efficienti ed ecologici sono rappresentate dalla prima auto di serie con motore turbodiesel del 1977, dall'iniezione diretta common rail CDI del 1997 e dal sistema di depurazione dei gas di scarico BlueTEC del 2005, inizialmente adottato dai veicoli industriali e nel 2006 anche nelle autovetture. Questa tecnologia rende i parsimoniosi diesel altrettanto puliti quanto i motori a benzina.

Anche nel campo dei propulsori alternativi, l'azienda ha svolto un ruolo pionieristico fin dall'inizio. A partire dal 1906, le autovetture, gli autocarri, gli autobus e i veicoli antincendio Mercedes vengono offerti anche con sistemi di propulsione elettrica a batteria o ibrida. Alla fine degli anni Sessanta, lo sviluppo della trazione elettrica e ibrida viene ripreso, parallelamente ad un intensivo lavoro di perfezionamento e sperimentazione dei motori a combustione interna alimentati a gas, carburanti a base di alcool e idrogeno.

Nel 1994, Mercedes-Benz suscita scalpore con il NECAR 1, il primo veicolo con propulsione a pile a combustibile. Da allora, lo sviluppo di questa tecnologia ha compiuto enormi progressi e i veicoli a celle a combustibile ed elettrici a zero emissioni locali oggi convincono per la loro coppia elevata e agilità. E nel corso del 2010 è previsto il lancio sul mercato delle prime auto elettriche prodotte in condizioni di serie con le più moderne tecnologie: la Classe B F-CELL a celle a combustibile e la Classe A E-CELL con trazione elettrica a batteria.

Soluzioni ottimali per ogni esigenza di propulsione

Anche il tema della depurazione dei gas di scarico è rimasto sempre attuale 
nel corso dei decenni. E anche in questo campo, Mercedes-Benz non conosce compromessi ed offre già dal 1985, per tutte le vetture con motore a benzina, 
la migliore soluzione possibile all'epoca, ovvero un catalizzatore a 3 vie con regolazione lambda. Per i modelli diesel, già nel 1990 viene offerto un catalizzatore ossidante. BlueTEC, la tecnologia per i diesel più puliti al mondo, arriva sul mercato dopo il suo debutto sugli autocarri nel 2005, e l'anno successivo per la prima volta anche sulle autovetture con l'introduzione del modello E 320 BlueTEC. 

La chiave per una ‘automobilità’ compatibile e al tempo stesso adatta alle esigenze dei Clienti è costituita da un mix intelligente di diverse tecnologie di propulsione: sui lunghi percorsi, i motori a combustione interna ottimizzati con o senza modulo ibrido rappresentano la soluzione più efficiente a lungo termine, mentre i veicoli elettrici sono ideali per l'impiego nelle aree urbane. 

Su questa constatazione è basata la strategia BlueEFFICIENCY Mercedes-Benz che comprende tre punti focali:

· ottimizzazione dei veicoli con motori a combustione interna, attraverso l'utilizzo di tecnologie che aumentano l'efficienza, come nella nuova generazione di motori diesel a quattro cilindri o i propulsori ad iniezione diretta di benzina BlueDIRECT,

· ulteriore incremento dell'efficienza attraverso sistemi di propulsione ibrida su misura come sulla S 400 HYBRID, la prima auto ibrida di serie con batteria agli ioni di litio, il modello diesel ibrido E 300 BlueTEC HYBRID e la S 500 Plug-in HYBRID, e infine

· mobilità a zero emissioni locali con veicoli elettrici dotati di celle a combustibile o sistemi di trazione elettrica a batteria, inizialmente sui modelli Classe B F-CELL e Classe A E-CELL.

Questa strategia di motopropulsione Mercedes-Benz basata su tre pilastri offre non soltanto uno spettro il più possibile ampio di tecnologie disponibili, ma anche la massima flessibilità nell'applicazione. Grazie a tutto ciò, anche nell'ambito di tutti gli scenari di transizione immaginabili, si può andare incontro in modo ottimale alle molteplici esigenze di diversi target e mercati.

Mercedes-Benz: il ‘motore’ della mobilità sostenibile

In questo modo, Mercedes-Benz continuerà ad essere anche in futuro il ‘motore’ della mobilità sostenibile e a lavorare intensamente al suo sviluppo in tutti i settori, ‑ dalla mobilità individuale ai trasporti pubblici di persone mediante autobus, dal trasporto di merci sugli autocarri fino ai segmenti speciali, come 
ad esempio quelli coperti dall'Unimog. In tutto questo, la tecnologia di motopropulsione viene sempre adattata in maniera mirata alle rispettive esigenze dei Clienti e alle finalità di impiego. 

Tuttavia sostenibilità per Mercedes-Benz non significa soltanto studiare sistemi di propulsione ecologici ed efficienti, renderli fruibili per l'uso quotidiano e migliorarli costantemente. Lo sviluppo di automobili ecocompatibili comprende anche una costante ottimizzazione nei settori che riguardano il peso, l'aerodinamica, la resistenza al rotolamento e la gestione energetica.

Ma Mercedes-Benz va ancora oltre: nelle linee guida ambientali dell'azienda è sancito il principio che bisogna tenere conto delle ripercussioni ambientali dei prodotti e delle attività svolte durante l'intero ciclo vitale del veicolo, riducendole costantemente. Questo approccio globale di Mercedes-Benz comprende quindi l'intero processo di ricerca e sviluppo, coinvolge i fornitori e la logistica, tiene conto della produzione e della distribuzione, e prende in considerazione in eguale misura l'utilizzo e il riciclaggio di un modello.

Nei reparti di Ricerca e Sviluppo dell'azienda lavorano in tutto il mondo circa 18.800 collaboratori. Tra i principali punti chiave del loro lavoro rientra quello 
di ridurre al minimo le emissioni e il consumo di energia nella produzione, nell'utilizzo e nel riciclaggio dei prodotti.

L'obiettivo di tutti questi sforzi è assicurare la mobilità anche per le generazioni future, nonostante le sfide sempre maggiori che si presentano. A questo lavorano intensamente gli ingegneri Mercedes-Benz da decenni, dimostrando quotidianamente che Mercedes-Benz, come inventore dell'automobile, contribuisce anche con passione e responsabilità a dare forma al suo futuro.

Pioniere delle tecnologie di propulsione alternative

Basta lanciare uno sguardo alla storia di Mercedes-Benz: tante innovazioni che oggi vengono caldamente discusse nel settore automobilistico, sono già oggetto di intensi studi da parte del marchio con la Stella da più di 100 anni. Ad esempio, la nascita della prima Mercedes a trazione ibrida risale già al lontano 1902. In questo veicolo speciale e moderno anche per i parametri attuali, basato su una Mercedes-Simplex 28 PS, il propulsore a benzina aziona i motori elettrici integrati nei mozzi delle ruote anteriori attraverso un alternatore. 

Questo progetto di propulsione entra nella produzione in serie alla fine del 1906 presso l'austriaca Daimler-Motoren-Gesellschaft, la quale lancia sul mercato autovetture e autobus con la denominazione ‘Mercedes Mixte’. La gamma di modelli comprende inoltre i veicoli ‘Mercedes Electrique’, i cui motori elettrici sui mozzi delle ruote sono alimentati da una batteria. I veicoli sono disponibili in svariate versioni come autovettura, autocarro, autobus, autoambulanza e veicolo antincendio.

Anche se questi progetti di propulsione alternativi a quel tempo non sono riusciti ad affermarsi, lo sviluppo dei presupposti tecnici per veicoli particolarmente efficienti, parsimoniosi ed ecocompatibili, si dipana fin dall'inizio come un filo rosso attraverso la storia del marchio e dell'azienda. Mercedes-Benz ha reso mature per la produzione in serie e il mercato un gran numero di importanti tecnologie, perfezionandole continuamente: dal motore veloce, il requisito determinante per l'invenzione dell'automobile, passando per il motore diesel 
per autoveicoli e l'iniezione diretta di benzina, fino ad arrivare alle tecnologie alternative, come ad esempio la trazione a celle a combustibile. Grazie a tutto questo, il marchio continuerà anche in futuro a garantire la mobilità individuale.

All'inizio degli anni Venti, la Daimler-Motoren-Gesellschaft adatta alle autovetture la sovralimentazione meccanica del motore a combustione interna, già sviluppata per la produzione in serie dei propulsori aeronautici. Grazie alla tecnica a compressore, i modelli Mercedes 6/25 PS e 10/40 PS offrono più potenza e una maggiore efficienza rispetto a veicoli paragonabili senza sovralimentazione. Un principio che è rimasto ancora oggi valido e che comporta vantaggi ancora maggiori con la sovralimentazione con turbocompressore a gas di scarico, come dimostrano gli attuali motori V8 BlueDIRECT Mercedes-Benz. 

Le prime autovetture di serie con motore diesel e iniezione diretta di benzina

Una pietra miliare ancora più significativa per la storia automobilistica è quella posta nel 1936 da Mercedes-Benz con la prima autovettura di serie con motore diesel dai consumi particolarmente contenuti: la Mercedes-Benz 260 D consuma circa il 30% in meno di carburante rispetto al suo corrispondente con motore a benzina, e all’epoca il prezzo del gasolio è la metà della benzina. Questo trendsetter precorre ampiamente i tempi. Lo stesso vale anche per la 300 SL del 1954. La leggendaria ‘Ali di gabbiano’ non è soltanto la ‘sportiva del secolo’, ma anche la prima auto di serie ad iniezione diretta di benzina con un motore a quattro tempi. I vantaggi in termini di potenza ed efficienza sono notevoli, come dimostrano efficacemente i moderni motori CGI e BlueDIRECT Mercedes-Benz. 

1975: i primi tentativi con la propulsione ad idrogeno

Anche i tentativi con i motori alternativi risalgono in azienda a molto tempo fa, come ad esempio quelli del 1975 con la propulsione a idrogeno. Il primo veicolo a celle a combustibile NECAR (New Electric Car) basato sul Transporter MB 100 arriva a circolare sulle strade già nel 1994.

Anche il tema della depurazione dei gas di scarico è rimasto sempre attuale nel corso dei decenni. E anche in questo campo, Mercedes-Benz non conosce compromessi ed offre già dal 1985, per tutte le vetture con motore a benzina, la migliore soluzione possibile all'epoca, ovvero un catalizzatore a 3 vie con regolazione lambda. Per i modelli diesel, già nel 1990 viene offerto un catalizzatore ossidante. BlueTEC, la tecnologia per i diesel più puliti al mondo, arriva per la prima volta sul mercato anche sulle auto nel 2006 dopo il suo debutto sugli autocarri, con l'introduzione del modello E 320 BlueTEC. 

E nel corso del 2010 è previsto il lancio sul mercato delle prime auto elettriche prodotte in serie con le più moderne tecnologie: la Classe B F-CELL a celle a combustibile e la Classe A E-CELL con trazione elettrica a batteria. La chiave per una ‘automobilità’ compatibile e al tempo stesso adatta alle esigenze dei Clienti è costituita da un mix intelligente di diverse tecnologie di propulsione: sui lunghi percorsi, i motori a combustione interna ottimizzati con o senza modulo ibrido rappresentano la soluzione più efficiente a lungo termine, mentre i veicoli elettrici sono ideali per l'impiego nelle aree urbane. 

· 
Su questa constatazione è basata la strategia BlueEFFICIENCY Mercedes-Benz che comprende tre punti focali:

· ottimizzazione dei veicoli con motori a combustione interna, attraverso l'utilizzo di tecnologie che aumentano l'efficienza, come nella nuova generazione di motori diesel a quattro cilindri o i propulsori ad iniezione diretta di benzina BlueDIRECT,

· ulteriore incremento dell'efficienza attraverso sistemi di propulsione ibrida su misura come sulla S 400 HYBRID, la prima auto ibrida di serie con batteria agli ioni di litio, il modello diesel ibrido E 300 BlueTEC HYBRID e la S 500 Plug-in HYBRID, e infine

· mobilità a zero emissioni locali con veicoli elettrici dotati di celle a combustibile o sistemi di trazione elettrica a batteria, inizialmente sui modelli Classe B F-CELL e Classe A E-CELL.

I pacchetti BlueEFFICIENCY su misura per le autovetture di serie contengono diversi accorgimenti interni al motore, variabili a seconda del modello, come pure una combinazione di differenti tecnologie per il risparmio di peso nell'ambito della carrozzeria, ‑ tra cui parabrezza in vetro stratificato ottimizzati nel peso e cerchi leggeri. A tutto questo si aggiungono, a seconda della Serie costruttiva, gli pneumatici a bassa resistenza al rotolamento e ottimizzazioni mirate a ridurre la resistenza aerodinamica, come ad esempio carrozzerie ribassate, rivestimenti modificati del vano motore e del sottoscocca, copertura parziale della mascherina del radiatore, retrovisori esterni dal nuovo design e copertura liscia del sottoscocca.

Funzione ECO start/stop: lo stadio preliminare dell'ibridizzazione

Tra le misure BlueEFFICIENCY rientra anche la funzione ECO start/stop, come stadio preliminare dell'ibridizzazione. Questa funzione offre notevoli vantaggi 
sui consumi e verrà introdotta progressivamente in tutte le Serie di modelli Mercedes-Benz. A ciò si aggiunge la regolazione finalizzata al risparmio energetico del compressore del climatizzatore, del servosterzo, dell'alternatore e della pompa del carburante. 

Le visualizzazioni sul display del tachimetro informano il guidatore su quanto carburante sta attualmente consumando e quando dovrebbe passare ad una marcia superiore, per ottenere uno stile di guida più parsimonioso e attento all'ambiente.

Con i suoi 125 anni di competenza e un ampio spettro di tecnologie di propulsione all'avanguardia che nessun'altra casa automobilistica può offrire, Mercedes-Benz è perfettamente preparata ad assicurare la mobilità anche alle generazioni future, nonostante le sfide sempre maggiori che si presentano. 

Daimler e Maybach sviluppano il primo motore automobilistico 

Il motore, spesso definito ‘cuore dell'automobile’ è il principale presupposto 
che ha reso possibile l'invenzione dell'automobile. Deve essere leggero e sufficientemente compatto per trovare posto in un'auto, e abbastanza robusto da permetterle di avanzare. Questo motore non esiste ancora, fino a quando Gottlieb Daimler e Wilhelm Maybach nel 1883 costruiscono il primo motore a benzina veloce. 

Il motore a quattro tempi inventato da Nikolaus Otto 1876, alimentato a gas, non è idoneo per gli autoveicoli a causa delle notevoli dimensioni e del peso. Con una potenza di 1 CV (0,7 kW) sviluppata ad un regime di 180 giri /min, il propulsore pesa infatti ben 500 chilogrammi. Con un lavoro minuzioso, Daimler e Maybach sviluppano il primo motore per autoveicoli sulla base del principio a quattro tempi di Otto. Il presupposto più importante che ha consentito di ridurre le dimensioni del propulsore è l'aumento del numero di giri, ottenuto con l'ausilio dell'accensione a tubo incandescente e della regolazione di velocità. 

1883: il primo motore sperimentale comincia a girare

Il primo motore sperimentale del 1883, dotato di entrambe le innovazioni, è ancora alimentato a gas e raggiunge il regime allora incredibile di 600 giri/min. Con l'accensione a tubo incandescente, al giorno d'oggi considerata una soluzione bizzarra, la miscela di aria e benzina si incendia in un tubicino di metallo incandescente, infilato nella camera di combustione e riscaldato dall'esterno con una fiamma alimentata a benzina fino a diventare rovente.

Per l'utilizzo di un carburante mobile, Daimler e Maybach progettano un carburatore. In questo modo, nel 1885 costruiscono il primo motore veloce alimentato a benzina che può essere montato su un autoveicolo. Per la sua 
forma, il propulsore viene battezzato ‘Pendola’. Daimler e Maybach lo provano inizialmente su una bici di legno che nel 1885 diventerà la prima motocicletta al mondo, e dopo questo primo collaudo nel 1886 decidono di montarlo anche su una carrozza e una barca.

La ‘Pendola’: peso ridotto, potenza elevata

La ‘Pendola’ pesa soltanto 92 chilogrammi e sviluppa da una cilindrata di 462 cm³ una potenza di 1,1 CV (0,8 kW). Queste cifre testimoniano chiaramente il grande lavoro svolto da Daimler e Maybach. Un motore a gas tradizionale a ciclo Otto della stessa categoria di potenza ha un peso e una cilindrata cinque volte più grande. Diversamente dalla carrozza a motore di Daimler, Carl Benz punta su una struttura completa e autonoma per il suo triciclo a motore (‘Motorwagen’) che brevetterà il 29 gennaio 1886. 

Anche Benz riesce, indipendentemente da Daimler, a progettare un motore a benzina veloce, il quale tuttavia con un regime di 400 giri/min non risulta altrettanto efficiente come la ‘Pendola’ di Daimler. Con una cilindrata di 954 cm³, il motore di Benz raggiunge una potenza di 0,75 CV (0,55 kW). Contrariamente a Daimler, Benz utilizza già un'accensione elettrica a candele, precorrendo i tempi. Agli albori dell'automobile, l'accensione rientra fra le maggiori sfide per la sua affidabilità e idoneità all'uso quotidiano.

Mercedes 35 PS: l'antenata dell'automobile moderna

La Mercedes 35 PS del 1901 è ritenuta l'antenata dell'automobile moderna, soprattutto per il suo concetto complessivamente innovativo che per la prima volta conferisce all'auto una forma a sé stante, segnando il definitivo distacco dallo stile delle carrozze che predominava nel settore. Anche il suo motore presenta numerose caratteristiche avveniristiche. Il potente motore a quattro cilindri in linea, con il basamento in metallo leggero a pareti sottili, è concepito sistematicamente per garantire un risparmio di peso, e al tempo stesso alloggiato nel telaio in profondità. Il motore pesa solo 210 chilogrammi: un enorme passo avanti rispetto ai 300 kg del modello precedente. Le valvole di aspirazione, finora configurate come ‘valvole di sicurezza’ che si aprono automaticamente durante l'aspirazione a seguito della depressione, adesso vengono comandate da un albero a camme, come quelle di scarico. Questo migliora la silenziosità, il funzionamento al minimo e la capacità di accelerazione: una nuova qualità della curva caratteristica del motore, a quel tempo considerata quasi impossibile. 

Il radiatore a nido d'ape apre la strada a motori più efficienti 

Una delle invenzioni sensazionali di questa prima Mercedes, rimaste fino ad oggi praticamente invariate nella sostanza, è rappresentata dal radiatore a nido d'ape, una versione decisamente migliorata del radiatore a tubetti che nel 1897 per la prima volta ha consentito un sistema di raffreddamento chiuso, segnando una vera e propria pietra miliare in questo ambito. 

La sezione di passaggio più ampia dei tubi quadrangolari e la fessura più stretta tra i tubi consentono un'azione di raffreddamento notevolmente maggiore, mentre il volume dell'acqua di raffreddamento, rispetto al radiatore a tubetti, si riduce della metà. Durante la marcia lenta, un piccolo ventilatore coadiuva l'effetto refrigerante. I problemi di raffreddamento, che allora rappresentavano una notevole limitazione nello sviluppo di motori più efficienti, grazie a questa invenzione appartengono finalmente al passato. 

La dimostrazione di quali progressi siano legati all'introduzione del sistema di raffreddamento chiuso è fornita dall'esempio di uno dei primi viaggi su lunghi tragitti: nel luglio del 1894, l'industriale boemo Theodor von Liebig intraprende con la sua Benz Victoria un viaggio di 939 chilometri da Reichenberg in Boemia, passando per Mannheim, fino a Gondorf sulla Mosa. La sua ‘Benz Motorwagen’ consuma circa 20 litri di benzina per 100 chilometri, ma al tempo stesso anche 150 litri di acqua di raffreddamento che deve essere continuamente rabboccata. Questo elevato consumo di acqua è determinato dal fatto che il sistema di raffreddamento aperto, durante la marcia, comporta una notevole evaporazione. 

I sistemi chiusi, al contrario, non hanno fondamentalmente alcun consumo di acqua. La Daimler Phönix-Wagen del 1898, dotata di radiatore a tubetti, ha un volume d'acqua di raffreddamento pari a 18 litri, mentre il radiatore a nido d'ape, notevolmente più efficiente, si accontenta di soli 9 litri, risparmiando al tempo stesso 9 chilogrammi di peso.

‘Downzising’: una ricetta di successo già nel 1911

Parallelamente alla crescente industrializzazione dell'automobile, Mercedes-Benz sviluppa ulteriormente la tecnica motoristica. Da un concorso costruttivo interno nella ditta Benz nasce il Tipo 8/18 PS, presentato dall'azienda nel 1911. Si tratta di un primo esempio di una forma di incremento dell'efficienza, oggi definita con il termine ‘downsizing’: in confronto alla Benz 18 PS di uguale potenza del 1905, il nuovo quattro cilindri ha una cilindrata ridotta di quasi il 40%. Di conseguenza, il Tipo 8/18 PS non soltanto risulta più parsimonioso, ma rientra anche in una categoria fiscale nettamente più favorevole, dato che la tassa di lusso per le automobili introdotta nel 1906 viene applicata in base alla cilindrata. 

La categoria fiscale di un'automobile, a quei tempi, viene espressa prevalentemente nella denominazione del modello. Nei primi anni del XX secolo, le autovetture vengono battezzate semplicemente in base alla loro potenza. Tuttavia, a partire dal 1909 a questa indicazione viene anteposta un'altra cifra, i cosiddetti ‘cavalli fiscali’, che indicano la fascia di tassazione riferita alla cilindrata. Un cavallo fiscale corrisponde ad una cilindrata di 262 cm³. La Benz 8/18 PS, di conseguenza, ha una potenza di 18 CV e 8 cavalli fiscali, vale a dire una cilindrata di circa 2.100 cm³.

La vettura speciale da turismo costruita da Benz per la competizione automobilistica ‘Prinz-Heinrich-Fahrt’ del 1910 punta sulla tecnica delle quattro valvole come procedimento per aumentare la potenza e l'efficienza. Due valvole di aspirazione e di scarico rispettivamente per ogni cilindro aumentano il passaggio di gas. Il maggiore grado di riempimento dei cilindri consente un incremento della potenza, come pure un utilizzo più efficiente del carburante.

1921: migliore riempimento dei cilindri e maggiore potenza grazie al compressore

Nel 1921 Mercedes-Benz presenta già i primi veicoli di serie nei quali, attraverso la sovralimentazione a compressore, si è ottenuto un sensibile aumento dei livelli di potenza ed efficienza. Un compressore azionato dal motore comprime la miscela di aria e benzina nei cilindri, in modo tale da consentirne un migliore riempimento e quindi generare una maggiore potenza. Originariamente introdotta nei modelli più compatti, la tecnica a compressore negli anni Venti e Trenta diventa per Mercedes-Benz una tecnologia chiave adottata soprattutto sulle auto di lusso, da corsa e sportive. Dal 1995 in poi, Mercedes-Benz torna nuovamente ad utilizzare i motori a compressore: la sovralimentazione dei motori di cilindrata più piccola permette infatti di raggiungere il potenziale desiderato riducendo i livelli di consumi ed emissioni. Oggi, Mercedes-Benz punta ulteriormente sulla sovralimentazione mediante turbocompressore a 
gas di scarico, che in abbinamento all'iniezione diretta di benzina permette un'efficienza ancora superiore.

Anche l'iniezione di benzina è una tecnologia mirata ad incrementare potenza ed efficienza che Mercedes-Benz ha sviluppato e introdotto nella produzione in serie. Come la tecnica a compressore, anche l'iniezione di benzina affonda le sue radici nella progettazione di motori aeronautici. In questo ambito, l'obiettivo prioritario è innanzi tutto l'aumento della potenza, il quale, come nella tecnica a compressore, deve compensare le perdita di potenza in proporzioni maggiori. 

Nel 1936, il motore aeronautico V12 DB 601 progettato da Mercedes-Benz diventa il primo propulsore prodotto in serie al mondo con iniezione di benzina, ovvero in cui il carburante viene iniettato direttamente nei cilindri. All'inizio degli anni Cinquanta, la Casa di Stoccarda sviluppa questa innovativa tecnologia, rendendola matura per la produzione in serie di motori automobilistici. Nel 1954, questa tecnica viene adottata sia sul modello sportivo ad alte prestazioni 300 SL che a bordo della nuova vettura di Formula 1 W 196. In entrambi i casi, l'obiettivo primario è l'incremento della potenza, ma la maggiore efficienza 
che ne consegue si rivela comunque un gradito effetto collaterale.

300 SL del 1954: la prima auto di serie ad iniezione diretta di benzina

La leggendaria 300 SL ‘Ali di gabbiano’ Mercedes-Benz del 1954 è la prima auto di serie al mondo con motore a ciclo Otto a quattro tempi ad adottare l'iniezione diretta di benzina. Nonostante la cilindrata relativamente più piccola, questa tecnologia consente una potenza elevata a fronte di consumi contenuti. Oggi, attraverso la sistematica introduzione dell'iniezione diretta unita alla riduzione della cilindrata, alla sovralimentazione con turbocompressore e alla tecnologia di start/stop del motore, Mercedes-Benz ha raggiunto ulteriori eccellenti traguardi in termini di potenza, coppia, consumi ed emissioni.

A partire dal 1957, al posto dell'iniezione diretta, la Casa di Stoccarda preferisce quella indiretta, in cui la benzina non viene immessa direttamente nei cilindri, bensì nel collettore di aspirazione. Questa variante, a quel tempo, risulta più idonea per la produzione in grande serie e dopo l'introduzione sul tipo 300 (W 189) del 1957 trova progressivamente applicazione in tutte le Serie di modelli. Inizialmente riservata alle vetture del segmento superiore e ai modelli SL, nel 1968 viene adottata dal tipo 250 CE (W 114), il modello di punta della nuova gamma di Coupé ‘Barra Otto’. Un'altra novità è la regolazione elettronica che assicura minori consumi ed emissioni di scarico, e che fino al 1972 sostituisce la precedente versione a regolazione meccanica. 

Nel 1980, Mercedes-Benz lancia sul mercato il suo primo quattro cilindri con iniezione di benzina, un motore da 2,3 litri totalmente di nuova concezione che sostituisce i precedenti motori a carburatore montati sulle berline, i Coupé e le station wagon della Serie 123. Nonostante un incremento della potenza del 25%, 
i nuovi modelli si rivelano più parsimoniosi nei consumi del 10% circa rispetto ai loro predecessori. 

Consumi ridotti e migliore qualità dei gas di scarico

Oltre all'ulteriore riduzione dei consumi di carburante, il continuo calo delle emissioni di scarico, già a partire dalla metà degli anni Sessanta, rappresenta uno dei principali obiettivi ambientali di Mercedes-Benz. In questo ambito, l'azienda pone da sempre al centro delle sue attività di sviluppo l'obiettivo di prevenire le emissioni, attraverso una combustione del carburante nel motore 
il più possibile priva di residui e pulita. 

Gli accorgimenti interni al motore mirati a questo obiettivo si possono abbinare, per ottenere la migliore riduzione possibile delle emissioni, ad un sistema di post-trattamento dei gas di scarico. A partire dalla fine degli anni Sessanta, Mercedes-Benz lavora intensamente soprattutto alla depurazione catalitica dei gas di scarico dei motori a benzina. Le sperimentazioni confluiscono nel 1985 nella presentazione di una gamma di modelli in cui tutte le vetture Mercedes-Benz a benzina sono anche equipaggiate con un catalizzatore regolato a tre vie. 
A partire dal 1986 questo sistema di depurazione dei gas di scarico, considerato il migliore dell'epoca, entra a far parte della dotazione di serie di tutte le autovetture Mercedes-Benz con motorizzazione a benzina. 

Dal 1990 in poi: iniezione di benzina per tutti i modelli Mercedes

La depurazione catalitica dei gas di scarico, destinata negli anni a venire ad essere continuamente perfezionata per poter rispettare valori limite sempre più bassi, alla fine induce la Casa di Stoccarda ad abolire anche i modelli con motore a carburazione. Benché nel 1985 i modelli a carburatore della classe compatta e media vengano ancora equipaggiati con un carburatore a gestione elettronica che consente l'interazione con il sistema di depurazione dei gas di scarico regolato, cinque anni dopo la produzione di questi modelli viene interrotta. Di conseguenza, la gamma di vetture Mercedes-Benz con motore a ciclo Otto, 
dalla metà del 1990, comprende soltanto modelli ad iniezione di benzina.

Alla metà del 2002, Mercedes-Benz introduce una nuova generazione di motori a quattro cilindri che sotto il termine di ‘sistema TWINPULSE’ raggruppa una serie di diverse tecnologie per incrementare l'efficienza: sovralimentazione a compressore, tecnica delle quattro valvole, iniezione di benzina gestita da microprocessore e alberi a camme a geometria variabile. La versione tecnologicamente più sofisticata del motore TWINPULSE non è equipaggiata con il consueto sistema di iniezione indiretta o nel condotto di aspirazione, bensì punta sull'iniezione diretta di benzina sotto la sigla CGI (charged stratified gasoline injection). Questa combinazione permette un consumo di carburante particolarmente basso abbinato ad emissioni di scarico ridotte.

Notevole riduzione dei consumi nonostante l'incremento di potenza

Nel 2006, Mercedes-Benz presenta in anteprima mondiale l'iniezione diretta piezoelettrica con sistema di combustione a getto guidato: nonostante i suoi 20 CV in più di potenza, il V6 della CLS 350 CGI consuma il 10% in meno di benzina. 

Inoltre, per aumentare l'efficienza, Mercedes-Benz segue il principio del downsizing: con questa tecnica vengono utilizzati motori più compatti, riducendo la cilindrata o il numero di cilindri, che grazie alla sovralimentazione turbo vantano le stesse prestazioni dei propulsori più grandi, ma al tempo stesso consumano meno carburante. Motivo: i motori con una minore cilindrata producono meno perdite per attrito, il che comporta un rendimento maggiore. A parità di potenza, il consumo di carburante e quindi anche il volume di emissioni si riducono del 15-20%. 

Nell'autunno del 2009, i nuovi motori a quattro cilindri turbo ad iniezione diretta di benzina nella Classe E ottengono significativi risparmi sui consumi, a parità di potenza, rispetto ai motori a sei cilindri dei modelli precedenti. 

BlueDIRECT: un nuovo parametro di riferimento in termini di efficienza

A maggio 2010, la Casa di Stoccarda ha posto un'altra nuova pietra miliare nel campo dell'efficienza motoristica: grazie ad ulteriori innovazioni come l'iniezione diretta di ultima generazione, il comando valvole integralmente variabile, un nuovo processo di combustione e l'accensione multipla (Multi Spark Ignition), i nuovi motori V6 e V8 BlueDIRECT consumano fino al 24% in meno rispetto ai rispettivi predecessori, a fronte di valori di potenza e di coppia più elevati. Ulteriori potenzialità di risparmio si potranno ottenere in futuro grazie a processi di combustione a carica stratificata ottimizzati per ridurre i consumi, alla riduzione delle resistenze per attrito interne al motore e ad un minore assorbimento di potenza da parte dei gruppi ausiliari.

Il concetto motoristico modulare della Casa di Stoccarda permette la massima flessibilità nelle configurazioni di cilindri, cilindrate e prestazioni, sia nelle versioni come motore aspirato che con sovralimentazione turbo, come pure ampie possibilità di combinazioni secondo necessità con sistemi a trazione integrale o ibrida.

Motori diesel Mercedes-Benz: parsimoniosi e sempre più puliti

Mercedes-Benz è il pioniere del motore diesel per autotrazione, sia nel ramo dei veicoli commerciali che nel settore auto. Dai suoi esordi fino agli anni Settanta, il diesel è considerato un modello di efficienza, longevità ed affidabilità, ma anche sinonimo di lentezza. Negli anni successivi, alcune innovazioni rivoluzionarie hanno trasformato il motore diesel in un miracolo di brillantezza e potenza. Tra le pietre miliari lungo la strada che ha portato a questo traguardo figurano la sovralimentazione turbo, la gestione elettronica e l'iniezione diretta common rail. 

Mercedes-Benz partecipa intensamente allo sviluppo e all'introduzione di tutte queste tecniche nella produzione in grande serie e, proprio per questo motivo, è riuscita a rendere ‘decoroso’ il diesel anche per i modelli lussuosi, eleganti e sportivi. 

La gamma di motori diesel Mercedes-Benz offre in ogni segmento alternative potenti e brillanti per chi ama una guida dinamica, ma al tempo stesso desidera contenere i consumi e le emissioni. La possibilità di utilizzare il motore diesel per i veicoli stradali rientra fra le più importanti pietre miliari dello sviluppo automobilistico. All'inizio del XX secolo, dopo aver superato lo stadio di prototipo ed essere entrato in produzione, per molti anni il diesel viene utilizzato solo come motore stazionario o per la propulsione di navi o veicoli ferroviari. 

Solo nel 1920 si riesce ad applicarlo ad un veicolo stradale, dopo che l'ingegnere motoristico Prosper L’Orange alla Benz & Cie. ne ha sviluppato le basi tecniche con l'iniezione a precamera. Il primo utilizzo del diesel per autoveicoli avviene nel 1923 in un aratro a motore Benz-Sendling. Dopo la riuscita sperimentazione di questo diesel a due cilindri, il consiglio direttivo della Benz decide nell'aprile del 1923 la produzione in serie di un propulsore a quattro cilindri con iniezione a precamera. Nel settembre del 1923 si riesce a compiere il primo giro di prova di un autocarro Benz da 5 tonnellate, equipaggiato con questo motore. Nel febbraio del 1924, il primo autocarro diesel al mondo viene presentato al Salone dell'Automobile di Amsterdam, e nel settembre dello stesso anno ha luogo la consegna del primo esemplare ad un Cliente: si tratta della società Robert Bosch GmbH, la stessa che ha anche progettato la pompa di iniezione.

Mercedes Benz 260 D: arriva anche la prima auto diesel ‘scoperta’
All'inizio degli anni Trenta, Mercedes-Benz lavora alla progettazione di un motore diesel più compatto, perfezionandolo per l'uso sulle autovetture. Nel 1936 arriva il risultato: la Mercedes-Benz 260 D è la prima auto di serie con motore diesel. Debutta nel febbraio 1936, nell'anno in cui si celebrano i ‘Cinquant'anni dell'industria automobilistica’ al Salone Internazionale dell'Automobile e del Motociclo di Berlino.

Nella versione Cabrio che va a completare la gamma di modelli nell'autunno del 1936, la Mercedes-Benz 260 D rappresenta anche la prima auto diesel ‘scoperta’ al mondo e quindi un trendsetter che precorre i tempi di decenni. Oggi sarebbe inimmaginabile poter fare a meno dei silenziosi, brillanti e al tempo stesso efficienti motori CDI della Classe E Cabrio.

Successivamente, Mercedes-Benz pone ulteriori pietre miliari nello sviluppo dei motori ad autoaccensione. Numerose innovazioni tecnologiche consentono di ottenere più potenza e coppia a fronte di minori consumi ed emissioni. Già la 260 D nel 1936 consuma circa quattro litri ogni 100 chilometri in meno del suo corrispondente a benzina del tipo 230. Oggi un'auto diesel, in riferimento alla 

sua potenza, richiede una quantità di carburante fino a dieci volte inferiore rispetto al 1936.

Nel 1949, con la 170 D, la Casa di Stoccarda continua a scrivere la storia di successi delle auto diesel: la prima vettura a gasolio del dopoguerra consente infatti a questo concetto motoristico relativamente giovane di affermarsi definitivamente. Nel 1963, Mercedes-Benz offre con la 190 D per la prima volta un cambio automatico anche per le auto diesel, sottolineando nuovamente la sua volontà di offrire sempre il meglio ai Clienti e di soddisfare le loro crescenti richieste ed esigenze. 

Mezzo milione di motori diesel prodotti fino al 1965

La crescente offerta di equipaggiamenti, come pure la leggendaria inossidabilità di questi modelli, mettono le ali ai dati sulle vendite: nel 1965, dalla catena di montaggio esce l'auto diesel Mercedes-Benz N° 500.000. E nel 1971 si arriva già al traguardo della milionesima vettura diesel Mercedes-Benz dalla ripresa della produzione automobilistica dopo la Seconda Guerra Mondiale.

Negli anni Settanta il diesel diventa sportivo, almeno secondo le sue possibilità: con la 240 D 3.0, Mercedes-Benz presenta nel 1974 la prima auto a cinque cilindri e la motorizzazione diesel di serie fino a quel momento più potente al mondo: tre litri di cilindrata, 59 kW (80 CV) e 175 Nm di coppia stabiliscono un nuovo modello di riferimento. Il propulsore aiuta il noto giornalista tedesco specializzato in motori Fritz B. Busch nel 1975 ad ottenere eccellenti risultati sportivi: a bordo della sua ‘Dieselstar’ Busch stabilisce infatti il record mondiale di velocità di 253,705 km/h. La vettura da record è spinta da una versione sovralimentata del diesel a cinque cilindri Mercedes-Benz con una potenza di 138 kW (187 CV) e una coppia massima di 360 Nm.

Dopo questi successi, la fabbrica non conosce tregua: il cinque cilindri abbinato ad un turbocompressore e quindi con una potenza incrementata a 140 kW (190 CV) viene montato sulla leggendaria vettura sperimentale C 111 e nel giugno del 1976 utilizzato per un tentativo di record sul circuito di Nardò, in Italia meridionale. Durante la prova della durata di 64 ore, la C 111 II-D stabilisce complessivamente 16 record internazionali su diverse distanze e con vari tempi. Quelli su 5.000 miglia, 10.000 km e 10.000 miglia sono anche record mondiali, indipendentemente da qualsiasi limitazione di cilindrata. Le velocità medie sulle diverse distanze si attestano tutte su oltre 250 km/h.

Ma con questo le potenzialità del turbodiesel non si sono ancora esaurite: solo due anni dopo, il motore raggiunge un livello di potenza pari a 169 kW (230 CV), e in abbinamento ad una carrozzeria totalmente di nuova concezione, ottimizzata dal punto di vista aerodinamico, nell'aprile del 1978 viene stabilito un nuovo record a Nardò. Durante questa prova della durata di dodici ore, la C 111-III raggiunge velocità medie superiori a 320 km/h, e tutto ciò con un consumo di carburante pari a soli 16 litri per 100 km.

1978: il turbocompressore fa correre il diesel

Il nuovo tentativo di record arriva puntualmente per il lancio della Mercedes-Benz 300 SD Turbodiesel a maggio 1978. La prima vettura di serie con un diesel sovralimentato, e contemporaneamente la prima auto del segmento superiore con motorizzazione diesel, rappresenta un'ulteriore pietra miliare dello sviluppo automobilistico. La 300 SD Turbodiesel eroga una potenza di 85 kW (115 CV) 
e arriva solo sul mercato statunitense. 

In questo mercato, particolarmente importante per Mercedes-Benz soprattutto nel segmento superiore, il modello ha il compito di abbassare il cosiddetto ‘consumo di flotta’, ovvero il consumo medio di tutti i veicoli commercializzati da una Casa automobilistica negli Stati Uniti, evitando così una penale. 

Le prestazioni della vettura, con un picco massimo di 165 km/h, sono più che adeguate per i limiti di velocità statunitensi. Il consumo di 10,6 litri per 100 chilometri risulta inferiore di circa il 30% rispetto ai motori a benzina disponibili in alternativa, dimostrando uno dei grandi vantaggi del turbodiesel 
in confronto al motore aspirato: sviluppare una potenza maggiore del 40% circa senza consumare di più. Sulla stessa base della 300 SD Turbodiesel, Mercedes-Benz offre negli USA già dal 1977 il modello 300 CD, una versione diesel del Coupé del segmento medio superiore. Entrambi i modelli riscuotono negli Stati Uniti un grande successo di vendite. In Germania, nello stesso periodo, una Classe S berlina o un Coupé con motore diesel non sono ancora immaginabili. 

1983: la capsula insonorizzante trasforma la 190 D in un ‘diesel silenzioso’ 

Nel segmento delle compatte Mercedes-Benz (Serie 201) si celebra un'altra novità in anteprima mondiale: nella 190 D del 1983, il motore a quattro cilindri da 2,0 litri con 72 CV di potenza entra nella storia del marchio come il ‘diesel silenzioso’, ovvero completamente incapsulato. Grazie a questo accorgimento, i livelli di emissioni acustiche prodotte dal motore si abbassano di circa la metà. Tutto questo torna a vantaggio sia dei passeggeri che dell'ambiente, e in ogni caso il ‘diesel silenzioso’ risulta più rilassante. Nella Serie 124 lanciata alla fine del 1984 come ‘classe media Mercedes’ viene adottata la nuova generazione 
di motori diesel nelle versioni a quattro, cinque e sei cilindri, con o senza sovralimentazione. La versione più potente, il sei cilindri sovralimentato della 300 D Turbodiesel, raggiunge un livello di potenza di ben 105 kW (143 CV).

1984: la prima auto di serie con filtro antiparticolato diesel

Nel 1984, con i modelli Turbodiesel 300 D, 300 TD, 300 CD e 300 SD, Mercedes-Benz lancia sul mercato anche le prime auto di serie con filtro antiparticolato. 
I diesel puliti con la prima generazione di filtri antiparticolato vengono inizialmente offerti in California e in altri dieci Stati americani occidentali, molti anni prima che il dibattito sui danni alla salute derivanti dal particolato si espandesse a macchia d'olio. 

Anche in Europa Mercedes-Benz rende il diesel più pulito ancora prima che il legislatore lo richieda: grazie all'iniezione obliqua, nel 1989 la potenza aumenta, mentre le emissioni di particolato di fuliggine scendono del 40%. In  questo modo è possibile perfino rispettare la severa normativa antinquinamento statunitense. Nell'anno successivo, tutte le auto diesel Mercedes-Benz vengono offerte con sistema di ricircolo dei gas di scarico e catalizzatore diesel, inizialmente a richiesta, e a partire dal 1993 di serie.

Nel 1993, anche la tecnica delle quattro valvole celebra la sua première mondiale sui motori diesel delle vetture Classe C e Classe E Mercedes-Benz. Nel 1995 viene lanciata la prima auto diesel Mercedes-Benz ad iniezione diretta con il modello E 290 Turbodiesel. Entrambe le tecnologie concorrono a ridurre i consumi di carburante e le emissioni, incrementando al tempo stesso i livelli 
di potenza e di coppia: una tendenza che il marchio porta avanti in maniera sistematica. 

Il sistema ‘common rail ‘ innalza la coppia verso nuove vette

Un altro fondamentale capitolo della storia dei motori diesel viene aperto da Mercedes-Benz nel 1997 con l'avveniristica tecnologia CDI. La combinazione tra il nuovo sistema di iniezione diretta ad alta pressione common rail (abbreviato CDI) e la tecnica delle quattro valvole consente di aumentare la potenza del 30% e la coppia del 100%, riducendo contemporaneamente consumi ed emissioni. A tutto ciò si aggiungono una rumorosità di combustione notevolmente attenuata e una fluidità di marcia esemplare, finora sconosciuta. Questo nuovo principio di iniezione diventa un nuovo standard dell'intera industria automobilistica. Al mondo non esiste di meglio.

La tecnologia CDI rende il diesel ‘presentabile’ nel segmento delle auto di lusso

La tecnologia CDI rende il diesel ‘presentabile’ per i nuovi mercati e i target più esigenti anche nel segmento superiore. Nel suo anno di apparizione, il 2000, la S 400 CDI con motore V8 è l'auto diesel più potente al mondo con i suoi 184 kW (250 CV) e una coppia di 560 Nm.

Anche il particolato di fuliggine viene messo all'angolo: la Mercedes-Benz è la prima Casa automobilistica al mondo ad offrire, a partire dal 2003, l'abbinamento tra filtro antiparticolato diesel e categoria di emissioni Euro 4. Dal 2005 in poi, la Casa di Stoccarda fornisce tutte le sue auto diesel equipaggiate di serie con il filtro esente da manutenzione, in grado abbattere le emissioni di particolato anche del 95%. La longevità e l'affidabilità del filtro antiparticolato diesel, come pure le prestazioni e l'efficienza della tecnologia CDI anche in condizioni estreme, è dimostrata efficacemente da Mercedes-Benz nel periodo aprile/maggio 2005: durante una corsa ad alta velocità nella città texana di Laredo, tre vetture di serie del modello E 320 CDI superano, assolutamente senza problemi, una prova da record di 30 giorni su 100.000 miglia (160.000 chilometri). Il dato più spettacolare è la velocità media di 224,8 km/h mantenuta dalle vetture lungo l'intera distanza.

2004: la tecnologia BlueTEC rende il diesel pulito come i motori a benzina

Già nel 2004, al Salone del Veicolo Industriale (IAA) di Hannover, Mercedes-Benz presenta un'ulteriore pietra miliare: la nuova tecnologia BlueTEC con cui autocarri e autobus rispettano in anticipo le normative europee antinquinamento Euro 4 ed Euro 5. Nel 2006, il diesel pulito è disponibile anche nel ramo automobilistico. Il primo modello di serie è la E 320 BlueTEC che debutta ad ottobre 2006 sul mercato statunitense. Nel 2007, con la E 300 BlueTEC, segue la prima auto diesel europea che in termini di qualità di emissioni si attesta sui livelli delle migliori motorizzazioni a benzina. Nel 2008, con i modelli R 320 BlueTEC, ML 320 BlueTEC e GL 320 BlueTEC negli USA compaiono i primi tre SUV diesel al mondo tanto puliti da poter essere immatricolati in tutti e 50 gli Stati federali.

Come concetto modulare per l'efficace riduzione di consumi ed emissioni dei motori diesel, la tecnologia BlueTEC sviluppata da Mercedes-Benz comprende diversi accorgimenti tecnici armonizzati tra loro, volti a ridurre le emissioni grezze internamente al motore e successivamente a trattare in modo efficace i gas di scarico. Tra le misure adottate rientrano gestione elettronica, tecnica delle quattro valvole, iniezione diretta common rail di terza generazione con iniettori piezoelettrici, turbocompressore a geometria variabile e sistema di ricircolo dei gas di scarico. 

Drastica riduzione delle emissioni di ossidi di azoto

Con i catalizzatori ossidanti, le emissioni di monossido di carbonio (CO) e gli idrocarburi incombusti (HC) vengono ridotti al minimo. Il filtro antiparticolato, di serie dall'estate del 2005 su tutte le vetture Mercedes-Benz con motore diesel in numerosi Paesi, riduce le emissioni di particolato a livelli quasi impercettibili. L'ultimo obiettivo è ridurre drasticamente le emissioni di ossidi di azoto, gli unici componenti dei gas di scarico che oggi nei motori diesel, per via del principio stesso di funzionamento, risultano ancora superiori ai valori delle motorizzazioni a benzina. Nella prima generazione di BlueTEC, entrata nella produzione in serie con la E 320 BlueTEC ad ottobre 2006, gli ossidi di azoto vengono ridotti attraverso un robusto catalizzatore ad accumulo di NOX abbinato ad un catalizzatore SCR. 

Per i SUV GL 320 BlueTEC, ML 320 BlueTEC e R 320 BlueTEC, lanciati nel 2008, Mercedes-Benz ha scelto la versione della tecnologia BlueTEC già adottata nel settore dei veicoli industriali, adeguandola alle autovetture. In questo caso l'additivo AdBlue, un'innocua soluzione acquosa di urea, viene iniettato nel flusso dei gas di scarico. Da questo processo si libera ammoniaca, la quale a sua volta, nel catalizzatore SCR disposto a valle, trasforma fino all'80% degli ossidi di azoto in innocuo azoto e vapore acqueo.

OM 651: una nuova dimensione del diesel in termini di prestazioni e consumi

Alla fine del 2008, Mercedes-Benz presenta una generazione di motori diesel a quattro cilindri totalmente di nuova concezione, denominata OM 651. I nuovi motori superano tutti i migliori risultati del loro segmento in termini di potenza, coppia, emissioni di scarico e bassi consumi. Nella sua versione più potente su tre livelli, il quattro cilindri da 2,2 litri offre circa il 20% in più di potenza e il 25% in più di coppia rispetto ad un motore diesel a sei cilindri paragonabile con 
una cilindrata di tre litri. Ciò nonostante, al suo debutto la C 250 CDI BlueEFFICIENCY consuma soltanto 5,2 litri di gasolio per 100 chilometri, 
mentre le emissioni di CO2 scendono a 138 g/km.

Il nuovo motore diesel a quattro cilindri viene utilizzato in diverse Serie di modelli Mercedes-Benz con diversi livelli di potenza, registrando consumi eccellenti. Il propulsore può essere montato sia longitudinalmente che in senso trasversale, ed è idoneo anche per la trazione integrale. Naturalmente, questo diesel si può anche integrare con l'innovativa tecnologia BlueTEC sviluppata da Mercedes-Benz e inoltre, come parsimonioso motore a combustione interna, è previsto sui veicoli BlueTEC HYBRID.

DIESOTTO: il meglio di due mondi

Le migliori caratteristiche dei motori diesel e benzina vengono coniugate da un nuovo concept Mercedes-Benz: DIESOTTO, il futuro del motore a combustione interna. Potente e brillante come un V6 a benzina, robusto e parsimonioso 
come un diesel moderno, e al tempo stesso estremamente pulito: sono questi i vantaggi specifici dei diversi tipi di motore che Mercedes-Benz ha riunito nell'avveniristico sistema di propulsione DIESOTTO, creando così le basi fondamentali per il futuro del motore a combustione interna. Presentato all'IAA 2007 a bordo della spettacolare vettura sperimentale F 700, tra l'altro questo ‘salto quantico’ tecnologico è già stato premiato con il riconoscimento ambientale ‘Environment Grand Prize ‘, rinomato a livello internazionale. L'innovativo pacchetto tecnologico del motore DIESOTTO comprende fra l'altro iniezione diretta, sovralimentazione con turbocompressore e compressione variabile. Il fulcro dell'innovazione è rappresentato dalla combustione per accensione multipla controllata, un processo di combustione altamente efficiente analogo a quello dei motori diesel. Il risultato è un quattro cilindri con solo 1,8 litri di cilindrata che coniuga i punti di forza dei motori a benzina a basse emissioni con la parsimonia nei consumi del diesel.

La potenza di 175 kW (238 CV), coadiuvata da un modulo ibrido da 15 kW (20 CV), e la coppia massima di 400 Nm vanno di pari passo, nella vettura sperimentale F 700, con un consumo combinato di soli 5,3 litri di benzina per 100 chilometri. Ciò equivale ad un livello di emissioni di CO2 pari a 127 grammi per chilometro. Questi valori vengono raggiunti da un'automobile di prestigio riccamente accessoriata, con le dimensioni di un'attuale Classe S. A tutto ciò si aggiunge, come ulteriore vantaggio, le minime emissioni di ossido di azoto dovute alla combustione omogenea a temperature di reazione ridotte. L'ulteriore trattamento dei gas di scarico, sul motore DIESOTTO, è affidato ad un catalizzatore a tre vie. Nei suoi attuali modelli Mercedes-Benz adotta già vari componenti di questa tecnologia, come l'iniezione diretta di benzina. Altri accorgimenti di questo tipo verranno successivamente introdotti anche nei motori di serie, fino a realizzare una soluzione completa.

Carburanti alternativi: una lunga carriera con alti e bassi

Prima che alla fine del XIX secolo il motore a combustione interna con carburanti liquidi intraprenda la sua marcia trionfale in campo automobilistico, gli inventori sperimentano anche diverse alternative, sia liquide, che gassose o solide. 

L'alcool (o spirito) ad esempio, prodotto da materiali vegetali, è un carburante alternativo a quel tempo considerato molto seriamente. Intorno alla fine del secolo, Daimler realizza per esempio un motore a combustione interna per la propulsione di barche in due versioni, ‑ con alimentazione a benzina o ad alcool. La seconda versione in effetti funziona anche a benzina, e solo a motore caldo si passa allo spirito. Nel 1905, l'esercito tedesco acquista dalla Daimler-Motoren-Gesellschaft un autocarro, il cui motore consente l'alimentazione con una miscela di alcool e benzina.

Alla fine, i carburanti derivati da oli minerali si affermano per quasi tutti i veicoli d'uso quotidiano. Tuttavia, la strada nei confronti di altri combustibili rimane aperta, in quanto presto si riconosce la dipendenza da riserve di oli minerali a rischio di esaurimento o non sempre disponibili. Ad esempio la Germania, prima e durante la Seconda Guerra Mondiale, è costretta a ricorrere ai carburanti alternativi a causa della mancanza di materie prime e restrizioni commerciali. 
In questi anni, il carburatore a legna vive un periodo di fioritura proprio come sistema di propulsione alternativo. 

Il generatore progettato dal francese Georges Imbert viene alimentato a legna. Con questo processo, alle alte temperature si produce il carbone, che con il vapore acqueo forma il cosiddetto ‘gas generatore’. Questo è il vero e proprio combustibile che viene bruciato nel motore analogamente alla benzina o al gasolio. A seconda del sistema, i generatori a gas possono anche essere alimentati a torba, carbone o coke. L'autonomia dei veicoli con carburatore a legna è limitata: va da 50 a 150 chilometri per ogni carica del generatore. 
Inoltre, la potenza del motore è più bassa e l'uso dei veicoli scomodo: dopo 20‑30 chilometri il guidatore deve scaricare i residui della combustione. Nonostante questi svantaggi, il carburatore a gas viene utilizzato spesso, 
poiché durante la guerra e nel dopoguerra le alternative scarseggiano.

Il gas metano come alternativa ecocompatibile

Negli anni Sessanta, la consapevolezza dei rischi delle emissioni inquinanti e 
la loro limitazione soprattutto negli USA diventa un importante tema di discussione. Per questo motivo, anche i carburanti entrano nel mirino di ricercatori e inventori, poiché il combustibile prescelto può influire notevolmente sulle emissioni di scarico. Di conseguenza, all'inizio degli anni Settanta Mercedes-Benz inizia a sviluppare e provare veicoli sperimentali per l'utilizzo 
di carburanti alternativi come gas metano, vari tipi di alcool e idrogeno.

1971: il primo autobus sperimentale a gas Mercedes-Benz 

Nel 1971, la Casa di Stoccarda presenta l'autobus sperimentale a gas OG 305, 
il cui motore sei cilindri alloggiato orizzontalmente non è alimentato a gasolio, bensì con gas metano a basso costo. La trazione a gas si rivela una valida alternativa ai tradizionali sistemi di propulsione, sia dal punto di vista economico che ecologico. In confronto ai carburanti convenzionali come benzina o gasolio, i vantaggi risiedono in un ridotto contenuto di carbonio e in una combustione a basse emissioni. Inoltre, il motore a gas funziona in modo particolarmente silenzioso e produce meno CO2 rispetto ai diesel.

Nel 1994 debutta il Mercedes-Benz O 405 GNG come primo autobus urbano a pianale ribassato europeo alimentato a gas. Due anni dopo, anche i veicoli commerciali e le auto possono viaggiare a gas: Mercedes-Benz offre i modelli di vetture C 230 (Serie 202) ed E 230 (Serie 210) con Natural Gas Technology (NGT) a richiesta per la trazione bivalente a benzina e gas. Al Salone IAA del 2003, la Casa di Stoccarda presenta finalmente la E 200 NGT basata sulla motorizzazione E 200 KOMPRESSOR, che diventa la berlina di serie più potente con trazione ecologica a gas. Essendo predisposto anche per l'alimentazione bivalente, il modello può viaggiare sia a gas che a benzina. Con la B 170 NGT BlueEFFICIENCY, nel 2008 debutta anche un modello compatto equipaggiato con trazione a gas bivalente.

Il rinascimento dei carburanti rinnovabili dal 1970

Anche l'utilizzo dei carburanti a base di alcool alla Mercedes-Benz viene nuovamente sottoposto ad intensivi studi a partire dagli anni  ‘70, sette decenni dopo che il ‘motore a spirito’ aveva giocato un suo ruolo. Nel 1974, l'azienda presenta un veicolo sperimentale basato sul modello 450 SL con alimentazione a metanolo. L'elevato calore di evaporazione del metanolo determina il raffreddamento della miscela aspirata e quindi un migliore riempimento dei cilindri. Inoltre, le temperature più basse nella camera di combustione riducono notevolmente la formazione di ossidi di azoto: nel complesso, il comportamento delle emissioni è estremamente positivo, e al tempo stesso si calcola un incremento della potenza del 20% nella modalità a metanolo. Dato che il potere calorifico del metanolo in confronto alla benzina corrisponde a solo la metà, tuttavia è necessario immettere nel motore una quantità doppia di carburante. E quindi, per la stessa autonomia, l'auto ha bisogno di un serbatoio due volte più grande. Nonostante questi svantaggi, Mercedes-Benz porta avanti in modo sistematico la sperimentazione di carburanti a base di alcool.

Nel 1979, a Berlino viene avviata una sperimentazione su vasta scala nell'ambito del progetto ‘Propulsori alternativi’ indetto dal Ministero Federale per la Ricerca e la Tecnologia, al quale partecipano anche 80 veicoli sperimentali Mercedes-Benz alimentati con carburanti a base di alcool. Nell'autunno dello stesso anno, 
i veicoli commerciali del tipo 208, alimentati con M 15 (85 % Super, 15 % metanolo) iniziano la sperimentazione, mentre le auto sperimentali predisposte per l'alimentazione con metanolo o etanolo puro vengono utilizzate nell'anno successivo.

Nel 1990, Mercedes-Benz presenta al Salone dell'Automobile di Ginevra un prototipo 300 E-24 per l'alimentazione mista variabile a metanolo e benzina, il cui sistema di gestione del motore si adegua automaticamente al rapporto di miscelazione dei componenti del carburante. Un anno dopo, nello stesso luogo debutta un veicolo sperimentale ‘Flexible Fuel’ basato sulla 300 SE (Serie 140), con un sistema di gestione del motore predisposto per una miscela variabile di benzina e metanolo, dove la percentuale di quest'ultimo può arrivare fino all'85 %.

Lavoro pionieristico nella propulsione a idrogeno

Anche nella sperimentazione dei sistemi a idrogeno, Mercedes-Benz ha svolto fin dall'inizio un lavoro decisamente pionieristico. Nel 1975, il marchio presenta per la prima volta un veicolo sperimentale con trazione a idrogeno, basato sul minibus L 307. L'idrogeno che alimenta un motore a benzina modificato viene accumulato in un serbatoio di idruro metallico e trasformato in vapore acqueo. L'immagazzinamento del carburante gassoso rappresenta una grande sfida. I ricercatori della Daimler-Benz decidono, per la prima volta a livello mondiale, di adottare un accumulatore di idruro metallico che può essere visto come la tecnologia chiave del veicolo: non soltanto consente di trasportare l'idrogeno a bordo del veicolo, ma ne ottimizza anche il sistema. Infatti, durante il prelevamento dell'idrogeno, questo serbatoio assorbe gran parte del calore del motore, il quale a sua volta può essere recuperato alla colonnina di rifornimento dell'idrogeno e utilizzato altrimenti.

Nel 1984, a Berlino viene avviato un programma sperimentale con autoveicoli alimentati a idrogeno. Nella sperimentazione pratica confluiscono cinque Mercedes-Benz 280 TE con alimentazione mista a benzina e idrogeno e cinque Transporter del tipo 310 con propulsione a idrogeno puro. Due anni dopo, Mercedes-Benz avvia i test pratici su una vettura sperimentale alimentata a idrogeno puro. Il veicolo si basa sul modello 230 E, il cui motore quattro cilindri da 2,3 litri è stato trasformato dall'iniezione a benzina all'alimentazione a idrogeno.


Dal 1994 in poi Mercedes-Benz inizia lo sviluppo della trazione a celle a combustibile

Con lo sviluppo intensivo e la sperimentazione della trazione a celle a combustibile, dal 1994 in poi Mercedes-Benz punta su uno sfruttamento più efficiente dell'idrogeno. Invece di bruciare questo carburante ricco di energia in un motore a ciclo Otto modificato, la Casa di Stoccarda decide infatti di sfruttarlo nella cella a combustibile per produrre energia elettrica. Un altro campo dello sviluppo di carburanti alternativi è rappresentato dai biocarburanti, prevalentemente CO2-neutrali, in quanto hanno precedentemente prelevato dall'atmosfera l'anidride carbonica che producono durante la combustione. 

Nel 1992 Mercedes‑Benz sostiene una sperimentazione su vasta scala delle imprese di taxi di Friburgo che per un anno fanno rifornimento di biodiesel (metilestere di olio di colza, RME) invece che di gasolio. I biocarburanti di prima generazione, tra i quali rientra il biodiesel, come miscele con i carburanti tradizionali rappresentano un'alternativa valida solo a breve o medio termine, a condizione che vengano evitate ripercussioni negative sulla produzione di generi alimentari. 

Nel 2002, la Casa di Stoccarda prende parte ad un progetto di ricerca con l'azienda di Choren Industries GmbH di Freiberg per la produzione di carburanti di alta qualità derivati da biomasse. I cosiddetti carburanti BTL (Biomass-to-Liquid) assumeranno importanza non appena saranno disponibili su vasta scala industriale. Essi utilizzano le biomasse in modo ottimale, sono esenti da zolfo e idrocarburi aromatici, e non sono in diretta concorrenza con la produzione di generi alimentari e mangimi. Inoltre, si possono adattare in modo eccellente alle esigenze del motore a combustione interna.
Trazione ibrida già dal 1902

I sistemi di propulsione combinati, e in particolare l'abbinamento tra motore elettrico e a combustione interna, rappresentano un'ulteriore alternativa per la mobilità individuale del futuro. I primi motori ibridi sono stati realizzati dalla Casa di Stoccarda già nel 1902. In un veicolo speciale basato sul modello Mercedes-Simplex 28 PS, il motore a benzina aziona tramite un alternatore i motori elettrici sui mozzi delle ruote anteriori. 

Questa avveniristica tecnica di propulsione è stata sviluppata dall'ingegner Ferdinand Porsche, a quell'epoca ancora prevalentemente sconosciuto, presso la ditta ‘Jacob Lohmer & Co.’ di Vienna. Con questo veicolo sportivo, egli vince la corsa di Exelberg vicino Vienna nella categoria ‘Vetture’ e dimostra efficacemente la competitività del primo sistema ibrido seriale al mondo. Nel 1906, Porsche diventa Direttore Tecnico dell'austriaca Daimler-Motoren-Gesellschaft a Wiener Neustadt, dove ben presto rende la trazione ibrida matura per il mercato. Con la denominazione di ‘Mercedes Mixte ‘, a partire dal 1907, la Casa comincia infatti ad offrire autovetture e autobus con propulsore a benzina e motori elettrici ai mozzi delle ruote.

I progressi che vengono ottenuti nello sviluppo del motore a combustione interna e della catena cinematica spingono tuttavia i veicoli a trazione elettrica o ibrida ad occupare poche nicchie di mercato. Il futuro, almeno per molti anni, è dell'automobile a benzina.

Nel 1969, l'autobus ibrido OE 302 segna alla Mercedes-Benz un nuovo inizio nelle attività di ricerca e sviluppo dei motori elettrici. Successivamente, nel centro ricerche della Casa, nascono più di 20 diversi concept e veicoli sperimentali con trazione ibrida, e questo in tutti i segmenti automobilistici, 
fino ad arrivare ai veicoli industriali. Conclusione: i motori ibridi risparmiano fino al 20% di carburante. Test intensivi sottolineano soprattutto le possibilità di risparmio nel traffico urbano, caratterizzato da frequenti frenate e partenze, come pure velocità di marcia ridotte. 

Utilizzo ottimale dei punti di forza di entrambi i motori negli ibridi moderni

In queste condizioni, gli ibridi moderni utilizzano particolarmente bene le sinergie dei diversi gruppi ausiliari: mentre il motore elettrico con la sua 
coppia elevata muove il veicolo da fermo e alle basse velocità, il propulsore a combustione interna lo fa avanzare nella sua fascia di potenza ottimale. Per i picchi di potenza, come ad esempio in fase di accelerazione in autostrada, i due motori collaborano insieme.

In abbinamento ai motori a combustione interna ottimizzati, i moduli ibridi sono in grado di ridurre ulteriormente i consumi e aumentare corrispondentemente la compatibilità ambientale. A tale scopo, Mercedes-Benz ha sviluppato un sistema ibrido modulare che offre numerose possibilità di espansione: i moduli ibridi con diversi livelli di potenza e batterie di capacità adeguata possono essere infatti abbinati a motori a 4 e 6 cilindri a benzina o diesel. 

I tre moduli ibridi previsti allo scopo offrono uno spettro di potenza compreso fra 15 kW (20 CV) e 65 kW (88 CV). Su questa base è possibile realizzare tutte le varianti di trazione ibrida: dal cosiddetto ‘mild hybrid’ che coadiuva il motore a combustione interna in fase di accelerazione e recupera l'energia cinetica in frenata, fino al ‘full hybrid’ che funziona anche in modalità esclusivamente elettrica. Un'altra opzione è rappresentata dal cosiddetto ‘Plug-in Hybrid’, in 
cui la batteria può essere ricaricata alla presa di corrente per aumentare ulteriormente l'autonomia ‘elettrica’ del veicolo. I motori elettrici compatti a forma di disco entrano nella scatola del cambio automatico 7G-TRONIC. Il sistema completo, comprendente anche la nuova e particolarmente potente batteria agli ioni di litio, risulta estremamente leggero e compatto. 

S 400 HYBRID: la prima auto ibrida di serie di un costruttore europeo

Con la S 400 HYBRID, a metà del 2009, Mercedes-Benz lancia sul mercato europeo la sua prima vettura a trazione ibrida. Si tratta del primo veicolo ibrido di una Casa automobilistica europea e del primo modello ibrido al mondo con tecnologia agli ioni di litio. La potenza combinata del propulsore V6 a benzina e del motore elettrico corrisponde a 220 kW (299 CV), mentre la coppia massima combinata è di 385 Nm. La S 400 HYBRID accelera da zero a 100 km/h in 7,2 secondi e raggiunge una velocità massima di 250 chilometri orari (limitata elettronicamente).


Nonostante queste eccellenti prestazioni, il consumo combinato nel nuovo ciclo di marcia europeo (NEDC) si attesta su soli 7,9 litri per 100 chilometri. Questo determina un livello di emissioni di CO2 decisamente basso per questa categoria di veicoli e di potenza, pari ad appena 186 grammi per chilometro. Grazie a tutto ciò, la S 400 HYBRID registra livelli di emissioni notevolmente più bassi rispetto ai limiti prescritti dalle più severe norme antinquinamento in tutto il mondo. Tutti i componenti della trazione ibrida a bordo della S 400 HYBRID pesano 75 chilogrammi; in questo modo è stato possibile mantenere invariate le generose dimensioni dell'abitacolo e la capacità del bagagliaio della Classe S. 

Motore elettrico compatto che raggruppa diverse funzioni

Il motore elettrico compatto raggruppa diverse funzioni, svolgendo i compiti dei tradizionali gruppi ausiliari, ovvero il motorino d’avviamento e l'alternatore, 
ed è dotato della funzione ECO start/stop. Durante la marcia, il modulo ibrido coadiuva il motore a combustione interna con l’aiuto del cosiddetto effetto ‘Boost’ nella fase di accelerazione di maggiore consumo. Durante la decelerazione, il motore elettrico funziona da alternatore e mediante il cosiddetto recupero o processo di rigenerazione converte in elettricità l’energia cinetica prodotta. Quest'ultima viene accumulata nella batteria e riutilizzata al momento della successiva accelerazione.

Le ulteriori possibilità del concetto ibrido modulare Mercedes-Benz sono dimostrate dal diesel ibrido nella Vision E 300 BlueTEC HYBRID. Il suo motore elettrico da 15 kW coadiuva il propulsore diesel a quattro cilindri da 150 kW (204 CV) nelle accelerazioni (effetto ‘Boost’) e consente anche la marcia in modalità esclusivamente elettrica. Con una potenza combinata di 165 kW (224 CV) e una coppia massima di quasi 600 Nm, la E 300 BlueTEC HYBRID consuma solo 4,1 l/100 km. Questo equivale ad emissioni di CO2 pari ad appena 109 g/km. Con questi risultati, la berlina di prestigio confortevole e riccamente motorizzata si distacca notevolmente non soltanto dalle sue dirette concorrenti, ma anche da vetture più compatte con una potenza molto inferiore. 


S 500 Plug-in Hybrid: 30 chilometri di autonomia in modalità elettrica

Con la Vision S 500 Plug-in HYBRID, al Salone IAA del 2009 Mercedes-Benz ha già mostrato la prima ‘auto a tre litri del segmento superiore’. L'utilizzo dell'innovativa trazione ibrida Plug-in, che consente fino a 30 chilometri di autonomia in modalità esclusivamente elettrica, è previsto già per la prossima generazione della Classe S. Il sistema di propulsione consiste di tre componenti principali: un potente V6 a benzina ad iniezione diretta di prossima generazione, un modulo ibrido con una potenza di circa 44 kW (60 CV) e una batteria agli ioni di litio con una capacità di accumulo superiore a 10 kWh.

Grazie all'efficiente propulsore e all'assenza di emissioni di CO2 nella modalità elettrica, la S 500 Plug-in HYBRID registra un consumo certificato di appena 3,2 litri di benzina per 100 chilometri. Da tutto ciò risultano emissioni estremamente contenute di CO2, pari a soli 74 grammi per chilometro. In tal modo, questa vettura sperimentale simile alla produzione in serie dimostra la capacità delle prossime generazioni di Classe S di adattarsi al futuro. Del resto, 
la S 500 Plug-in HYBRID presenta tutte le tipiche caratteristiche della Classe S: massimo comfort, eccellente sicurezza e straordinarie prestazioni. 

F 800 Style con architettura variabile

Un'altra prospettiva concreta sul mondo delle berline di classe superiore del futuro è fornita dalla vettura sperimentale Mercedes-Benz F 800 Style. Questo veicolo dispone della prima architettura variabile al mondo per grandi berline che consente l'installazione di diversi sistemi di propulsione alternativi: la F 800 Style con Plug-in HYBRID è dotata di un sistema di propulsione modificato della S 500 Plug-in HYBRID che funziona in modo ancora più efficiente. In questa maniera, la vettura sperimentale registra un consumo certificato provvisorio di appena 2,9 litri di benzina per 100 chilometri, e di conseguenza emissioni di CO2 pari ai soli 68 grammi per chilometro. 


Trazione elettrica a batteria: la ‘Mercedes Mixte’ indica nuove strade

Agli albori dell'automobile il futuro ovvio predominio del motore a combustione interna non è ancora assicurato: come alternativa si studia anche la trazione elettrica, e in alcuni segmenti perfino la potenza prodotta dal vapore. Questa varietà di sistemi viene presa in considerazione anche dalla Daimler-Motoren-Gesellschaft che già nel 1902 ha equipaggiato una Mercedes-Simplex 28 PS 
con un sistema di trazione ibrida dove il propulsore a benzina, tramite un alternatore, aziona i motori elettrici montati sui mozzi delle ruote anteriori. Questo sistema di propulsione viene avviato alla produzione in serie alla fine del 1906 nell'austriaca Daimler-Motoren-Gesellschaft, che lancia sul mercato questi modelli di autovetture e autobus con la denominazione ‘Mercedes Mixte’.

La gamma di modelli comprende inoltre i veicoli ‘Mercedes Electrique’ a trazione esclusivamente elettrica. Invece del motore a benzina con alternatore, una potente batteria alimenta i motori elettrici sui mozzi delle ruote, installati a seconda del veicolo sulle ruote anteriori o posteriori. La ‘Deutsche Mercedes-Verkaufs-Gesellschaft’ pubblicizza entusiasta la Mercedes Electrique con le seguenti parole: ‘L'auto elettrica per la città più sicura, silenziosa e moderna’, facendo proprio riferimento al contesto di utilizzo urbano. I veicoli elettrici con i motori sui mozzi delle ruote trovano effettivamente numerosi acquirenti soprattutto nelle città. 

Autovetture e veicoli industriali a trazione elettrica

Oltre a diversi modelli di autovetture, la Casa offre anche autocarri, autobus, autoambulanze e soprattutto veicoli antincendio. Nel 1908, con quattro veicoli basati su autotelai ‘Mercedes Electrique’, i Vigili del Fuoco di Berlino mettono in servizio la prima flotta di veicoli antincendio a trazione elettrica della Germania. I vantaggi dei veicoli elettrici consistono nell'immediata capacità di accensione e nei costi relativamente contenuti di esercizio e manutenzione. Infatti, grazie all'impiego di motori elettrici sui mozzi delle ruote, in questi veicoli mancano i componenti meccanici come cambio, frizione o catene di trasmissione. 


Tuttavia, l'energia delle pesanti batterie al piombo si esaurisce rapidamente, limitando l'autonomia dei veicoli. Anche i lunghi tempi di ricarica, in questi esordi dell'industria automobilistica, impediscono ulteriormente a questo sistema di reggere il passo con la concorrenza del motore a combustione interna.

Dal 1960 in poi più di 600 brevetti per la trazione elettrica

Solo alla fine degli anni Sessanta si torna a parlare di auto elettriche. Mercedes-Benz inizia un intenso lavoro di ricerca su nuove soluzioni per la circolazione ad emissioni locali zero, ma oggi dispone di una vasta esperienza nel campo della trazione elettrica. Da allora, i collaboratori della Casa di Stoccarda hanno richiesto più di 600 brevetti su veicoli a batteria. 

Nel 1972, il veicolo commerciale elettrico LE 306 segue un approccio innovativo per compensare la scarsa autonomia: attraverso uno sportello inserito lateralmente fra gli assali, il gruppo di batterie alloggiato sotto la superficie di carico si può estrarre da un lato con pochi gesti, mentre dall'altro si inserisce un gruppo appena caricato. A seconda dello stile di guida, una carica di batterie è sufficiente per percorrere circa 50 chilometri. Il motore elettrico eroga fra 35 e 56 kW, mentre la velocità massima raggiunge gli 80 km/h. Negli anni successivi, un totale di 89 Transporter elettrici coprirà complessivamente circa 2,9 milioni di chilometri. Nel novembre del 1975, il sistema rappresenta una prima soluzione concreta per i veicoli urbani destinati alla distribuzione di merci che percorrono meno di 100 km al giorno.

Con il modello successivo 307 E, nel 1980 il sistema di batterie intercambiabili viene ulteriormente perfezionato: un dispositivo di sollevamento nel supporto delle batterie consente di smontarle verso il basso con l'ausilio di attrezzi convenzionali. Un'altra soluzione avanzata: l'energia frenante si può recuperare e accumulare nelle batterie. L'obiettivo principale delle attività di sviluppo è ridurre i costi di produzione e di esercizio del sistema. 


I veicoli commerciali a trazione elettrica a batteria nei test pratici quotidiani

La tecnica di regolazione è stata semplificata e la maneggevolezza del veicolo nell'uso quotidiano non si distingue da quella di un veicolo commerciale con motore a combustione interna. Il vano di carico corrisponde esattamente a quello del Transporter di serie con motore a combustione interna, mentre il carico utile arriva a 1,5 tonnellate. Nel 1983, la Deutsche Post di Bonn sottopone 22 veicoli di questo tipo ad un test pratico. I costi energetici, tuttavia, risultano quasi doppi rispetti a quelli dei veicoli diesel paragonabili. 

Trazione elettrica: dal 1982 Mercedes-Benz ricomincia la sperimentazione sulle auto

All'inizio del 1982, Mercedes-Benz comincia a sperimentare la trazione elettrica sulle autovetture. Il primo veicolo sperimentale si basa su una station wagon della Serie di modelli 123. Il motore elettrico a corrente continua montato al posto del propulsore a combustione interna, con una potenza continuativa di 25 kW (34 CV), agisce sulle ruote posteriori per mezzo di un cambio automatico e di un albero cardanico. Nel gruppo motopropulsore è integrato anche un motore a combustione interna da 10 kW (14 CV) a due cilindri con capsula insonorizzante, che in caso di necessità ricarica la batteria nella marcia di emergenza. 

Nel vano di carico modificato è alloggiata una batteria al nichel-ferro di nuova concezione, del peso di 600 chilogrammi, dalla quale i ricercatori si aspettano un contenuto energetico doppio per unità di peso rispetto alla batteria al piombo. In termini di comfort ed equipaggiamenti, il veicolo corrisponde alla versione di serie del modello; soltanto la capacità di carico, a causa della batteria alloggiata nel bagagliaio, risulta limitata. L'autonomia del veicolo è di circa 100 chilometri.

Il modello Mercedes-Benz 190 (Serie 201) funge da base per la successiva generazione di vetture sperimentali elettriche, presentata al pubblico nel 1990. In questi veicoli vengono sperimentati diversi concetti di trazione elettrica e soprattutto diversi sistemi a batteria. A seguito dell'elevata capacità di accumulo energetico, in questo ambito appaiono avveniristiche soprattutto le batterie al sodio-zolfo o al sodio-nichel cloruro, denominate anche batterie ZEBRA. La reazione elettrochimica tuttavia si verifica soltanto ad una temperatura compresa fra 260 e 350 gradi Celsius, così che le celle delle batterie chiuse ermeticamente e termicamente isolate devono essere riscaldate per via elettrica.

Batteria ZEBRA con una buona durata ma un notevole ingombro

La batteria ZEBRA è circa quattro volte più efficiente di una tradizionale batteria al piombo e si distingue per una lunga durata. A dimostrazione della loro idoneità pratica, va notato che le vetture sperimentali Mercedes-Benz a volte raggiungono in condizioni di marcia reali una percorrenza superiore a 100.000 chilometri con una sola batteria di questo tipo. Tuttavia esiste un aspetto a sfavore che consiste nell'ingombro pur sempre notevole di questo genere di accumulatore energetico: la batteria riempie l'intero spazio del bagagliaio e si estende fino al sedile posteriore, tanto che la prima generazione della 190 a trazione elettrica può ospitare soltanto tre persone. Nel 1991, Mercedes-Benz presenta un nuovo sistema di propulsione: in questa auto elettrica sperimentale basata sul modello 190 ci sono due motori elettrici con una rispettiva potenza di picco pari a 16 kW (22 CV) che azionano direttamente le ruote posteriori. A causa dell'elevata coppia nell'intera fascia di regimi non è necessario alcun tipo di cambio; di conseguenza vengono a mancare la catena cinematica e le conseguenti perdite per attrito. La struttura compatta e leggera permette di risparmiare spazio e peso. L'energia è fornita da due batterie più piccole alloggiate sotto il cofano motore e nel bagagliaio, che pertanto non influiscono più sul sedile posteriore.

1992: un grande progetto per i veicoli elettrici a Rügen

Nel 1992, sull'isola di Rügen, viene avviato un progetto dimostrativo della durata di quattro anni per la sperimentazione dei veicoli elettrici, allo scopo di raccogliere risultati sul loro comportamento nell'uso pratico. Da Mercedes-Benz vengono forniti rispettivamente dieci veicoli sperimentali basati sul modello 190 e sul Transporter MB 100 con diverse combinazioni di motori elettrici e batterie. I veicoli vengono ricaricati a normali prese di corrente, la cui energia in parte viene ricavata direttamente dalla luce solare. 

Negli anni seguenti nascono più di 60 veicoli sperimentali con le batterie ad alto tenore energetico ZEBRA. Nel 1998 segue una Classe A (con un'autonomia da 160 a 200 chilometri e una velocità massima limitata elettronicamente di 130 km/h), scelta volutamente per questo tipo di impiego: con il suo pianale a sandwich, la vettura offre infatti uno spazio di alloggiamento ideale per i sistemi di propulsione alternativi e dimostra che possono entrare anche in un veicolo così compatto. L'abitacolo non risulta limitato, e il bagagliaio rimane totalmente utilizzabile. Questo principio trova una conferma anche nell'attuale Classe A E‑CELL, avviata alla produzione in piccola serie nell'autunno del 2010. 

Tecnologia delle batterie: la chiave per il successo delle auto elettriche

La storia dello sviluppo delle auto elettriche alla Casa di Stoccarda ha insegnato una cosa: le ‘performance’ dell'intero sistema elettrico dipendono dalla batteria, a partire dalla sua capacità di accumulo. Inoltre, la batteria deve vantare una lunga durata e un'elevata sicurezza in caso di collisione, nonché essere riciclabile. Tutti questi presupposti sono offerti dalla nuova batteria agli ioni 
di litio, sviluppata espressamente per l'uso automobilistico. 

Nel 2008 Mercedes-Benz è riuscita per prima, tra i costruttori automobilistici a livello mondiale, ad adattare la tecnologia delle batterie agli ioni di litio, finora prevalentemente utilizzate nell'elettronica di consumo, alle particolari esigenze del settore automobilistico, per poi introdurla nel 2009 nella produzione in serie con la S 400 HYBRID. In totale, la Casa di Stoccarda detiene 25 brevetti che hanno consentito di compiere progressi determinanti in questa importante tecnologia. 

I vantaggi fondamentali rispetto ai sistemi tradizionali consistono nella maggiore capacità di accumulo e nel migliore rendimento, a fronte di dimensioni contemporaneamente più compatte e un peso ridotto. In confronto alle batterie 
al nichel-idruri metallici, l'innovativa tecnologia agli ioni di litio consente un'autonomia tre volte maggiore con la metà del peso. A promettere altri progressi nel rendimento contribuisce l'innovativa cella piatta agli ioni di litio. Questa tecnologia offre ulteriori vantaggi, come ad esempio una capacità di accumulo di energia maggiore a fronte di una struttura ancora più compatta. Parallelamente, l'azienda sta creando i presupposti per una produzione industrializzata delle batterie agli ioni di litio. L'obiettivo è quello di avviare la produzione in Germania nel 2012, garantendo che gli accumulatori di corrente ancora molto costosi possano essere prodotti in maniera più conveniente e offerti sul mercato in quantità sufficienti.

2010: la Classe A E-CELL riesce a raggiungere un'autonomia di oltre 200 km

Questi presupposti creano le basi per il prossimo passo: nell'autunno del 2010, con la Classe A E-CELL, Mercedes-Benz mette in circolazione la sua prima auto con trazione elettrica a batteria prodotta in serie. La cinque posti perfettamente idonea all'uso quotidiano e familiare si basa sulla versione a cinque porte della Classe A (Serie 169) e vanta come quest'ultima un bagagliaio ed un abitacolo estremamente spaziosi e versatili. Nessun compromesso in termini di spazio e flessibilità, dato che gli accumulatori hanno un ingombro minimo e sono collocati nel pianale a sandwich in tutta sicurezza. 

Le due batterie agli ioni di litio ad alto rendimento garantiscono un'autonomia di oltre 200 km (NEDC), con cui la Classe A E-CELL stabilisce il miglior risultato nel segmento. La trazione necessaria è garantita da un silenzioso motore elettrico a zero emissioni locali, caratterizzato da una potenza massima di 70 kW (95 CV) e da una coppia di ben 290 Nm. La Classe A E-CELL verrà prodotta nella fabbrica di Rastatt, inizialmente in una piccola serie limitata a circa 500 unità che per quattro anni (o 60.000 chilometri) verranno noleggiate a Clienti selezionati.

Trazione elettrica con celle a combustibile: Mercedes-Benz in pole position

L'alternativa alla trazione elettrica a batteria è quella con energia ricavata dalle celle a combustibile. Già nel 1994, con il primo veicolo a celle a combustibile NECAR (New Electric Car), Mercedes-Benz ha dimostrato che questa tecnologia può essere utilizzata per la propulsione di autoveicoli. L'innovativa tecnologia per la mobilità ad emissioni zero riempie completamente il vano di carico di un veicolo commerciale del tipo MB 100. Nei successivi prototipi NECAR basati sulla Classe V e sulla Classe A, la Casa di Stoccarda sperimenterà altre varianti ulteriormente perfezionate e notevolmente più compatte della tecnica con celle a combustibile. 

Nel NECAR 4 del 1999 i ricercatori riescono per la prima volta ad alloggiare completamente nel pianale a sandwich della Classe A un motore elettrico da 70 kW (95 CV) con cella a combustibile, compreso il serbatoio. In questo modo, lo Zero Emission Vehicle è in grado di offrire spazio sufficiente per cinque persone più i bagagli. La vettura sperimentale genera corrente a bordo con l'ausilio di idrogeno inizialmente allo stato liquido, poi compresso in uno stadio di sviluppo successivo, raggiungendo così un'autonomia di 200 chilometri. Questa tecnologia si affermerà in seguito per il primo veicolo a celle a combustibile prodotto in serie. 

Grazie ad un refrigerante di nuova concezione a base di etilene glicolico, adesso il sistema di propulsione risulta anche resistente al gelo e pronto all'avviamento nella stagione fredda. Analogamente al motore diesel, il propulsore richiede soltanto un breve tempo di preriscaldamento, fino a quando viene raggiunta la temperatura di esercizio.

Su questa base, dal 2003 al 2004 nasce una serie limitata di 60 vetture Classe A F-CELL che vengono sperimentate da Clienti selezionati in condizioni d'uso pratico. Il sistema di celle a combustibile completo, anche in questo caso, è alloggiato nel pianale a sandwich. 

2004: la più grande flotta sperimentale di veicoli con celle a combustibile 
a livello mondiale

Con le 60 vetture Classe A F-CELL e 36 autobus urbani Citaro F-CELL, nel 2004 Mercedes-Benz dispone della più grande flotta sperimentale di veicoli con celle a combustibile a livello mondiale. In totale sono circa 100 le auto, gli autobus e i veicoli commerciali che si sono comportati bene nelle mani dei Clienti, percorrendo fino a tutto il 2008 già più di 4,5 milioni di chilometri. Le 180 domande di brevetto presentate nel campo della tecnologia delle celle a combustibile sottolineano ulteriormente l'opera pionieristica dell'azienda.

Nell'autunno del 2009, le esperienze raccolte con la Classe A F-CELL vengono sfruttate per avviare la produzione della Classe B F-CELL, il primo veicolo con celle a combustibile prodotto in serie e alimentato a idrogeno. La Classe B F-CELL adotta un motore a celle a combustibile di ultima generazione con idrogeno compresso e tecnologia a 700 bar. Il motore elettrico sviluppa una potenza di picco di 100 kW (136 CV) e una coppia massima di 320 Nm. La Classe B F-CELL raggiunge così le stesse prestazioni della B 200, il suo corrispondente con motore a benzina da due litri.

Cella a combustibile: grande autonomia e brevi tempi di rifornimento

La cella a combustibile, per Mercedes-Benz, rientra fra le tecnologie chiave per poter guidare ad emissioni zero in futuro. A lungo termine, questa soluzione offre infatti le migliori potenzialità per assicurare una mobilità ecocompatibile senza compromessi, anche su lunghi percorsi. Le auto a celle a combustibile, grazie alla loro grande autonomia e ai brevi tempi di rifornimento, sono idonee anche per percorrere lunghi tragitti, in quanto producono da sole a bordo la corrente necessaria per la marcia con l'ausilio di una reazione chimica di idrogeno e ossigeno. Da questo processo viene generato solo vapore acqueo, senza alcuna emissione nociva. Inoltre, il principio della trazione a celle a combustibile vanta un rendimento quasi doppio rispetto a quello dei motori a combustione interna.
Il sistema modulare E-Drive permette un ampio spettro di applicazioni

Come per la trazione ibrida, Mercedes-Benz ha creato un sistema modulare anche per i veicoli elettrici che consente un utilizzo efficiente di componenti standardizzati. 

Con il Concept BlueZERO affine alla produzione di serie, nel 2009 Mercedes-Benz ha indicato la strada verso l'elettromobilità ecocompatibile, senza limitazioni nello spazio interno e nella capacità di carico. Questo intelligente concetto modulare, basato su un'unica architettura automobilistica, consente di realizzare tre modelli con diverse configurazioni di motorizzazione che tengono conto delle varie esigenze di utilizzo dei Clienti. A seconda del tipo di impiego, infatti, sono disponibili differenti tecnologie che consentono anche vari livelli di autonomia:

· BlueZERO E-CELL con trazione elettrica a batteria e un'autonomia fino a 200 chilometri con alimentazione esclusivamente elettrica,

· BlueZERO F-CELL dotata di cella a combustibile che produce da sola energia elettrica a bordo e vanta un'autonomia di oltre 400 chilometri nella modalità di trazione elettrica, e

· BlueZERO E-CELL PLUS a trazione elettrica con motore a combustione interna supplementare utilizzato come generatore di corrente (‘Range Extender’). Questa versione raggiunge un'autonomia complessiva di oltre 600 chilometri e copre una distanza fino a 100 chilometri utilizzando esclusivamente la modalità di trazione elettrica.

Le tre versioni di BlueZERO sono state realizzate sulla base dell'architettura con pianale a sandwich, introdotta da Mercedes-Benz già nel 1997 sulla Classe A e successivamente ripresa anche nella Classe B. I componenti fondamentali della motorizzazione possono essere alloggiati nel sottoscocca del veicolo. Di conseguenza, Mercedes-Benz dispone già adesso di tutte le tecnologie chiave per realizzare auto elettriche perfettamente idonee all'uso quotidiano. Tutte e tre le versioni di BlueZERO condividono componenti tecnici fondamentali, design e dimensioni del veicolo. I modelli BlueZERO sono infatti accomunati da esterni compatti, con una lunghezza di appena 4,22 metri, con un abitacolo e un bagagliaio spaziosi e versatili. Con cinque posti, circa 450 kg di carico utile e più di 500 litri di spazio nel bagagliaio, queste vetture si rivelano assolutamente pratiche per la vita di tutti i giorni.

Il pianale a sandwich offre vantaggi convincenti per i veicoli elettrici

Rispetto alle auto elettriche che si basano su piattaforme di veicoli convenzionali, il Concept BlueZERO offre notevoli vantaggi: grazie all'integrazione degli accumulatori/generatori di energia nello spazioso pianale a sandwich, non è necessario scendere a compromessi in termini di abitabilità e visibilità su tutti i lati. La tecnologia di propulsione alloggiata nel pianale a sandwich contribuisce ad abbassare il baricentro della vettura, garantendo di conseguenza una tenuta di strada particolarmente sicura e agile. La sicurezza in caso di collisione, grazie alla struttura a sandwich e all'alloggiamento di componenti fondamentali della catena cinematica tra gli assali, si attesta sui livelli tipicamente elevati delle vetture Mercedes.

Per la modularizzazione sono idonei tutti i componenti fondamentali dei sistemi di propulsione a batterie e a celle a combustibile: dal motore elettrico al cambio, passando per la batteria e il sistema di sicurezza ad alto voltaggio, fino ad arrivare ai cablaggi ad alta tensione e ai moduli software.

Nel caso della trazione a celle a combustibile, è possibile utilizzare componenti specifici come stack e serbatoi di idrogeno per veicoli di tipo totalmente diverso. Questo adattamento è estremamente semplice, basta variare il numero secondo necessità: l'autobus urbano Citaro FuelCELL-Hybrid, ad esempio, adotta due sistemi di celle a combustibile dello stesso tipo che viene montato anche sulla Classe B F-CELL.

F 800 Style: una trazione altamente efficiente per automobili di prestigio

Con la vettura sperimentale F 800 Style presentata all'inizio del 2010, Mercedes-Benz mostra il futuro dell'automobile di lusso visto da un'altra prospettiva: questa berlina a cinque posti del segmento superiore coniuga infatti tecnologie 
di propulsione altamente efficienti con funzioni innovative per la sicurezza e il comfort. Una novità unica al mondo per le berline di grandi dimensioni è rappresentata da un'architettura variabile di nuova concezione, idonea sia per 
un motore elettrico con celle a combustibile che consente un'autonomia di circa 600 chilometri, sia per un sistema di trazione Plug-in Hybrid, in grado di percorrere fino a 30 km in modalità esclusivamente elettrica con un'autonomia complessiva di circa 700 chilometri. Entrambe le versioni della F 800 Style permettono di circolare ad emissioni locali zero con stile, coniugando tutto questo con la massima idoneità all'uso quotidiano.

Per questa versione ibrida, gli ingegneri Mercedes hanno dedicato particolare attenzione al perfezionamento della trazione puramente elettrica nel traffico urbano. Il gruppo motopropulsore consiste di un motore a benzina V6 da circa 220 kW (300 CV) ad iniezione diretta di prossima generazione e un modulo ibrido da circa 80 kW (109 CV) di potenza. La batteria agli ioni di litio con una capacità di accumulo di circa 10 kWh è alloggiata sotto il sedile posteriore, per ridurre al minimo l'ingombro, è ricaricabile alle stazioni di rifornimento o ad una presa domestica e consente un'autonomia fino a 30 chilometri. 

Modulo ibrido completamente integrato nel cambio 7G-TRONIC

Il potente e brillante modulo ibrido è integrato nella scatola del cambio automatico a sette rapporti 7G-TRONIC. Le sue elevate riserve di potenza nella modalità elettrica consentono di raggiungere una velocità massima di 120 km/h, sufficiente perfino per le esigenze del traffico extraurbano. La potenza complessiva della propulsione ibrida equivale a circa 300 kW (409 CV) e garantisce prestazioni a livello di un'auto sportiva (0–100 km/h in 4,8 s, velocità max. 250 km/h). Grazie all'efficiente propulsore e all'assenza di emissioni di CO2 nella modalità elettrica, la F 800 Style registra un consumo certificato di appena 2,9 litri di benzina per 100 chilometri. Da tutto ciò risultano emissioni estremamente basse di CO2, pari a soli 68 grammi per chilometro. Con il suo sistema di propulsione altamente efficiente, la F 800 Style costituisce dunque un ulteriore tappa importante verso il traguardo della commercializzazione del sistema Plug-in HYBRID che Mercedes-Benz prevede di introdurre già con la prossima generazione della Classe S.

F 800 Style disponibile in alternativa anche con trazione a celle a combustibile

Anche con la trazione elettrica con pile a combustibile, la F 800 Style garantisce un piacere di guida ecologico. Il suo motore elettrico da circa 100 kW (136 CV) mette a disposizione una notevole coppia di circa 290 Nm. La F 800 Style è caratterizzata da numerose innovazioni tecniche già prossime alla produzione 
in serie. 

I componenti della trazione con celle a combustibile, utilizzabili in modo flessibile, derivano dal sistema modulare sviluppato da Mercedes-Benz per i veicoli elettrici e vengono già installati sulla Classe B in piccola serie. Questi componenti sono adatti a diverse configurazioni di propulsione; ad esempio, anche per la F 800 Style, che contrariamente alla Classe B F-CELL è dotata di trazione posteriore. Nella vettura sperimentale Mercedes-Benz, la cella a combustibile è alloggiata nella parte anteriore, mentre il compatto motore elettrico è installato nel settore del retrotreno. La batteria agli ioni di litio, posizionata dietro il sedile posteriore, è protetta al meglio dalle conseguenze di un'eventuale collisione, così come i quattro serbatoi di idrogeno. Questi ultimi sono alloggiati a coppia, rispettivamente nel tunnel centrale fra i passeggeri e sotto il sedile posteriore.
Sostenibilità globale: al centro dell'attenzione di Mercedes-Benz da decenni 

Nelle direttive ambientali dell'azienda è sancito il principio di considerare e ridurre costantemente le ripercussioni sull'ambiente dei prodotti e delle attività correlate lungo l'intero ciclo di produzione. L'approccio globale di Mercedes-Benz comprende quindi l'intero processo di ricerca e sviluppo, coinvolge i fornitori e la logistica, tiene conto della produzione e della distribuzione e considera in egual misura l'utilizzo e il riciclaggio di ogni modello. Inoltre, la tradizione dell'azienda contempla il continuo sviluppo di tecnologie ambientali all'avanguardia, efficaci e affidabili. Ciò include misure di ottimizzazione globali nei settori del peso, dell'aerodinamica, della resistenza al rotolamento, nella gestione energetica e nei sistemi di propulsione. In tutto il mondo, nei reparti di Ricerca e Sviluppo dell'azienda lavorano circa 18.800 collaboratori. Tra i principali punti chiave del loro lavoro rientra quello di ridurre al minimo le emissioni e il consumo di energia nella produzione, nell'utilizzo e nel riciclaggio dei prodotti.

Sviluppo dei prodotti attento all'ambiente

L'impatto ambientale di un prodotto viene ampiamente analizzato nelle prime fasi di progettazione. Quanto prima lo sviluppo ecocompatibile di un prodotto viene integrato nel processo progettuale, tanto meglio si possono ridurre al minimo le ripercussioni sull'ambiente. Le correzioni apportate in un secondo tempo, al contrario, si possono realizzare solo con un elevato dispendio di lavoro e costi. 

Il continuo miglioramento della compatibilità ambientale dei veicoli Mercedes-Benz viene quindi prestabilito già in fase di sviluppo attraverso il programma ‘Design for Environment’, nei rispettivi profili dei requisiti. Speciali team ‘DfE’ composti da ingegneri con diverse specializzazioni garantiscono il rispetto degli obiettivi ambientali prestabiliti, ad esempio nei settori ecobilancio, pianificazione delle operazioni di smontaggio e riciclaggio, tecnica dei materiali e dei processi, nonché costruzione e produzione.

Determinante per il miglioramento della compatibilità ambientale di un veicolo è la riduzione delle emissioni e del consumo di risorse durante l'intero ciclo vitale. Uno sviluppo ecocompatibile del prodotto comincia dalla scelta di materie prime e materiali idonei, e finisce con la sua costruzione e produzione mirata a facilitare il riciclaggio, per consentire un futuro riutilizzo o sfruttamento dei componenti. Questi sistemi di smontaggio e riciclaggio razionali consentono oggi di ridurre progressivamente la quantità di rottami da smaltire. 

La collaborazione con i fornitori si basa su chiari diritti e doveri reciproci, seguendo gli obiettivi prestabiliti sotto gli aspetti ecologici, come formulato nella ‘Direttiva sulla sostenibilità per i fornitori’. 

La tutela dell'ambiente con una logistica intelligente

Gli scambi con i fornitori degli stabilimenti di produzione si ripercuotono anche sull'ambiente. Le emissioni nocive di questi trasporti vengono ridotte attraverso una logistica efficiente, come pure l'utilizzo di collegamenti ferroviari e navali. A ciò si aggiunge l'insediamento dei fornitori in appositi ‘parchi’ nelle immediate vicinanze degli impianti produttivi. La fabbrica di Untertürkheim, ad esempio, nel 2004 ha messo in funzione un centro logistico dal quale ogni anno vengono trasportate quasi 69.000 tonnellate di componenti ausiliari in modo ecocompatibile, per via navale o ferroviaria. In questo modo, nel 2009 si è riuscito a risparmiare quasi 4.000 tonnellate di CO2 . 


La tutela dell'ambiente nella produzione

Anche nelle tecniche di produzione e nei processi vengono introdotte continuamente innovazioni volte a tutelare l'ambiente. I principali settori d'intervento, in questo ambito, sono la protezione del clima, il mantenimento della qualità dell'aria e la conservazione delle risorse. Concretamente, questo significa abbattere i livelli delle emissioni di CO2 dirette e indirette, ridurre l'utilizzo di solventi, evitare gli scarti e utilizzare le risorse in modo ancora più efficiente. Tutte le fabbriche sono certificate secondo la norma ambientale internazionale ISO 14001, attualmente la più severa del settore. Questo significa tra l'altro che la tutela ambientale è sistematicamente integrata nel management, e che in tutte le mansioni quotidiane nonché le decisioni di politica aziendale vengono tenuti in considerazione equamente anche gli aspetti ambientali. 

Inoltre, la International Standards Organisation (ISO) conferisce il marchio di qualità ISO 14001 soltanto alle società e agli enti che riescono a ridurre costantemente le ripercussioni delle loro attività sull'ambiente. Il certificato viene conferito dopo un'attenta verifica da parte di organizzazioni riconosciute, le quali ripetono regolarmente i controlli. 

Oltre alla certificazione dei sistemi di gestione ambientale secondo la norma ISO 14001, tutti gli stabilimenti di produzione tedeschi aderiscono spontaneamente al sistema di eco-audit EMAS. Le attestazioni ambientali delle fabbriche, convalidate da periti indipendenti, contengono tutti i principali dati ambientali riferiti alla sede produttiva, nonché gli obiettivi ambientali, le misure adottate e lo stato di avanzamento dei provvedimenti.

La protezione del clima ha la massima priorità

Nell'ambito della tutela ambientale riferita alla produzione, la protezione del clima occupa un posto di massima priorità. Un migliore sfruttamento del calore residuo, le ottimizzazioni nella produzione di aria compressa e nelle tecniche 
di ventilazione, la gestione secondo necessità dei sistemi di riscaldamento, illuminazione e gestione degli impianti produttivi consentono di ottenere notevoli risparmi energetici. Il mix di energia si sta inoltre decisamente dirigendo verso il gas metano e le fonti alternative rinnovabili. Solo nel 2009, le emissioni di CO2 di tutte le fabbriche si sono ridotte di quasi il 16%.

I successi ottenuti nei decenni passati sono notevoli: ad esempio, la fabbrica di motori di Bad Cannstatt, con i suoi cicli chiusi di produzione, ha eliminato quasi completamente le acque di scarico e gli scarti, e con i suoi valori di gas puro rientra ampiamente nei valori limite prescritti dalla legge.

Modernissimo impianto fotovoltaico a Bad Cannstatt

Gli impianti per lo sfruttamento del calore residuo e il recupero di energia termica, abbinati al modernissimo impianto fotovoltaico di Bad Cannstatt, rappresentano un punto di riferimento nel settore già dagli anni Novanta. Una superficie di pannelli solari per un totale di 5.000 m² genera una quantità di energia pari a 350.000 kWh ogni anno. In questo modo si potrebbe coprire il consumo di corrente per più di 120 abitazioni monofamiliari. L'elettricità prodotta viene direttamente immessa nella rete della fabbrica. Nel 2009, la superficie di pannelli fotovoltaici presenti su tutti i tetti dello stabilimento aziendale è cresciuta ad un totale di 35.000 m², e di conseguenza la quantità di energia generata è salita a 4,18 milioni di kWh.

Nella produzione di motori, la fabbrica applica il pluripremiato principio della ‘lubrificazione minimale’, nel quale minuscole quantità di lubrificante vengono mescolate ad aria fredda, invece di utilizzare i consueti lubrificanti di raffreddamento. Grazie al nuovo procedimento, adesso è necessario soltanto un millesimo della precedente qualità di lubrificante di raffreddamento. Dato che queste sostanze vengono prodotte su base petrolifera e devono essere rigenerate con un notevole costo e dispendio energetico, l'innovazione della lubrificazione minimale rappresenta un importante contributo alla protezione dell'ambiente. Inoltre, ai margini della fabbrica è presente un vero e proprio ‘paradiso ecologico’. Si tratta del progetto ‘Neckarkiesbank’, nato in collaborazione con associazioni ambientaliste e per la protezione dell'ambiente. 


Nella riproduzione di un prato naturale che costeggia il fiume Neckar su una superficie di 4.000 m² con le sue tipiche isole di calore e un microclima temperato, hanno trovato finora una nuova patria ben 40 tipi di api selvatiche documentate.

Anche nella tecnica di verniciatura delle autovetture è già stato raggiunto uno standard estremamente elevato che consente ulteriori minime riduzioni delle emissioni. Attraverso l'introduzione delle vernici a base d'acqua, negli anni Novanta, le emissioni di solventi nelle fabbriche di autovetture sono state ridotte del 70% circa.

Anche la preparazione e il riutilizzo di materiali grezzi, ausiliari e di esercizio è una procedura ormai consueta nelle fabbriche da anni. Per evitare il più possibile la produzione di scarti, l'azienda punta su processi tecnici innovativi e su una pianificazione ecocompatibile della produzione. Ad esempio, nella fabbrica di Untertürkheim è stato sviluppato un processo che rimuove l'olio di lavorazione dall'acqua di scarico della pulizia dei componenti e lo prepara in modo tale che possa essere direttamente riutilizzato.

La tutela dell'ambiente nell'autosalone

Le linee guida ambientali del Gruppo valgono anche per la distribuzione a livello mondiale dei prodotti, come cornice strategica per la protezione dell'ambiente. In Germania, l'Organizzazione di Vendita Mercedes-Benz Deutschland (MBVD) porta avanti su questa base un sistema di management ambientale attivo che coinvolge concessionarie e officine autorizzate. Il riciclaggio secondo il sistema 
di smaltimento delle officine MeRSy è una procedura ormai consolidata da quasi 15 anni che prevede una raccolta ordinata dei materiali, il loro ritiro e il successivo riutilizzo e trattamento specializzato. Ogni anno, la MBVD raccoglie e riutilizza più di 30.000 tonnellate di rifiuti, suddivisi secondo 35 tipologie. Questi programmi hanno ampiamente dimostrato la loro validità: ad esempio, grazie al maggiore sfruttamento di impianti di lavaggio dei veicoli con ricircolo dei circuiti idrici, dal 2003 il consumo di acqua si è ridotto di circa 12.000 metri cubi, ovvero del 9,4%. Anche in campo energetico si ottengono da anni notevoli risparmi, tanto che attualmente, per un'applicazione più capillare, si sta sviluppando un progetto di ‘autosalone a risparmio energetico’.

Misure mirate per un uso ecocompatibile del veicolo 

Lungo l'intero ciclo vitale di un'autovettura, circa l'80% del consumo energetico primario, come pure le emissioni di CO2, riguardano la fase di utilizzo, ovvero quella per cui il veicolo è stato prodotto. Ampie misure per il risparmio di carburante nei modelli benzina e diesel, e quindi per limitare le ripercussioni sull'ambiente conseguenti all'utilizzo di un veicolo, vengono raggruppate dal 2009 nei cosiddetti pacchetti BlueEFFICIENCY, di serie su numerosi modelli Mercedes-Benz. Con questa ‘etichetta ambientale’, il Cliente può riconoscere al primo sguardo quale modello attualmente offre i migliori standard ambientali. BlueEFFICIENCY indica inoltre tutte le altre innovazioni tecnologiche rilevanti per l'ambiente che contribuiscono ad una mobilità sostenibile ad emissioni zero, come i sistemi di propulsione ibridi o elettrici. I pacchetti su misura per le auto di serie contengono, a seconda della Serie di modelli, diversi accorgimenti interni al motore e una combinazione di diverse tecnologie per risparmiare peso nella carrozzeria, tra cui il parabrezza in vetro stratificato ottimizzato e i cerchi dalla struttura leggera. 

Il pacchetto BlueEFFICIENCY comprende anche pneumatici con una resistenza al rotolamento ridotta del 17% e ottimizzazioni mirate a limitare la resistenza aerodinamica, come ad esempio carrozzerie ribassate, rivestimenti modificati del vano motore e del sottoscocca, copertura parziale della mascherina del radiatore, retrovisori esterni dal nuovo design e copertura liscia del sottoscocca.

Tra le misure BlueEFFICIENCY rientra anche la funzione ECO start/stop, come stadio preliminare dell'ibridizzazione. Questa funzione offre notevoli vantaggi sui consumi (fino al 9%) nel traffico urbano. Il sistema è già disponibile su numerosi modelli e verrà introdotto progressivamente in tutte le Serie costruttive Mercedes-Benz. Anche la gestione secondo necessità dei gruppi ausiliari e del compressore del climatizzatore contribuisce a ridurre i consumi di carburante, come pure le perdite per attrito. Nei modelli BlueEFFICIENCY della Classe C e Classe E, lo sterzo viene comandato in funzione dell'effettiva necessità e quindi con un notevole risparmio energetico, in quanto il motore deve produrre meno energia per azionare la pompa dello sterzo. 

Emissioni di CO2 della flotta ridotte del 40% dal 1995 

Nel complesso, le varie misure BlueEFFICIENCY applicate a seconda delle Serie di modelli hanno consentito di abbattere le emissioni di CO2 fino al 30%. Entro la fine del 2010, 95 modelli di vetture e veicoli commerciali Mercedes-Benz saranno equipaggiati con tecnologie BlueEFFICIENCY. In Europa, Mercedes-Benz Cars è già riuscita a ridurre di circa il 30% le emissioni di CO2 della sua flotta di veicoli dal 1995 alla fine del 2009. L'obiettivo è far scendere le emissioni di CO2 della flotta di veicoli nuovi in Europa entro il 2012 al disotto della soglia di 140 grammi per chilometro, ottenendo così una riduzione di quasi il 40% dal 1995.

Indipendentemente dai miglioramenti che riguardano il veicolo, anche il guidatore stesso influisce in misura determinante sui consumi di carburante. Secondo alcune ricerche, un guidatore può risparmiare a lungo termine fino al 10% di carburante, se segue le regole di uno stile di guida attento ai consumi e previdente. Dimostrare queste potenzialità di risparmio è proprio l'obiettivo del corso di guida economica Mercedes-Benz. 

Il guidatore è aiutato in tal senso da un indicatore di innesto di nuova concezione sul cruscotto che gli segnala quando cambiare marcia. Oltre all'indicazione della marcia consigliata, questo ‘Efficiency Trainer incorporato’ offre come ulteriore novità un indicatore del consumo momentaneo. In questo modo, il conducente può valutare direttamente l'efficienza del suo stile di guida. L'indicatore di consumo verrà progressivamente installato su tutti i modelli Mercedes-Benz. 

‘End of life’: un'elevata quota di riciclaggio aiuta a proteggere l'ambiente

Già durante la fase di sviluppo, la progettazione di una struttura costruttiva attenta all'ambiente e riciclabile riveste un ruolo estremamente importante. Un buon esempio è l'impiego di materiali differenziati per i paraurti e i rivestimenti 

sottoscocca di tutti i modelli Mercedes-Benz, che facilitano lo smontaggio delle parti del veicolo e ne permettono un migliore riciclaggio. 

Il riciclaggio dei veicoli usati comprende numerosi aspetti: dal 1993, nelle officine autorizzate vengono raccolti e riciclati materiali da imballaggio, rifiuti di officina, ricambi da rottamare e parti sostituite in garanzia, come pure vari tipi di liquidi. Il sistema è attualmente consolidato in Belgio, Germania, Lussemburgo, Olanda, Austria, Svizzera e Spagna. Nel 2009 sono stati raccolte e riciclate complessivamente 31.064 tonnellate di parti da rottamare, mentre circa 1,1 milioni di litri di liquidi di raffreddamento e 807.000 litri di fluidi per 
freni sono stati rigenerati.

· Dal 1996, il Centro Ricambi Usati Mercedes-Benz fornisce un importante contributo alla filosofia del riciclaggio attraverso la rivendita di parti usate controllate e certificate. Finora il Centro ha smontato più di 15.000 veicoli con la Stella, riutilizzandone i componenti e smaltendo 
i residui in maniera ecocompatibile. Nel magazzino sono custoditi regolarmente circa 370.000 ricambi.

· Efficiente rete di ritiro e riciclaggio con più di 200 punti di raccolta solo in Germania dal 2002

· Ritiro gratuito dei veicoli da rottamare da gennaio 2007

· Divieto di utilizzo di metalli pesanti come piombo, cromo esavalente, mercurio e cadmio 

· Le informazioni dettagliate sulle procedure di smontaggio sono disponibili elettronicamente per tutti i centri di rottamazione dell'usato attraverso l'IDIS (‘International Dismantling Information System’).

· Certificazione ambientale a norma ISO per le autovetture Mercedes-Benz


Mercedes-Benz è il primo marchio automobilistico a livello mondiale al quale i periti indipendenti dell'ente tedesco di ispezione tecnica TÜV Süd hanno conferito la certificazione ambientale secondo la norma ISO 14062. Questa certificazione è basata su un ecobilancio completo che tiene conto di circa 40.000 singoli processi e comprende l'intero ciclo vitale del veicolo, con un chilometraggio complessivo fino a 250.000 chilometri ‑ a seconda del modello.

La Classe S nel 2005 è stata la prima auto al mondo a ricevere questa ambita certificazione ambientale che documenta il rispetto di tutti i requisiti. Con la Classe C berlina (2007), la station wagon della Classe C (2008), le nuove generazioni dei modelli Classe A e Classe B (entrambe nel 2008), la GLK e la Classe E (entrambe nel 2009) come pure la S 400 HYBRID (2010), sono già otto le autovetture Mercedes-Benz esaminate e convalidate dai periti indipendenti del TÜV Süd Management Service GmbH. ‘Molte soluzioni presentate sono da ritenersi esemplari’, hanno concluso gli esperti del TÜV nel loro rapporto di audit. I certificati documentano anche i grandi progressi che sono stati raggiunti nei confronti dei rispettivi modelli precedenti o paragonabili 

Il bilancio ambientale sull'esempio della Classe E Mercedes-Benz

Considerando l'intero ciclo vitale della Classe E, il nuovo modello della Serie 212 produce complessivamente il 14% in meno di emissioni di CO2 rispetto al suo predecessore al momento del lancio sul mercato nel 2002. Per le emissioni complessive di ossidi di azoto, la riduzione rispetto al modello precedente si aggira sul 20%. Questo è da ricondurre soprattutto ai nuovi motori. Anche il bilancio energetico complessivo risulta positivo: lungo l'intero ciclo vitale, in confronto al modello precedente si può risparmiare il 13% di energia primaria. Questo equivale ad un contenuto energetico di 3200 litri di benzina.

La Classe E rispetta già da adesso la quota di utilizzazione pari a 95% del peso, obbligatoria solo a partire dal 1° gennaio 2015, secondo il modello di calcolo della norma ISO 22628. 


Già in fase di sviluppo si è tenuto conto della differenziazione dei materiali e della facilità di smontaggio di determinati componenti in termoplastica come praurti e rivestimenti di passaruota, longheroni, sottoscocca e vano motore.  In totale vengono utilizzati 43 componenti con un peso complessivo di 41,5 chilogrammi, prodotti proporzionalmente con materie sintetiche pregiate riciclate. In questo modo è stato possibile aumentare del'80% la massa dei componenti riciclati approvati rispetto al modello precedente. 

Componenti prodotti con materiali riciclati e rinnovabili

Un altro obiettivo era ricavare materiali riciclati possibilmente da flussi di rifiuti relativi agli autoveicoli, per chiudere il cerchio. Un esempio: per i rivestimenti dei passaruota anteriori viene usato un materiale riciclato che deriva da componenti automobilistici rielaborati: scatole delle batterie di motorini di avviamento, rivestimenti dei paraurti provenienti dal Mercedes-Benz Recycling System e scarti di lavorazione delle plance portastrumenti che pertanto vengono riutilizzati.

Nella Classe E, 44 componenti per un peso complessivo di circa 21 chilogrammi vengono prodotti utilizzando materiali naturali. Il pianale del bagagliaio, ad esempio, è realizzato con una struttura di cartone a nido d'ape, mentre per lo sfiato del serbatoio gli ingegneri Mercedes hanno fatto ricorso ad un materiale grezzo ricavato dalla natura. Come filtro ai carboni attivi viene infatti utilizzato 
il coke di olive. Questo materiale poroso assorbe le emissioni di idrocarburi, mentre il filtro si rigenera autonomamente durante la marcia. 

Le materie prime rinnovabili svolgono un ruolo importante anche nella produzione dei rivestimenti tessili dei sedili, i quali infatti consistono per circa 
il 25% di pura lana di pecora. Questo materiale naturale, rispetto alle fibre artificiali, presenta notevoli vantaggi per il comfort: la lana non solo ha ottime proprietà elettrostatiche, ma si distingue anche per un migliore assorbimento dell'umidità, che si riflette positivamente sulla climatizzazione dei sedili in presenza di temperature elevate.

Classe E: una posizione di spicco in termini di efficienza ed ecocompatibilità

Tre motori diesel a quattro cilindri, progettati ex novo, assicurano all'attuale Classe E una posizione di spicco in termini di ecocompatibilità nell'uso quotidiano. I motori sono dotati di iniezione diretta common rail di ultima generazione, veloci iniettori piezoelettrici e un sistema efficiente di ricircolo 
dei gas di scarico. 

Nei modelli BlueEFFICIENCY a benzina E 200 CGI ed E 250 CGI, Mercedes-Benz adotta propulsori ad iniezione diretta di nuova concezione a quattro cilindri, con una cilindrata di 1,8 litri, sovralimentazione turbo e alberi a camme di entrata e di uscita a geometria variabile. 

Anche il basso Cx pari a 0,25, grazie al quale la Classe E si rivela la berlina più aerodinamica del segmento superiore, contribuisce alla riduzione dei consumi. Questo valore è inferiore del 4% rispetto a quello del modello precedente e in pratica si traduce in un risparmio di carburante di circa 0,25 litri ogni 100 chilometri ad una velocità di crociera di 130 km/h. L'aerodinamica della vettura è stata migliorata, per esempio, grazie ad una ‘apertura a feritoie’ del radiatore che regola automaticamente il flusso d'aria nel vano motore secondo 
il fabbisogno.

125 anni di sicurezza esemplare 
Il cammino verso una guida senza incidenti
Mercedes-Benz ha un ruolo pionieristico nel campo della sicurezza automobilistica. Nessun'altra casa dedica un impegno altrettanto intenso alla ricerca in questo settore ed ha introdotto sul mercato un numero così elevato di innovazioni fondamentali. Sin dall'invenzione dell'automobile nel 1886, Mercedes-Benz ha inciso profondamente sullo sviluppo della sicurezza attiva e passiva, fissando continuamente nuovi parametri di riferimento. 
La guida senza incidenti figura oggi tra i principali obiettivi alla cui realizzazione lavorano i ricercatori e i progettisti Mercedes-Benz. 

Molte delle innovazioni introdotte da Mercedes-Benz hanno acquisito nel settore lo status di standard universale, ‑ dalla cellula dell'abitacolo indeformabile (brevettata nel 1951 e prodotta per la prima volta in serie nell'anno 1959 per i modelli ‘con codine’ della Serie 111) al sistema antibloccaggio ABS (introdotto nel 1978 sulla Classe S della Serie 116), dall'airbag (presentato nel 1981 sulla Classe S della Serie 126) all'Electronic Stability Program ESP® (introdotto nel 1995 sulla Classe S Coupé della Serie 140). Questi sistemi di sicurezza sono diventati oggi uno standard per quasi tutte le case automobilistiche. In ogni automobile moderna c'è, per così dire, un po' di Mercedes-Benz. E ogni nuovo modello della Casa di Stoccarda mostra con le sue soluzioni innovative che la sicurezza delle autovetture è, e continuerà ad essere anche in futuro, uno dei punti più cari agli ingegneri Mercedes-Benz. 

L'obiettivo prioritario consiste nel ridurre continuamente il numero di feriti e di morti sulla strada e nel fare in modo che gli incidenti non avvengano proprio. La ricerca condotta sistematicamente da Mercedes-Benz nel settore della sicurezza si è concentrata nelle sue fasi iniziali sulla sicurezza passiva, allo scopo di proteggere nel miglior modo possibile i passeggeri in caso di incidente. Successivamente gli esperti Mercedes-Benz si sono dedicati maggiormente alla sicurezza attiva ed hanno sviluppato innovazioni capaci di ridurre la gravità degli incidenti o di prevenirli a priori, a vantaggio di tutte le parti coinvolte. 

Nel suo cammino verso una guida priva di incidenti, Mercedes-Benz è stata la prima Casa automobilistica al mondo a collegare tra loro le funzionalità della sicurezza attiva e di quella passiva. Con il sistema di protezione preventiva degli occupanti PRE-SAFE®, la Casa di Stoccarda ha scritto un nuovo capitolo della storia della sicurezza. Oggi i maggiori margini potenziali di miglioramento sono racchiusi nella fase che precede l'incidente. Infatti, quanto più tempo intercorre tra il riconoscimento del rischio di un incidente e l'incidente stesso, tanto meglio i sistemi di sicurezza possono esplicare la loro azione protettiva nei confronti dei passeggeri.

Con la vettura sperimentale ESF 2009, Mercedes-Benz ha presentato le ultime innovazioni frutto della sua attività di ricerca nel settore della sicurezza e ha mostrato concretamente i margini potenziali di miglioramento per il futuro.
Ricerca pionieristica per automobili sicure

Hanno da poco inventato l'automobile quando Carl Benz e Gottlieb Daimler si mettono all'opera per rendere sempre più sicure le vetture da loro progettate. La Mercedes 35 PS del 1901 è ancora oggi un esempio di eccellenza sotto il profilo della sicurezza attiva. Alcune caratteristiche costruttive di questa vettura continuano a far parte del corredo delle auto moderne, come il passo lungo, l'ampia carreggiata e il baricentro basso. Un'altra pietra miliare della sicurezza di guida viene posata nel 1931 dal tipo 170, prima autovettura di serie a montare sospensioni indipendenti per le ruote anteriori e posteriori in combinazione con un sistema frenante idraulico. Con l'avantreno a doppi bracci trasversali del tipo 380, le sospensioni delle ruote raggiungono nel 1933 uno standard valido ancora oggi che ha considerevolmente migliorato la sicurezza attiva. 

Gli ingegneri Mercedes-Benz iniziano a lavorare in modo metodico e analitico alla sicurezza delle vetture molto tempo prima di ricevere aiuto dall'elettronica. Parallelamente Mercedes-Benz porta avanti la ricerca di base, per poter comprendere meglio cosa avviene in quelle poche frazioni di secondo che precedono un incidente. Nel 1939 nasce in casa Mercedes-Benz una vettura sperimentale che dispone di un pianale molto rigido, comprendente anche robuste modanature di protezione laterali, e un piantone dello sterzo in tre pezzi. Questi principi costruttivi vengono recepiti dalla produzione di serie nel 1953 con la nuova 180 ‘Ponton’ Mercedes-Benz.

Alla fine degli anni '40 l'ingegnere Béla Barényi, all'epoca dipendente di Mercedes-Benz AG, formula i primi principi di base per la carrozzeria con zone di assorbimento, provvista cioè di zone deformabili sul frontale e sulla coda, per la quale viene concesso nel 1952 il rivoluzionario brevetto. Barényi è il primo a capire che per proteggere i passeggeri è necessario dissipare mediante deformazione l'energia cinetica dell'impatto. Di conseguenza divide il corpo della vettura in tre zone: un frontale cedevole, una cellula dell'abitacolo indeformabile e una coda cedevole. 

Abitacolo più sicuro con la soppressione nel 1959 degli spigoli vivi

I modelli ‘con codine’ 220, 220 S e 220 SE (Serie 111) presentati da Mercedes-Benz nel 1959 entrano a far parte della storia come le prime automobili di serie al mondo dotate di zone di assorbimento e di cellula dell'abitacolo ad alta resistenza. Oggi quasi tutte le automobili di serie nuove lanciate sul mercato internazionale sono costruite secondo questo principio. L'abitacolo privo di spigoli vivi, anch'esso realizzato per la prima volta per i modelli ‘con codine’, va ad aggiungersi alla carrozzeria sicura di queste vetture, dando vita ad un concetto di sicurezza integrale. Scompaiono infatti tutti gli elementi di comando duri e che presentavano spigoli vivi. 

Al loro posto vengono adottate maniglie incassate per le porte, una plancia portastrumenti cedevole agli urti e una serie di imbottiture per i listelli e le manovelle dei finestrini, i braccioli e le alette parasole, mentre il volante è provvisto di un'ampia piastra deformabile antiurto. A tutto ciò si aggiunge la serratura a perno con due scatti di sicurezza, brevettata nel 1958. Essa impedisce che in caso d'incidente le porte si aprano e che i passeggeri, all'epoca quasi mai protetti dalle cinture di sicurezza, vengano proiettati all'esterno. Sempre nel 1959 Mercedes-Benz inizia a condurre sistematicamente i crash test, che diventano la base fondamentale per qualsiasi sviluppo nel settore della sicurezza. 

L'obiettivo inseguito dal 1966: zero lesioni fisiche con la sicurezza integrata 

Già nel 1966 Karl Wilfert, Direttore del reparto Sviluppo e Progettazione Carrozzeria di Mercedes-Benz, invita a ‘ridurre quanto più possibile la probabilità di subire lesioni fisiche’. A fornire le coordinate operative è un sistema che classifica e descrive i vari parametri della sicurezza di guida. I due concetti cardine sono: sicurezza attiva e sicurezza passiva. 

Secondo la definizione originaria, la sicurezza attiva comprende la sicurezza di guida, il benessere e la concentrazione del conducente e la sicurezza di comando; la sicurezza passiva consiste invece nella sicurezza esterna ed interna garantita dalla configurazione e dalle caratteristiche costruttive della vettura. Hans Scherenberg, Direttore del reparto Sviluppo e Progettazione, identifica l'obiettivo non soltanto nella protezione dei passeggeri, bensì anche nella riduzione più ampia possibile del pericolo di lesioni per gli altri utenti della strada. Dal concetto di sicurezza integrale devono dunque trarre beneficio non soltanto i passeggeri di una Mercedes-Benz, ma anche quelli dell'altro veicolo coinvolto nell'impatto. 

Dai concetti di sicurezza attiva e passiva ha origine in seguito l'idea, oggi dominante in Casa Mercedes-Benz, di una sicurezza integrata, le cui applicazioni si basano sulla connessione di questi due settori. L'elenco delle innovazioni inventate, sviluppate e introdotte per la prima volta sul mercato da Mercedes-Benz potrebbe continuare all'infinito. 

Nel 1967 Mercedes-Benz introduce su tutti i modelli di autovetture il piantone 
di sicurezza telescopico, che cede in funzione della violenza dell'impatto evitando il pericoloso effetto lancia. Un'ampia piastra di protezione sul volante e un 

elemento deformabile antiurto proteggono il conducente attutendo l'urto in caso di tamponamento. 

Tradizione: ogni nuova presentazione è un'innovazione a vantaggio della sicurezza

Le cinture a tre punti abbinate ai poggiatesta di sicurezza aumentano ulteriormente la protezione dei passeggeri a partire dal 1969. Il perfezionamento del concetto di sicurezza integrale conduce nel 1971 all'introduzione nella produzione di serie della nuova 350 SL del serbatoio protetto contro le collisioni, di cristalli laterali, luci posteriori e indicatori di direzione a basso grado di imbrattamento, del volante a quattro razze e delle maniglie di sicurezza.

Nell'arco di decenni i punti focali dell'attività di sviluppo e progettazione 
nel settore della sicurezza si sono spostati. Se infatti dal 1950 in poi tutta l'attenzione è concentrata sulla sicurezza passiva, a partire dalla fine degli anni '70 vengono introdotti numerosi sistemi di assistenza alla guida che appartengono alla categoria della sicurezza attiva. Nel 1970 Mercedes-Benz lancia il sistema antibloccaggio ABS, la cui seconda generazione, perfezionamento della prima, sarebbe stata presentata in anteprima nel 1978 sulla Classe S della Serie 116. Il sistema impedisce il bloccaggio delle ruote nelle frenate d'emergenza e rende più governabile la vettura, consentendole di scartare all'ultimo momento un ostacolo. Il ‘concetto di sicurezza attiva’ Mercedes-Benz dà vita successivamente a sistemi come il differenziale autobloccante ASD, il sistema antislittamento ASR e la trazione integrale 4MATIC.

Dal 1970: Experimental Safety Vehicle, pioniere della sicurezza

Pur concentrandosi su questi aspetti, gli ingegneri non perdono mai di vista la sicurezza della vettura intesa come complessa rete di interrelazioni. Lo dimostra anche la partecipazione di Mercedes-Benz al programma internazionale di sviluppo degli Experimental Safety Vehicles (ESV). Le cinque conferenze sulla sicurezza che accompagnano il programma ESV rendono evidente a tutti i partecipanti la diversità di approccio: mentre i promotori statunitensi puntano esclusivamente sulle innovazioni tecniche volte a migliorare la sicurezza passiva, Mercedes-Benz invoca, insieme con gli altri partecipanti europei, la definizione di un piano in più fasi che preveda sia interventi in termini di sicurezza attiva sia misure di sicurezza passiva. 

Questa filosofia di sicurezza integrata è documentata anche dalle cinque vetture sperimentali ESF che Mercedes-Benz presenta tra il 1970 e il 1974 nel contesto del programma. Il sistema antibloccaggio ABS, di cui le vetture sono dotate, è il principale componente della sicurezza attiva, mentre a perfezionare la sicurezza passiva pensano una carrozzeria di sicurezza ottimizzata, un sistema di ritenuta con poggiatesta di sicurezza, le cinture a 3 punti ad avvolgimento automatico 
con limitatori della forza di ritenuta e pretensionatori, e un airbag incorporato nell'elemento deformabile antiurto del volante. Inoltre, gli elementi deformabili antiurto rigenerabili integrati nei paraurti proteggono la vettura da qualsiasi danno fino ad una velocità massima di impatto di otto chilometri orari.

Procedere progressivamente nell'attività di ricerca e di sviluppo consente di recepire in tempi rapidi i risultati nella produzione di serie, come sottolineava già nel 1971 Hans Scherenberg, membro del Consiglio Direttivo: ‘I nostro sforzi nel settore della sicurezza sono sempre stati e continuano ad essere caratterizzati dal fatto che tutti i risultati confluiscono nella produzione di serie tanto rapidamente quanto tecnicamente possibile. Il nostro obiettivo è sempre stato e continua ad essere la creazione di una vettura sicura che non sia solo un oggetto dimostrativo, ma che al contrario sia espressione di un progresso continuo che in tempi rapidissimi deve andare a beneficio degli utenti delle strade, sempre più congestionate. ‘
Nel 2009 Mercedes-Benz riprende l'idea dell'ESV e fornisce con una nuova vettura sperimentale estremamente complessa una visione di quelli che saranno nel prossimo futuro gli ulteriori sviluppi nel settore della sicurezza. La ESF 2009 incarna infatti l'approccio unitario della filosofia di sicurezza Mercedes-Benz: evitare gli incidenti, innanzi tutto; e se questo non è possibile, mitigarne le conseguenze. 

Dal 1959 la ricerca nel settore della sicurezza diventa sistematica

È dal 1959 che Mercedes-Benz conduce sistematicamente i crash test, che poco dopo la loro presentazione diventano parte integrante dell'attività di sviluppo e progettazione degli autoveicoli e si fanno via via più realistici nel riprodurre 
le vere collisioni. La ricerca condotta da Mercedes-Benz nel campo dell'infortunistica stradale fornisce costantemente dal 1969 i dati aggiornati degli incidenti stradali effettivamente accaduti. Ed è così che nel 1979 il crash test ad impatto frontale asimmetrico viene adottato dalla Casa di Stoccarda come metodo realistico di prova. Oggi esso è prescritto dalle norme di legge di tutto il mondo. 

Con Mercedes-Benz l'impatto frontale asimmetrico si afferma come test realistico 

Prima al mondo tra tutte le case automobilistiche, nel 1981 Mercedes-Benz offre sulla Classe S, la cui progettazione si basa già sulle conoscenze acquisite con i crash test ad impatto frontale asimmetrico, un airbag per il conducente e un pretensionatore per la cintura di sicurezza del passeggero anteriore. Nello stesso anno la vettura sperimentale Auto 2000 Mercedes-Benz definisce lo stato della tecnica di sicurezza. Tra le innovazioni figurano i sedili integrali per conducente e passeggero anteriore, nei quali gli ancoraggi delle cinture sono montati direttamente sul sedile, un sistema integrato di ritenuta per i bambini nel vano posteriore e i paraurti che difendono i pedoni. 

Nel campo della sicurezza attiva, l'asse a bracci multipli della categoria delle compatte Mercedes-Benz fissa nel 1982 nuovi parametri di riferimento e diventa un vero e proprio trendsetter. Nel 1987 fa il suo debutto sulla Classe S l'airbag per il passeggero anteriore. Due anni dopo i nuovi Roadster SL si presentano con cinture di sicurezza integrate e il primo roll-bar che fuoriesce automaticamente in caso di cappottamento. 


ESP®: un'altra pietra miliare dell'attività di sviluppo Mercedes sul fronte della sicurezza

Nel 1994 Mercedes-Benz presenta l'Electronic Stability Program ESP®, che l'anno successivo entra nella produzione di serie sui modelli a dodici cilindri della Casa di Stoccarda. Frenando opportunamente le singole ruote, il sistema contrasta eventuali perdite di assetto della vettura, riducendo in tal modo il pericolo di sbandamento. L'ESP® è un'innovazione fondamentale per la sicurezza attiva e aiuta realmente ad evitare gli incidenti e a ridurne le gravi conseguenze. 

Nell'estate del 1999 Mercedes-Benz è la prima casa automobilistica al mondo 
ad inserire il sistema ESP® nella dotazione di serie di tutti i suoi modelli di autovetture, fornendo un importante contributo per il miglioramento della sicurezza di guida. Gli effetti positivi dell'ESP® sulla sicurezza stradale sono persistenti, come dimostrano i numerosi studi indipendenti condotti negli anni successivi. Dall'analisi di un campione rappresentativo delle statistiche degli incidenti stradali emerge che, in seguito all'introduzione dell'ESP® di serie, le vetture Mercedes-Benz rimangono coinvolte in gravi incidenti stradali molto meno delle automobili di altre case. Per le vetture Mercedes-Benz nuove immatricolate tra il 1998/1999 e il 2002/2003 la percentuale di incidenti stradali è scesa di oltre il 42%, mentre per i modelli delle altre case automobilistiche la riduzione è stata nello stesso periodo soltanto del 13% circa.

Come già era avvenuto per il sistema antibloccaggio ABS, nell'arco di pochi 
anni l'Electronic Stability Program diventa uno standard di sicurezza a livello internazionale. Ciò dimostra ancora una volta che Mercedes-Benz, nel suo ruolo di pioniere nel campo della sicurezza, riesce sempre a rendere commerciabili innovazioni fondamentali che successivamente definiscono lo standard per l'intera industria automobilistica. 

Nelle frenate pericolose i conducenti delle autovetture sono assistiti, dal 1996, dal Brake Assist (BAS). Il sistema BAS ‘capisce ‘ dalla rapidità con cui viene premuto il pedale che il conducente sta chiedendo la massima potenza frenante, 

e regola automaticamente la pressione frenante sul valore massimo fino all'intervento dell'ABS. 

PRE-SAFE®: l'istinto protettivo dei modelli Mercedes-Benz

Nel 1997 la nuova Classe A fissa nella sua categoria nuovi punti di riferimento per la sicurezza passiva, grazie alle numerose innovazioni fondamentali per la sicurezza, tra cui la struttura a sandwich della carrozzeria. Contemporaneamente i sidebag entrano a far parte della dotazione di serie di tutte le autovetture Mercedes-Benz e su alcune Serie vengono introdotti i nuovi airbag anteriori adattivi. Nel 1998 vengono presentati per la prima volta i windowbag, ossia airbag che si aprono davanti ai finestrini laterali.

La fusione di sicurezza attiva e passiva permette a Mercedes-Benz di posare un'altra pietra miliare quando nel 2002 presenta il sistema di protezione preventiva degli occupanti PRE-SAFE®. Questa pluripremiata tecnologia, inclusa oggi nella dotazione di serie di diversi modelli Mercedes-Benz, si ispira a quanto avviene in natura: così come gli esseri viventi reagiscono istintivamente di fronte ad un pericolo, allo stesso modo PRE-SAFE® reagisce preventivamente con opportune misure di sicurezza intese a proteggere i passeggeri. Lo scopo è preparare tanto gli occupanti quanto la vettura all'impatto imminente. 

Il sistema reagisce con velocità fulminea ai segnali che riceve dai sensori dell'Electronic Stability Program ESP® e del Brake Assist (BAS). Il sistema PRE‑SAFE® tende in un attimo la cintura di sicurezza e modifica, se necessario, la regolazione del sedile lato passeggero e dei sedili a comando elettrico del vano posteriore, per bloccare conducente e passeggero anteriore nella posizione migliore. Il tetto scorrevole si chiude automaticamente affinché la carrozzeria possa assicurare la massima protezione in caso di cappottamento. 

Dal 2006 il sistema frenante PRE-SAFE® frena automaticamente le vetture Mercedes-Benz nelle situazioni di pericolo. Le misure di protezione PRE-SAFE® sono reversibili: se l'incidente viene evitato, la cintura di sicurezza, ad esempio, 

si allenta automaticamente e i passeggeri possono riportare i sedili e il tetto scorrevole nella loro posizione originaria.

Nuovi assistenti elettronici migliorano la sicurezza

Negli anni successivi vengono introdotti nuovi sistemi di comando che assolvono alcune funzioni prima demandate al conducente, permettendo a quest'ultimo di concentrarsi completamente sulla complessa situazione del traffico. L'accensione automatica delle luci, introdotta nel 1998, accende automaticamente le luci esterne, il sensore pioggia regola dal 1995 l'intermittenza del tergicristallo, il climatizzatore automatico, disponibile dal 1977, mantiene costante la temperatura desiderata, il retrovisore interno e il retrovisore esterno sinistro attivano all'occorrenza il dispositivo antiabbagliamento automatico, il retrovisore esterno destro varia la propria posizione in retromarcia per consentire al conducente di vedere il marciapiedi. 

Dal 1997 il sistema VOICETRONIC permette di utilizzare le funzioni di telefono, sistema audio e navigazione mediante comando vocale, e quindi senza togliere le mani dal volante. Il DISTRONIC (TEMPOMAT con regolazione della distanza), presentato nel 1998, mantiene costante la distanza dal veicolo che precede, servendosi allo scopo di un sensore radar e di un computer ad alte prestazioni. Per le autovetture sono disponibili dal 2003 i fari attivi, che migliorano la visibilità nelle curve e le cui funzionalità vengono ampliate nel 2006 dando 
vita all'Intelligent Light System.

Sistemi intelligenti di assistenza alla guida firmati Mercedes-Benz

I sistemi di assistenza alla guida, il cui compito è aiutare il conducente nella sua complessa attività, sono oggi giorno sempre più importanti. Sono ad esempio circa una dozzina i sistemi di assistenza alla guida, nuovi o perfezionati, che nel 2009 vengono adottati per la prima volta sulle attuali Classe E e Classe S. La straordinaria interazione delle più moderne tecnologie di sicurezza amplifica 
i ‘sensi’ dell'automobile e ne accresce l'intelligenza, trasformandola in una compagna di viaggio ‘intelligente’, in grado di vedere, sentire, reagire istintivamente e agire in modo autonomo per assistere attivamente il conducente nelle situazioni critiche. 

Oltre alle tecnologie consolidate di ABS, ESP® e Brake Assist, sono circa una dozzina i sistemi di assistenza alla guida, nuovi o perfezionati, che contribuiscono ad evitare gli incidenti e a mitigarne le conseguenze: dal sistema di assistenza abbaglianti adattivi al sistema per il rilevamento di sovraffaticamento o sonnolenza del guidatore ATTENTION ASSIST o ancora alla frenata automatica d'emergenza in caso di forte pericolo di tamponamento.

Due nuovi sistemi di assistenza attivi alleggeriscono ulteriormente il lavoro del conducente. Il primo è il Blind Spot Assist attivo. Questo sistema avvisa il conducente quando incombe il pericolo di collisione in caso di cambio di corsia, per la presenza nella corsia adiacente di un altro veicolo che si trova nel cosiddetto ‘angolo morto’ del retrovisore esterno. Se il conducente ignora i segnali di avvertimento e il veicolo sulla corsia limitrofa si avvicina pericolosamente, il Blind Spot Assist attivo interviene frenando le ruote sul lato opposto della vettura e provocando in tal modo un'imbardata che riporta in traiettoria la vettura evitando la collisione.

Con l'ESP® è collegato, per la prima volta in assoluto, anche il sistema antisbandamento attivo. Il sistema entra in azione quando la vettura interseca involontariamente una linea continua sul lato destro o sinistro della corsia di marcia. In questo caso il sistema antisbandamento attivo ricorre all'aiuto dell'ESP® per frenare le ruote sul lato opposto e impedire così alla vettura di superare la linea continua. Contemporaneamente il conducente viene avvisato da un display sulla strumentazione.

Fari a LED per un'illuminazione puntuale e precisa della strada

Ma l'attività di sviluppo è ancora ben lungi dall'essersi conclusa. La vettura sperimentale ESF 2009, progettata sulla base della Classe S, arriva nel 2009 ad illustrare le possibilità future. A garantire una migliore visibilità al calar del sole provvedono i fari a LED (pixel) che illuminano con maggiore intensità ed ampiezza la carreggiata, impedendo però contemporaneamente l'abbagliamento degli altri utenti della strada. 

Questi abbaglianti parziali adattivi possono rimanere sempre accesi. Infatti, non appena il sistema rileva con l'ausilio di una telecamera la presenza di traffico incrociante, adatta automaticamente la ripartizione della luce. Viceversa, le nuove strisce riflettenti laterali rendono più visibile la vettura per gli altri utenti della strada che si avvicinano lateralmente. 

Una tecnica che per Mercedes-Benz avrà grandi prospettive nei prossimi anni e decenni è l'intercomunicazione tra i veicoli: la cosiddetta comunicazione car-to-car. Essa permette ad esempio di segnalare la presenza di ostacoli e veicoli nascosti da dossi, curve, edifici o banchi di nebbia. 

Il ‘Size Adaptive Airbag’ si conforma alla corporatura del passeggero

Un'altra novità della vettura sperimentale ESF 2009 è il ‘Size Adaptive Airbag’, in grado di conformarsi alla corporatura dei singoli passeggeri. Appositi sensori integrati nel sedile rilevano infatti il peso del passeggero anteriore e la posizione del suo sedile. Sulla base di questi parametri il ‘Size Adaptive Airbag’ varia il volume, la capacità di assorbimento e la ‘durezza’ dell'airbag. Diversamente dagli airbag lato passeggero di tipo convenzionale, che presentano un volume di circa 120 litri, il volume di questo nuovo airbag viene regolato progressivamente nell'intervallo compreso tra 90 e 150 litri per ottenere il miglior contatto possibile con gli occupanti in caso di incidente. 

Quando si verifica un incidente, il pericolo non viene soltanto dall'esterno. In casi sfortunati può accadere che i passeggeri si scontrino tra loro ferendosi a vicenda. Ad evitarlo provvede la Interseat Protection, un airbag a struttura reticolare che in poche frazioni di secondo va ad interporsi tra i sedili anteriori per mantenere a distanza il guidatore e il passeggero. 

Prevenzione degli incidenti a 360° per la Mercedes del futuro

Un altro passo in avanti nella sicurezza passiva si deve al sistema PRE-SAFE® a 360°. Esso tiene sotto controllo l'intero ambiente circostante la vettura, e quindi anche quanto accade dietro all'auto. Se rileva il pericolo di un impatto posteriore, circa 600 millisecondi prima della collisione il sistema attiva automaticamente i freni. Se la vettura era già ferma, questo intervento supplementare sui freni riduce il rischio che essa venga catapultata in avanti in modo incontrollato e vada a finire al centro di un incrocio o sulle strisce pedonali. 

Una soluzione per il momento ancora futuristica è la PRE-SAFE® Structure, 
una sorta di ‘materasso metallico ad aria’ che esplica un'azione protettiva supplementare negli impatti laterali. I leggeri profilati metallici di cui è costituita sono ripiegati e alloggiati in posizione poco ingombrante e nascosta alla vista. In caso di pericolo un generatore di gas instaura in poche frazioni di secondo una pressione interna di 10 - 20 bar, gonfiando il profilato che può così offrire un'elevata stabilità. Ancora più spettacolare è il ‘Braking Bag’, un airbag collocato tra i supporti dell'asse anteriore e il rivestimento sottoscocca dell'ESF 2009. Quando i sensori rilevano che non è più possibile evitare l'impatto innescano quasi contemporaneamente due reazioni. In primo luogo il sistema PRE-SAFE® attiva automaticamente la frenata d'emergenza intervenendo sulle ruote, come già oggi avviene sulla Classe E, la Classe S e la Classe CL. 

Poco dopo si dispiega il ‘Braking Bag’, che facendo presa sul fondo stradale con il suo rivestimento in materiale d'attrito provvede a sostenere la vettura. L'accelerazione verticale della vettura aumenta l'azione di sostegno e con essa l'attrito, contribuendo a frenare la vettura fino al momento dell'impatto. In questo modo la decelerazione risulta quasi raddoppiata rispetto a quanto avviene su una vettura priva di Braking Bag e si ottiene di conseguenza una netta riduzione della velocità di collisione e della gravità dell'incidente. Nel complesso il ‘cuscino-freno’ funge da zona di assorbimento supplementare. 


Una guida priva di incidenti è l'ambizioso obiettivo per il futuro

La ricerca di una guida priva di incidenti è un processo dalle molte sfaccettature e soprattutto costante nel tempo: gli ingegneri continueranno a perseguire l'obiettivo di rendere ogni nuova generazione di vetture ancora più sicura della precedente, rispondendo sempre anche ai cambiamenti subiti da una macchina così complessa come l'automobile e dalla circolazione stradale. 

Le pietre miliari dell'attività di sviluppo condotta da Mercedes-Benz nel settore della sicurezza

1901 

La 35 PS Mercedes-Benz definisce le caratteristiche dell'automobile moderna. Il passo lungo, l'ampia carreggiata e il baricentro basso rendono particolarmente sicuro il comportamento su strada.

1921

I freni alle ruote anteriori entrano per la prima volta a far parte della dotazione di serie di una Mercedes e assicurano valori di decelerazione nettamente migliori, inizialmente solo sul modello più potente, la 28/95 PS Sport. Sino ad allora i 
freni erano previsti soltanto sulle ruote posteriori e sull'albero di trasmissione. 
A partire dall'estate 1924 tutte le vetture Mercedes montano i freni su tutte e quattro le ruote.

1931

Il tipo 170 (W15) pone un'altra pietra miliare della sicurezza di guida come prima vettura di serie dotata di sospensioni indipendenti per tutte e quattro le ruote (‘assi oscillanti’) e di sistema frenante idraulico.

1933

Sulla 380 Mercedes-Benz (W22) viene presentato in anteprima l'avantreno a 
doppi bracci trasversali con sospensioni a ruote indipendenti. Questa struttura avveniristica, in cui guida, sospensione e ammortizzatore di una ruota operano 
in modo indipendente dall'altra ruota, diventa la soluzione standard per le sospensioni delle ruote anteriori, non soltanto per Mercedes-Benz, ma anche per molte altre case automobilistiche in tutto il mondo.

1939

Nasce il primo prototipo di autovettura con pianale molto rigido, modanature di protezione laterali integrate e piantone dello sterzo in tre pezzi. 


1947

Il prototipo ‘Terra Cruiser’ sviluppato dall'ingegnere Mercedes-Benz Béla Barényi è la prima automobile dotata di piantone di sicurezza. 

1949

La serratura di sicurezza a perno, protetta da brevetto, impedisce l'apertura delle porte negli incidenti. 

1951

Mercedes-Benz brevetta la prima carrozzeria di sicurezza al mondo con cellula dell'abitacolo indeformabile e zone di assorbimento definite. La produzione di serie ha inizio nel 1959. 

1954

L'asse oscillante monosnodo viene adottato per la prima volta su una vettura di serie, la 220 Mercedes-Benz (W180). Anche le nuove vetture di Formula 1 (W196) sono equipaggiate con questo tipo di asse.

1958

Mercedes-Benz offre a richiesta per le sue vetture le cinture addominali per i sedili anteriori.

1958

Viene brevettata la serratura delle porte a perno con due scatti di sicurezza. 

1959

La zona di assorbimento viene introdotta nella produzione di serie: i modelli 220, 220 S e 220 SE (Serie 111) Mercedes-Benz sono le prime vetture di serie dotate di carrozzeria di sicurezza e di abitacolo privo di spigoli vivi. 

1959

Mercedes-Benz inizia a condurre sistematicamente nello stabilimento di Sindelfingen i crash test, che diventano parte stabile dell'attività di sviluppo e progettazione delle vetture e che fino al 1973 si tengono a cielo aperto. Per ottimizzare i singoli componenti, come lo sterzo e i sistemi di ritenuta, i ricercatori possono ricorrere ai test dinamici su slitta, molto più veloci e meno costosi dei complessi crash test. Per frenare la slitta si utilizzano come zona di assorbimento le grosse lattine di cetrioli prelevate dalla mensa aziendale. All'inventore di questo metodo tanto efficiente quanto economico i colleghi danno un soprannome che ricorda gli ortaggi utilizzati. 

1961

Le cinture di sicurezza diagonali vengono offerte come dotazione di serie al posto delle precedenti cinture addominali. I punti di ancoraggio per le cinture di sicurezza diventano di serie per tutte le vetture Mercedes-Benz. 

Mercedes-Benz equipaggia il 300 SL Roadster (W198) con quattro freni a disco 
di serie.

1963

La 230 SL Mercedes-Benz (W113) è la prima sportiva con carrozzeria di sicurezza. 

Mercedes-Benz introduce su tutte le autovetture il sistema frenante idraulico a doppio circuito.
1967

Lo sterzo di sicurezza con piantone telescopico e volante con elemento deformabile antiurto entra a far parte della dotazione di serie di tutti i modelli Mercedes-Benz. Inizia l'attività di sviluppo dell'airbag. 

1969

Mercedes-Benz istituisce il reparto di ricerca nel campo dell'infortunistica stradale, il quale analizza gli incidenti nelle reali condizioni del traffico stradale. Inizia lo sviluppo e la progettazione dei pretensionatori delle cinture di sicurezza. 

1970

Mercedes-Benz presenta il sistema antibloccaggio (ABS) di prima generazione in versione sperimentale. 

1971

Viene presentato il nuovo Roadster 350 SL (Serie 107), equipaggiato con numerose innovazioni nel campo della sicurezza: la fibbia delle cinture a tre punti ad avvolgimento automatico (disponibili a richiesta) è fissata per la prima volta al telaio del sedile, il serbatoio è collocato davanti all'asse posteriore, in posizione protetta dalle collisioni, e il volante di sicurezza a quattro razze con ampia piastra deformabile antiurto offre la massima protezione. I finestrini laterali e le luci posteriori poco soggetti ad imbrattamento consentono una migliore visibilità e le nuove maniglie ad impugnatura per le porte, prive di pulsante, non si spalancano durante un incidente e si aprono facilmente dopo la collisione. A Sindelfingen, in occasione della conferenza ESV (Enhanced Safety Vehicle), Mercedes-Benz presenta alcune vetture sperimentali dotate di cinture a tre punti ad avvolgimento automatico, pretensionatori, limitatori della forza di ritenuta e airbag per conducente e passeggero anteriore. 

Mercedes-Benz brevetta l'airbag.

1973

Le cinture a tre punti ad avvolgimento automatico e i poggiatesta per conducente e passeggero anteriore entrano a far parte della dotazione di serie di tutte le vetture Mercedes-Benz. 

1974

A Sindelfingen vengono eseguiti i primi crash test ad impatto frontale asimmetrico.

1976

Lo sterzo di sicurezza con tubo ondulato viene introdotto come novità mondiale nella produzione di serie della Serie 123. 

1978

Il sistema antibloccaggio (ABS) di seconda generazione debutta a livello internazionale sulla Classe S (Serie 116). Nel 1980 è disponibile per tutte le autovetture Mercedes-Benz. Il realistico crash test a impatto frontale asimmetrico con sovrapposizione frontale su un lato del 40% viene adottato come metodo di prova interno. 
1979

La Classe S della Serie 126 è la prima automobile al mondo progettata per resistere, grazie alla struttura del longherone a forcella, agli impatti frontali asimmetrici. Le cinture di sicurezza anteriori della nuova berlina sono regolabili in altezza. Tutte le vetture Mercedes-Benz vengono equipaggiate con cinture di sicurezza di serie su tutti i sedili esterni. 

1981

Vengono offerti per la prima volta l'airbag lato guida e il pretensionatore (sul lato passeggero), inizialmente disponibili per le berline e i Coupé della Classe S (Serie 126). 

1982

L'asse posteriore a bracci multipli fa il suo debutto nella categoria delle compatte Mercedes-Benz (Serie 201) e fissa nuovi parametri di riferimento in quanto a sicurezza di guida e comfort. 

1984

Mercedes-Benz introduce nella dotazione di serie di tutte le autovetture i pretensionatori sui sedili anteriori.

Il sistema antibloccaggio ABS entra a far parte della dotazione di serie della Classe S (Serie 126) e dei modelli SL (Serie 107). Dal 1988 il sistema diventa 
di serie anche per le vetture della classe intermedia (Serie 124). 

1985

Mercedes-Benz presenta i sistemi di trazione a gestione elettronica: la trazione integrale 4MATIC (Serie 124), il differenziale autobloccante ASD (Serie 201, 124) e il sistema antislittamento ASR (Serie 126). 

1987

Al Salone Internazionale dell'Automobile (IAA) Mercedes-Benz presenta per la prima volta un airbag per il passeggero anteriore che viene offerto come equipaggiamento a richiesta per la Classe S (Serie 126) e dal 1988 per la classe intermedia (Serie 124). 

1989

I nuovi SL Roadster (R129) fanno il loro debutto con un sistema di cinture di sicurezza integrate nei sedili e un roll-bar che fuoriesce automaticamente quando incombe il pericolo di un incidente. 


1991

Sulla vettura sperimentale C 112, Mercedes-Benz presenta per la prima volta un autotelaio a sospensioni attive. Nel 1999 entra in produzione sulla Classe CL con 
il nome di Active Body Control. 

L'airbag lato guida entra a far parte della dotazione di serie della Classe S 
(Serie 140), della sportiva SL (R129) e della 500 E (W124). Inoltre per i modelli 
a dodici cilindri viene offerto l'airbag lato passeggero di serie. 

1992

L'airbag lato guida e il sistema antibloccaggio ABS vengono inclusi, a partire dal mese di ottobre, nella dotazione di serie di tutte le vetture Mercedes-Benz. L'airbag lato passeggero è disponibile a richiesta per tutti i modelli ed è di serie sulla Classe S. Il crash test con impatto frontale asimmetrico contro la barriera deformabile diventa uno standard per lo sviluppo e la progettazione dei nuovi modelli Mercedes-Benz. 

1993

Mercedes-Benz offre per la prima volta i seggiolini per bambini integrati nel sedile posteriore. 

1994

Sui modelli a sei cilindri della Classe S (Serie 140) e della Classe SL (R129) viene presentata in anteprima la gestione elettronica della trazione Electronic Traction Support (ETS). 

Mercedes-Benz presenta per la prima volta l'Electronic Stability Program ESP®, che l'anno successivo sarà introdotto nella produzione di serie dei modelli a dodici cilindri. 

1995

Première internazionale dei fari allo xeno con regolazione dinamica dell'assetto fari sulla Classe E (W210) e sulla Classe SL (R129). 

La nuova Classe E (W210) monta per la prima volta i limitatori della forza di ritenuta sui sedili anteriori. A richiesta sono disponibili i sidebag per le porte anteriori. 

L'Electronic Stability Program ESP® fa il suo debutto come novità mondiale sul modello S 600 Coupé e diventa poco dopo parte integrante della dotazione di serie anche della S 600 e della SL 600. Per i modelli V8 è inizialmente disponibile solo come equipaggiamento a richiesta.

1996

Un'altra novità mondiale, il Brake Assist BAS, viene introdotta sulla Classe S (Serie 140), sulla Classe CL (C140) e sulla Classe SL (R129); seguono nel 1997 
gli altri modelli Mercedes-Benz. 

1997

Sul nuovo Roadster SLK (R170) vengono presentati in anteprima la paratia anteriore ellissoidale e il riconoscimento automatico della presenza del seggiolino per bambini. 

Grazie alla struttura a sandwich, la compatta Classe A (W168) assicura agli occupanti la protezione tipica della Casa Mercedes-Benz. Sidebag, pretensionatori e limitatori della forza di ritenuta sono inclusi nella dotazione di serie.

Sulla Classe E (Serie 210) la combinazione di trazione a gestione elettronica 4MATIC ed ESP® rappresenta un'altra pietra miliare nel settore della sicurezza 
di guida. 

La nuova Classe M (W163) esce sul mercato con il sistema di trazione a gestione elettronica 4ETS. 

1998

Mercedes-Benz introduce nella dotazione di serie della Classe A (W168) l'Electronic Stability Program ESP®, il sistema antislittamento (ASR) e il Brake Assist. Con la nuova Classe S (Serie 220) ha inizio la produzione in serie delle sospensioni pneumatiche AIRMATIC abbinate al sistema di sospensioni attive (ADS II). 

La Classe E (Serie 210) viene equipaggiata per la prima volta con il windowbag di nuovo sviluppo. La nuova Classe S (Serie 220) è il primo modello Mercedes dotato di airbag adattivo sul lato passeggero che si apre in due fasi in funzione della gravità dell'incidente. 


1999

Sulla Classe CL (C215) festeggia la sua première internazionale il sistema di sospensioni attive Active Body Control (ABC). 

Tutte le vetture Mercedes-Benz (con la sola eccezione della SLK) dispongono del sistema ESP® di serie. La SLK (R170) si unirà agli altri modelli all'inizio del 2000.

2000

Mercedes-Benz equipaggia la nuova Classe C (Serie 203) con airbag adattivi lato guida e lato passeggero, windowbag e sidebag di serie. 

Sulla Classe SL (R230) festeggia la propria première internazionale un sidebag 
per testa e torace di nuovo sviluppo. 
2002

Sulla nuova Classe E (Serie 211) fanno il loro debutto le sospensioni pneumatiche AIRMATIC DC (Dual Control). La trazione integrale 4MATIC viene offerta per la prima volta anche per la Classe C (Serie 203) e la Classe S (Serie 220). 

La nuova Classe E (Serie 211) è equipaggiata con i cosiddetti sensori ‘upfront’ e con un sistema automatico di classificazione del peso del passeggero anteriore che consente di gestire ancor meglio i sistemi di ritenuta in funzione della situazione. Oltre agli airbag adattivi, sui sedili anteriori sono installati limitatori della forza di ritenuta a due stadi. Per la prima volta i pretensionatori e i limitatori della forza di ritenuta sono di serie anche sui sedili posteriori. 

Sulla Classe S (Serie 220) viene presentato in anteprima mondiale il nuovo sistema di protezione preventiva degli occupanti PRE-SAFE®, il primo sistema che permette di preparare preventivamente gli occupanti ad un possibile incidente. Con PRE-SAFE® inizia in Casa Mercedes-Benz una nuova era dell'attività di sviluppo per la sicurezza delle autovetture. 

2003

Mercedes-Benz introduce sulla Classe E (Serie 211) i fari attivi che, con gli anabbaglianti accesi, garantiscono fino al 90% di illuminazione in più.

2005

Con la nuova Classe S (Serie 221), Mercedes-Benz presenta una serie di nuovi sistemi per la sicurezza attiva. Tra questi figura il nuovo Brake Assist BAS PLUS, che rileva con un radar i veicoli che precedono. Mercedes-Benz offre inoltre 
per la Classe S il sistema di visione notturna, che proietta sul display della strumentazione l'immagine notturna a infrarossi della zona antistante la vettura. Le luci di stop adattive lampeggiano rapidamente per segnalare con ancor maggiore efficacia le frenate d'emergenza ai conducenti che seguono la vettura.

Con i poggiatesta NECK-PRO, Mercedes-Benz offre un altro importante contributo per la protezione degli occupanti. I poggiatesta NECK-PRO sono inclusi nella dotazione di serie della Classe C (Serie 203), della Classe CLK (Serie 209), della Classe CLS (C219) e della Classe E (Serie 211). 
2006

La Classe E (Serie 211) è la prima automobile al mondo ad adottare l'Intelligent Light System. Questo sistema comprende cinque diverse funzioni di illuminazione configurate per altrettante situazioni tipiche di marcia ed atmosferiche. 

Mercedes-Benz presenta sulla Classe S (Serie 221) e sulla nuova Classe CL (C216) il sistema frenante PRE-SAFE® con frenata parziale automatica. Questo sistema unico al mondo frena automaticamente la vettura di fronte alla minaccia di un tamponamento. Per rilevare la situazione del traffico davanti alla vettura viene utilizzata la più moderna tecnologia radar.
2009

Con la nuova Classe E (Serie 212), Mercedes-Benz aumenta il suo vantaggio sulla concorrenza in fatto di sicurezza. Circa una dozzina di sistemi di sistemi di assistenza alla guida, nuovi o perfezionati, concorrono ad evitare gli incidenti stradali e a mitigare la gravità dell'impatto. Tra questi figura il sistema per il rilevamento di sovraffaticamento o sonnolenza del guidatore ATTENTION ASSIST. Esso analizza costantemente durante la marcia più di 70 parametri per rilevare i primi segni di affaticamento del conducente ed avvisarlo tempestivamente prima del pericoloso colpo di sonno. Sono inoltre disponibili come equipaggiamenti a richiesta il DISTRONIC (TEMPOMAT con regolazione della distanza) e il sistema frenante PRE-SAFE® con frenata d'emergenza automatica. 

Con la vettura sperimentale ESF 2009, concepita sulla base della Classe S, Mercedes-Benz presenta gli ultimi innovativi risultati della sua attività di ricerca nel settore della sicurezza e mostra concretamente i margini potenziali di miglioramento per il futuro. Tra le principali caratteristiche della ESF 2009 figurano la PRE-SAFE® Structure, costituita da profilati metallici gonfiabili che 
in poche frazioni di secondo rendono più stabili i componenti strutturali, e il cosiddetto ‘Braking Bag’, un airbag alloggiato nel pianale della vettura che si apre poco prima di una collisione ormai certa e che, facendo presa sul fondo stradale con il suo rivestimento in materiale d'attrito, provvede a sostenere la vettura comportandosi come un freno supplementare. 

Il PRE-SAFE® Pulse riesce a ridurre di circa un terzo le sollecitazioni a carico del busto dei passeggeri spostandoli di 50 millimetri verso il centro della vettura quando viene rilevato il pericolo di un incidente. Grazie alla Interactive Vehicle Communication la ESF 2009 può comunicare con altri veicoli per segnalare la presenza di un ostacolo o di cattive condizioni atmosferiche, mentre la funzione 
di illuminazione denominata Spotlight permette di illuminare con un proiettore i punti potenzialmente pericolosi.

2010

Sulla Classe CL (C216) e sulla Classe S (Serie 221) vengono presentati in anteprima mondiale due nuovi sistemi di assistenza alla guida attivi. Il Blind Spot Assist attivo utilizza la tecnologia radar e avvisa il conducente quando, al cambio di corsia, rileva la presenza di un altro veicolo nell'angolo morto del retrovisore esterno. Se il conducente ignora i segnali di avvertimento, l'ESP® interviene selettivamente sui freni per evitare la collisione. Il sistema antisbandamento 
attivo rileva con una telecamera installata sul parabrezza le strisce continue di demarcazione della carreggiata e avvisa il conducente quando la vettura esce involontariamente di corsia. Se il conducente non reagisce alla segnalazione, il sistema frena una o più ruote per riportare la vettura in traiettoria.


125 anni di design che guarda al futuro 

L’identità del Marchio Mercedes-Benz: un linguaggio formale inconfondibile
Concept automobilistici avveniristici ed eccellenza del design hanno 
una lunghissima tradizione in Mercedes-Benz. La testimonianza più emblematica dello spirito pionieristico e della voglia di innovare viene 
dalla ‘Benz Patent-Motorwagen’ del 1886, la prima automobile brevettata 
al mondo. L'avvento di questa vettura a tre ruote è un segnale chiaro e immediato del sorgere di una nuova era della mobilità. Frutto della mente di Carl Benz che la concepì, la forma della prima automobile brevettata è un capolavoro di ingegneria. A quell'epoca non esisteva ancora il concetto di design come disciplina a sé stante. Per diversi anni ancora lo sviluppo automobilistico continuerà ad attingere dallo stile delle carrozze.

Agli inizi del 1901, la Mercedes 35 PS - progenitrice di tutte le moderne autovetture - inaugura una rivoluzionaria architettura, ancora oggi in uso sulle moderne autovetture. Con questa pietra miliare della storia automobilistica nasce una forma di vettura dalla spiccata identità personale, considerata ancora oggi capolavoro di raffinatezza tecnologica e di bellezza. 

La Mercedes 35 PS si distingue per la forma slanciata, il motore montato in posizione ribassata e la mascherina del radiatore armoniosamente integrata nel frontale, che fa del radiatore a nido d'ape un inequivocabile segno distintivo del Marchio. In questo modo la 35 PS – a quei tempi il primo veicolo a fregiarsi del nome Mercedes – entra negli annali della storia come prima automobile moderna antisegnana di nuovi concept. Essa sancisce il definitivo abbandono di uno stile che traeva ispirazione dalle carrozze all’epoca tanto in voga. 

Molti altri produttori adottarono questo concept innovativo che si rivelò subito vincente. Un sucesso che sin dagli inizi consacrò Mercedes-Benz a leader in materia progettuale e tecnologica. Sin dagli albori, infatti, i padri fondatori della più antica Casa automobilistica al mondo furono mossi dal desiderio di migliorare in continuazione i propri prodotti e di offrire ai propri clienti 
sempre il meglio.

1909: vano motore e carrozzeria si fondono in un tutt’uno formale

Un principio applicato anche alla progettazione estetica dell'automobile e sul quale la ‘Blitzen-Benz’ - lanciata nel 1909 - ebbe una forte influenza. Nel rivoluzionario design di questa pietra miliare dell'automobilismo, concepita come vettura da corsa pronta a battere il record della pista, confluiscono per la prima volta i risultati sugli studi aerodinamici. Con il suo linguaggio formale deciso, questo modello esprime un dinamismo prorompente. Anche se a quell’epoca l'aerodinamica delle vetture non rivestiva grande importanza, la ‘Blitzen-Benz’ segna nuovi punti di riferimento nello sviluppo automobilistico: il telaio con motore e frontale non è più separato dalla carrozzeria vera e propria dal 
‘coupe-vent’, ma forma con essa un tutt’uno formale. 

Questa caratteristica costruttiva si impone quasi in contemporanea e in maniera generalizzata anche sulle autovetture non da corsa, nelle quali però - in virtù delle carrozzerie più larghe - avviene con maggiore gradualità. La caratteristica che ne imprime maggiormente il design è il cosiddetto ‘Torpedo’, un’arcuatura al di sotto del parabrezza che unisce formalmente la scatola motore alla carrozzeria.

Specchio della filosofia e del proflio del marchio, negli anni a seguire la linea delle Mercedes-Benz non smetterà di entusiasmare il pubblico con approcci sempre nuovi. Il design richiama l'attenzione sul prodotto, mettendo visivamente in risalto i valori del Marchio. 

La Mercedes 540 K diventa sinonimo di sportività e di eleganza

Mentre linee mascoline e pronunciate segnano i modelli Mercedes-Benz degli anni '20, a partire dagli inizi degli anni '30 le tendenze stilistiche si spostano gradualmente verso linee più morbide e fluide ed elementi formali dai contorni smussati. Questo sviluppo raggiunge il suo apice con il modello 500 K del 1934 

e con la 540 K – modello introdotto nel 1936 che raccolse l’eredità della 500 K – negli esterni pressoché identico al suo predecessore. 

Entrambi potevano essere declinati in una miriade di differenti versioni e carrozzerie. Con le loro forme ‘su misura’ e le linee eleganti e fluide, la 500 K e la 540 K erano considerate capolavori di bellezza e perfezione e rappresentavano la punta di diamante della produzione automobilistica per antonomasia. Le linee eleganti e l'accuratezza della carrozzeria caratterizzavano coerentemente anche gli interni. L’impressione che ne scaturiva era di perfetta armonia, sottolineata da materiali di pregio e da finiture d’alta fattura. 

Ai tempi era ancora consuetudine abbinare un telaio di una ditta di carrozzeria indipendente ad una carrozzeria su misura. Eppure la ‘Sindelfinger Karosserie’, diretta dal 1932 da Hermann Ahrens e di proprietà della Casa Mercedes-Benz, riuscì ad imporsi con straordinaria eleganza come parametro di riferimento.

Carrozzerie di Sindelfingen dal design individuale

Negli anni '30 l’eleganza e la straordinaria varietà delle carrozzerie di Sindelfingen raggiungono il loro apice. Il principio costruttivo in uso sin dagli albori dell’automobile che prevedeva una combinazione di autotelaio e carrozzeria separata permise al cliente di scegliere tra una moltitudine di differenti versioni di carrozzeria per quasi ogni tipo di vettura. Le versioni chiuse della berlina e della berlina Pullman - che a partire dalla metà degli anni '20 prendono piede a discapito dei modelli aperti, fino ad allora protagonisti indiscussi della scena - sono realizzate anche negli anni '30 ancora nel classico design a due volumi. Vano motore e vano passeggeri formano un tutt’uno, mentre vano bagagli e supporto per la ruota di scorta, collocati in coda, vengono integrati, in parte anche formalmente, solo a partire dalla metà degli anni '30.

Un passo verso la modernità: la forma della Ponton del 1953 

Dopo una fase intermedia che nel 1951 vede come maggiori esponenti il modello 220 e, in forma ancora più marcata, la 300 ‘Adenauer-Mercedes’, Mercedes-Benz compie nel 1953 il passo decisivo verso un design moderno, lanciando il modello 180. La carrozzeria autoportante, ora saldata al telaio, forma un tutt’uno a 
tre volumi: la cosiddetta forma ‘a pontone’. Dopo il frontale e la cellula dell’abitacolo, il ‘terzo volume’ è rappresentato dal vano bagagli. Oltre che per la maggiore stabilità e per una migliore sicurezza passiva, la carrozzeria Ponton convince anche per il look decisamente più moderno. Rispetto alle forme classiche con parafanghi sagomati, proiettori singoli indipendenti, predellini e sbalzo posteriore corto, i modelli Ponton guadagnano in praticità con un abitacolo più generoso, maggiore visibilità, un coefficiente di resistenza aerodinamico più basso, minori fruscii aerodinamici e un bagagliaio nettamente più spazioso.

Nonostante la sorprendente modernità delle forme, l’abitacolo riflette i valori di cui da sempre Mercedes-Benz si fa portavoce. Materiali di primissima qualità e una forma di tutti i dettagli interni perfettamente armonizzata al design della carrozzeria si fondono tra loro creando un’impressione generale di assoluto equilibrio. In tutto questo Mercedes-Benz non rinuncia al tipico senso per la praticità, a partire dalla disposizione chiara degli strumenti di visualizzazione. Gli elementi di comando come gli interruttori non rispondono solo ad elevati requisiti estetici, ma sono anche ergonomici e di facile individuazione.

Le porte ad ‘ali di gabbiano’ Mercedes diventano icona del design

Molti straordinari modelli Mercedes-Benz hanno lasciato un segno indelebile nello sviluppo automobilistico. Spesso definita icona del design, dopo la Seconda Guerra Mondiale la 300 SL Mercedes-Benz ad ‘ali di gabbiano’ incarna come nessun'altra vettura della sua epoca l’idea di grinta e di classe. Rimasta ancora oggi un’auto da sogno molto ambita, la 300 SL venne eletta nel 1999 auto sportiva del secolo da una giuria di esperti di automobili. 

Olte che per le porte ad ‘ali di gabbiano’ realizzate per ottemperare ad una necessità costruttiva, al suo debutto nel 1954 la 300 SL - opera di Friedrich Geiger - è anche la prima delle vetture Mercedes-Benz ad avere una mascherina del radiatore non verticale, ma una presa d’aria orizzontale con la Stella al centro. Questo nuovo frontale diventerà una costante di tutte le successive granturismo sportive della SL. 

Volante ribaltabile per agevolare l’accesso

L’abitacolo tipicamente sportivo e spartano della 300 SL calza a pennello a pilota e passeggero. Negli interni prevale una sensazione di estrema sportività, unita 
ad una spiccata funzionalità e a intelligenti dettagli. Uno fra tutti il volante ribaltabile verso l’alto. Semplice ma estremamente utile nella prassi, questo accorgimento costruttivo consente al pilota di facilitare e velocizzare l’accesso e l’uscita dal posto di guida nonostante l’ampio diametro del volante e il sottoporta piuttosto alto, frutto di esigenze costruttive. L’idea di fondo è stata ereditata dal mondo delle corse, dove questa soluzione è ancora oggi in uso: nelle attuali vetture di Formula 1 un volante ribaltabile consente infatti al pilota di abbandonare rapidamente il posto di guida. 

1959: la Mercedes con le ‘codine’
Anche le berline dei modelli 220, 220 S e 220 SE - introdotte nel 1959 e denominate in gergo ‘Mercedes con le codine’ - stabiliscono con la loro inimitabile forma, sintesi di funzionalità ed eleganza, parametri di riferimento: la generosa visibilità su tutti i lati e le ‘codine’, belle da vedere e pratiche durante le manovre di parcheggio, anticipano le mutate aspettative della clientela. 

Ma non è solo con questo dettaglio che la ‘Mercedes con le codine’ si conforma alla massima dei designer ‘Forms follows function’. La ricerca di forme al servizio della funzionalità prosegue con coerenza anche nella definizione degli interni. Una particolare caratteristica è data dai materiali cedevoli appostamente utilizzati in corrispondenza del supporto del quadro comandi e dagli elementi di comando ‘elastici’ disposti in parte in posizione ribassata, i quali evitano o minimizzano il rischio di ferimento in caso di incidente. Il volante con imbottitura e il retrovisore interno cedevole agli urti, che si abbassa in caso di impatto, rappresentano anch’essi importanti componenti che concorrono a rendere l'abitacolo meno pericoloso. 

Il design degli interni concorre così in maniera determinante alla sicurezza dei passeggeri. Esso integra la carrozzeria di sicurezza con cellula dell’abitacolo 

stabile e zona di assorbimento realizzata per la prima volta nella ‘Mercedes con le codine’, per dar vita ad un concetto di sicurezza integrale.

Affinità verso differenziazione

Nonostante le affinità formali che rendono immediatamente riconoscibili le differenti Serie tra i membri della famiglia di modelli con la Stella, attraverso il design, Mercedes-Benz riesce a ricreare anche la necessaria differenziazione che il cliente si aspetta da una Mercedes. La versione Coupé a due porte della 220 SE lanciata nella primavera del 1961 sfoggia tocchi di stile personali, rinunciando alle ‘codine’ della berlina. Le linee chiare di questo bello e intramontabile Coupé saranno un elemento ricorrente nel design Mercedes-Benz degli anni '60 e influenzeranno la linea delle successive Serie di berline di classe superiore e 
di classe media superiore.

La 350 SL sportiva presentata nel 1971 e la Classe S del 1972 segneranno il look delle autovetture Mercedes-Benz e permetteranno di ammirare e di toccare con mano il concetto di sicurezza integrale. Gli ampi proiettori orientati orizzontalmente e i grandi indicatori di direzione sul frontale e sulle fiancate ampiamente riconoscibili sono elementi che non passano inosservati. Oltre a dare una connotazione stilistica, i famosi gruppi ottici posteriori alettati respingono anche lo sporco. A questo si aggiunge un’altra anteprima per quell’epoca: le nuove maniglie a impugnatura che, oltre a fondersi armonicamente alla carrozzeria, offrono anche un maggior comfort di utilizzo 
e una maggior sicurezza poiché, in caso di incidente, evitano l’apertura involontaria della porta e consentono ai soccorritori di afferrarla con entrambe 
le mani.

La C111 scrive la storia del design

Nel 1969 Mercedes-Benz scrive la storia del design anche con concept e vetture sperimentali come la C 111 realizzata in quell’anno. Sebbene non sia mai stata prodotta in serie, questa vettura rappresenta il punto di partenza dal quale scaturiscono forti impulsi per lo sviluppo delle future automobili. Nonostante le innovazioni in fatto di design siano un elemento caratterizzante di Mercedes-Benz, la Casa tenta di conservare sempre l’identità del Marchio, nella C 111 lo 
fa anche adottando le porte ad ‘ali di gabbiano’ che nel 2009 festeggiano il loro ritorno a bordo della SLS AMG. 

Non vi è dunque mai una decisione che vada a favore dell’innovazione e a discapito della tradizione. L'obiettivo di Mercedes-Benz è puntare sempre ad entrambe. Una filosofia che si può sintetizzare nei tre punti di seguito elencati.

· Una Mercedes-Benz deve sempre apparire per quello che è: vale a dire una Mercedes-Benz.

· L’auto veicola al cliente tutti i valori dei quali si fa portavoce una Mercedes e che il cliente si aspetta di trovare in lei.

· Il design racchiude il massimo dell’innovazione, ma sempre nel pieno rispetto della tradizione del Marchio.

Bruno Sacco sviluppa una filosofia di design di ampio respiro

Negli anni '70 il capo del design Bruno Sacco sviluppa su tali basi la prima vera filosofia di design Mercedes-Benz di ampio respiro. Il credo di Sacco è fare in modo che di fronte all’opinione pubblica e in ogni cerchia culturale del pianeta una Mercedes-Benz si riconosca all’istante per un evidente e immediato family-feeling. Anche nello sviluppo di un modello di successiva generazione, dovrà essere sempre conservata l’identità della Serie. Bruno Sacco elabora a questo proposito il concetto di ‘affinità verticale’ considerato un cardine della filosofia di design Mercedes-Benz. Esso tende a modernizzare un modello di generazione in generazione, senza però mai sminuire i valori estetici del modello che lo ha preceduto. 

La seconda colonna portante della filosofia di design Mercedes-Benz è rappresentata dall’identità del Marchio. Essa impone elementi di design tradizionali tra i modelli componenti una gamma in un certo periodo. Bruno Sacco definisce questo approccio ‘omogeneità orizzontale’. Il concetto di ‘omogeneità orizzontale’ trova ad esempio massima espressione nel design 
della mascherina del radiatore, dei fari e dei gruppi ottici posteriori. 

Mercedes si orienta verso un design «longlife»

In Mercedes-Benz il design è visto come processo in continua evoluzione. Rispetto ai suoi predecessori e alle Serie attuali, ogni vettura è riconoscibile come membro della famiglia Mercedes. Questo leitmotiv è diventato perentorio per tutti gli chef designer di Mercedes-Benz succeduti a Sacco. Il prof. Gorden Wagener, che oggi è responsabile del design dei modelli Mercedes, si esprime in questi toni: ‘Una Mercedes deve essere sempre riconosciuta come tale. E anche dopo 30 anni non deve apparire antiquata. È quello che noi chiamiamo «longlife design»‘. Il prof. Peter Pfeiffer, suo predecessore, precisa: ‘Una Mercedes-Benz è un mix di continuità e di creatività, di tradizione e di modernità che ne legittima la valenza stilistica negli anni e che fa sì che tante delle nostre automobili diventino col tempo ambiti classici’.

La Classe S Mercedes del 1979 diventa una trendsetter del design

In questo contesto si inseriscono altri due trendsetter di stile: la Classe S del 1979 e la compatta del 1982. Il loro design coniuga elementi tradizionali a nuove forme, frutto degli sviluppi in ambito aerodinamico. Dettagli come la linea di cintura ascendente, i paraurti integrati, la coda rastremata e il vano bagagli squadrato suscitarono agli inizi qualche perplessità, ma divennero in seguito stilemi da imitare per tanti altri produttori, conservando fino ad oggi la loro intramontabile e giovane forma. Ancora oggi, con la sua perfetta sintesi di tradizione e di modernità, la Classe S introdotta nel 1979 è considerata tra le berline più belle al mondo.

Con il successore della classe compatta, che nel 1993 è ai nastri di partenza come Classe C, Mercedes-Benz risponde alla sempre più pressante esigenza dei clienti di possedere un’auto individuale: la Classe C è disponibile in quattro differenti versioni di design e di allestimento. In ognuna di esse è soprattutto il design degli interni a esaltare il carattere indipendente della versione scelta. Oltre alla versione classica, Mercedes-Benz propone la versioni ESPRIT con un’abitacolo giovane e fresco, la versione SPORT per la guida sportiva e la versione ELEGANCE che si segnala per la massima attenzione verso il comfort. Negli anni a seguire per numerose Serie saranno proposte diverse versioni di design e di allestimento che terrano conto delle diverse preferenze dei clienti.

Dal 1993 i desideri di personalizzazione diventano realtà

Disponibile dal 1995 per tutti i clienti Mercedes-Benz con un gusto particolarmente sofisticato e uno spiccato desiderio di individualità, il programma designo compie un ulteriore passo avanti verso la personalizzazione. Attraverso vernici straordinarie, pellami ultramorbidi in esclusivi colori e inserti con superfici in pregiate essenze, Pianoforte, marmo e rivestiti in pelle, designo offre svariate possibilità di personalizzazione e di abbinamento. Grazie alle minuscole particelle di metallo nei singoli strati di vernice, l’esclusiva vernice designo varicolor crea affascinanti effetti cromatici a seconda della luce e dell’esposizione.

Agli inizi degli anni '90, l’accresciuto bisogno di individualità dei clienti spinge i designer Mercedes-Benz a raccogliere nuove e importanti sfide. In questo periodo Mercedes-Benz inaugura una nuova era con la prima grande offensiva di prodotto. La gamma di autovetture, finora costituita essenzialmente da tre Serie, cresce in un ricco e articolato portfolio. 

Con la SLK, la CLK, la Classe A e la Classe M, la Casa di Stoccarda si schiude uno dopo l’altro nuovi segmenti di mercato. L’azienda cresce. Il portfolio prodotti e la produzione la seguono, mentre il mondo di valori del Marchio Mercedes-Benz si fa sempre più complesso. Per la prima volta la strategia dell’’omogeneità orizzontale’ cozza con i propri limiti, a maggior ragione quando concept di automobili completamente nuove suggeriscono approcci di design sempre più individuali e sempre più personali. Per questo, agli inizi degli anni '90, i designer Mercedes-Benz sposano un’altro concetto sul quale ruoterà il design delle future Serie. 


Il frontale a quattro fari sarà il nuovo ‘marchio di fabbrica’ Mercedes

Un primo passo in questa direzione è stato compiuto dal famoso frontale a quattro fari della Classe E, datato 1995, che introduce coppie di proiettori di differente grandezza leggermente ellittiche. Il fascino e il dinamismo della berlina saranno il minimo comune denominatore del look di tutta la produzione del Marchio di Stoccarda. Due anni più tardi la Classe A diventa l’esempio più emblematico di come l’audacia nell’innovare in chiave moderna e la fedeltà al design del Marchio siano la ricetta vincente per creare un prodotto destinato a perdurare nel tempo. Per la nuovissima quattro porte compatta con portellone posteriore, i responsabili del design intraprendono strade completamente nuove che solo un’azienda con una così grande autoconsapevolezza come Mercedes-Benz può compiere. Con la sua forma avveniristica, la nuova Classe A è anche specchio di una tecnologia innovativa che trova ad esempio nell'architettura con pianale a sandwich o nell’intelligente configurazione dell’abitacolo la sua massima espressione. La Classa A affascina con dettagli avveniristici sia dal punto di vista stilistico che funzionale. 

1998: la Classe S con nuova leggerezza

Anche nell’evoluzione di vetture già consolidate, i designer Mercedes-Benz continuano ad arricchire i modelli con nuovi tocchi di design. È quello che ad esempio è accaduto con la Classe S presentata nel 1998. Il linguaggio formale dell’ammiraglia è in perfetta armonia con la sofisticata tecnica e diventa al contempo icona della nuova immagine progressista del Marchio Mercedes-Benz. Le linee sportive ed eleganti conferiscono alla berlina stile Coupé un look accattivante caratterizzato da una straordinaria leggerezza.

L’abitacolo ricalca le linee fluide degli esterni e stabilisce nuovi parametri di riferimento nel design degli interni. Un inserto integrato in legno, che prosegue anche nelle porte, mette in risalto l’ampia e doppia arcuatura della plancia portastrumenti, sottolineando al contempo la generosa impressione di spaziosità, ulteriormente amplificata dalla conformazione del rivestimento porte e dei sedili che emanano personalità, leggerezza e la sensazione di un ambiente a cinque stelle.

Eleganti dettagli di design: indicatori di direzione integrati nei retrovisori esterni

Una delle caratteristiche tipiche del design Mercedes-Benz è l’attenzione che i designer riservano a dettagli apparentemente insignificanti. Sulla Classe S per 
la prima volta gli indicatori di direzione laterali obbligatori per legge sono stati spostati nell’alloggiamento dei retrovisori esterni. Oltre ad essere esteticamente armonica, questa soluzione va anche a vantaggio di una maggiore sicurezza.

Stabilire nuove tendenze con concept di vetture innovative costituisce da sempre un cardine della filosofia Mercedes-Benz. Quale ulteriore precursore dello sviluppo automobilistico e ad ennesima testimonianza della forza visionaria del Marchio, nel 2003 un'auto dallo straordinario fascino ha conquistato il pubblico: la Vision CLS, che un anno più tardi verrà prodotta in serie. Unendo con fascino il linguaggio formale elegante di un Coupé alla funzionalità di una berlina di classe superiore a quattro porte, la nuova CLS anticipa una generazione di Coupé, destinata in questo caso ai veri intenditori tra gli appassionati di automobili. 

2003: Mercedes reinventa il Coupé

Questo ambizioso obiettivo riguarda anche il design degli interni della CLS che convince da un lato per i tradizionali punti di forza Mercedes-Benz come la qualità, la funzionalità, la perfetta ergonomia e i comandi intuitivi e offre dall’altro una nota spiccatamente individuale alla quale contribuiscono gli straordinari materiali, tra i quali predomina la raffinatissima pelle e il legno naturale. Le linee fluide della plancia riprendono la linea di design della CLS e determinano anche i passaggi alle porte e al vano posteriore. Questo trasferimento coerente delle linee degli esterni nell’abitacolo crea una straordinaria impressione di diffusa armonia. Con soluzioni come queste la CLS si conferma dunque un ulteriore esempio di armonia tipica del Marchio, sia nel design degli interni, sia in quello degli esterni.

‘Questo Coupé a quattro porte è un’automobile in grado di suscitare forti emozioni. Non avevo mai sentito prima d’ora opinioni su un’automobile dove l’idea di emozionalità fosse così palpabile’, racconta Peter Pfeiffer, ex chef designer Mercedes, le reazione del pubblico di fronte alla showcar presentata nel 2003. La linea caratteristica dal taglio netto sulle fiancate diventa il nuovo segno distintivo del Marchio e fa scuola. 

Un nuovo spirito per la Classe S del 2005

Con la CLS, Mercedes-Benz dà avvio alla sua seconda offensiva di prodotto nel corso della quale verrà sviluppato per il Marchio un look generale ben definito che darà però anche ampio spazio a diverse possibilità di differenziazione. Un segnale importante lo dà nell’autunno del 2005 la Classe S. Il suo linguaggio formale si ispira alle regole del purismo contemporaneo che artisti, architetti e designer di grido definirono già agli albori del XX secolo. La riflessione sull’essenzialità, sulla bellezza originaria e funzionale delle cose permea questo nuovo corso stilistico. L’Esprit nouveau’ (‘Il nuovo spirito’) è il titolo della rivista nella quale esponenti di spicco del purismo come l’architetto e pittore Le Corbusier pubblicano le loro idee sul design. 

Questo nuovo spirito non lascia indifferente neanche la Classe S, il cui design si ispira alla purezza delle forme e punta alla totale rinuncia di superflui fronzoli. Con questa linea, la Classe S segna in Mercedes-Benz un nuovo corso stilistico che strizza l’occhio al futuro. La sua più evidente caratteristica è l’alternanza di linee tese e ampie superfici morbide che conferiscono all’auto una straordinaria sensazione di compostezza e di potenza. 

Linee ben pronunciate e tese che scaturiscono organicamente dalle superfici per poi reimmergersi nuovamente in esse delimitano superfici concave o convesse, dando vita a diversi contrasti. Il flusso fluido e molto accentuato delle linee crea un’interessante alternanza di luce. 

Le linee tese e i passaruota sagomati come potenti muscoli trasmettono forti impulsi emozionali e promettono divertimento alla guida e passionalità. Una forma affusolata più o meno accentuata a seconda del modello sottolinea il dinamismo delle vetture. Il design Mercedes-Benz rinuncia a fronzoli e a forme eccentriche e predilige al loro posto forme pure che trasmettono un’impressione di compostezza, di nitidezza e di spiccata consapevolezza.

La linea arcuata dei parafanghi posteriori della Classe E nel meglio della tradizione del Marchio

Per connotare in maniera inconfondibile l’identità del Marchio, gli attuali modelli di vetture Mercedes-Benz ripropongono talvolta dettagli stilistici dal passato della Casa. Tra questi per esempio la linea arcuata dei parafanghi posteriori dell’attuale famiglia della Classe E, precedentemente adottata sulle vetture Ponton del 1950. Oppure le aperture dell’aria laterali della SL, la cui forma è anch’essa un retaggio degli anni '50. Pur mantenendo la loro impronta classica, questi elementi vengono sempre reintrepretati in chiave moderna; Mercedes-Benz ha scelto di evitare volutamente e con coerenza tendenze retrò effimere e dettate dalle mode. 

I designer Mercedes-Benz tendono piuttosto a sottolineare l’origine dei modelli prodotti da questa Casa di lunga tradizione abbinando stilemi ormai consolidati a nuove idee, così da garantire evoluzione e continuità nel design.

Oggi Mercedes-Benz punta ad un linguaggio formale volutamente differenziato che accosta elementi vincolanti che denotano in maniera immediata e inequivocabile l’appartenenza di una vettura alla scuderia Mercedes-Benz ad un’impronta personale tipica della Serie della filosofia di design, la quale conferisce ad ogni modello un carattere spiccatamente personale. Ecco perché i modelli SUV sono completamente differenti dalle berline, dai Coupé o dalle sportive. Il risultato è un accostamento interessante di look individuale e di inconfondibile identità del Marchio.

Questo principio trova applicazione anche nel design degli interni ed è attuato con coerenza in Mercedes-Benz. A seconda del carattere della vettura si sviluppano e si realizzano materiali, forme e elementi stilistici perfettamente in linea con la Serie e con il modello. Anche qui l’individualità e l’impressione generale di armonia hanno priorità assoluta sull’uniformità. L’allestimento degli interni - aspetto sempre più importante per il lavoro di design - concorre oggi più che mai a tenere vivo negli anni il fascino della bellezza. Gli interni di una vettura sono considerati alla stregua di uno spazio in cui si vive e si trascorre molto tempo. Per questo è sempre più importante lo stile in un’automobile.

Materiali sopraffini e massima qualità in risposta alle esigenze del cliente 

Negli ultimi anni gli acquirenti di automobili sono diventati sempre più esigenti e anche più sensibili per quanto riguarda questo aspetto. Non cercano solo una vasta gamma di dotazioni che soddisfi il loro gusto personale, ma prestano particolare attenzione a materiali prestigiosi e alla precisione nelle finiture. In questo modo l’impressione generale visiva trasmette valori tangibili come estetica, comfort e qualità.

Con il concept sperimentale F 800 Style presentato nel 2010, Mercedes-Benz ci dà un esempio di come può essere reinterpretato e sviluppato il linguaggio formale tipico del Marchio e schiude al contempo una finestra sul mondo delle berline di categoria superiore del futuro. Il look esterno della vettura è caratterizzato da un passo lungo, dagli sbalzi della carrozzeria corti e da un’elegante linea filante del tetto. Negli interni il massimo comfort è assicurato dalle superfici in pregiato legno e da una straordinaria luminosità. Il cruscotto e i rivestimenti delle porte che, come sculture, sembrano librarsi nello spazio, danno un’impressione di moderna leggerezza. Lo chef design Prof. Gorden Wagener racconta in sintesi le qualità stilistiche della F 800 Style: ‘La linea del tetto piena di tensione e simile a quella di un Coupé e le proporzioni equilibrate le conferiscono una presenza sportiva che porta il linguaggio formale di Mercedes-Benz ad un livello evolutivo superiore, sottolineando il carattere scultoreo della vettura. Il risultato è un look accattivante, inconfondibile e destinato a rimanere impresso nella memoria’.

Suscitare emozioni e contribuire a tenerle vive nel tempo è e continuerà ad essere il principale compito dei designer. Il loro obiettivo è sviluppare automobili in grado di coniugare la tecnologia al design, capaci di distinguersi per un’intelligenza tecnica ed emozionale. Il loro lavoro può ritenersi riuscito se la scelta di un’automobile non è dettata solo da ragioni esclusivamente razionali ma, in egual misura, dall’istinto e dalla razionalità. 

Per Mercedes-Benz il design ha anche un altro importante significato: è un marchio di fabbrica nel senso più letterale del termine. Il design, infatti, plasma l’immagine del Marchio con la Stella, visualizza l’identikit di una Mercedes come la sportività, lo stile, la spinta innovativa, ma anche la sicurezza, il comfort e la qualità. Al tempo stesso il design è l’anello di congiunzione tra l’unicità della tradizione del Marchio e il suo presente e futuro.

Le pietre miliari del design Mercedes-Benz

1886 

Carl Benz presenta la sua ‘automobile per motore a gas’ brevettata, si tratta della prima automobile al mondo. La forma di questo veicolo a tre ruote che trae ispirazione a quella di una bicicletta è l’espressione più autentica dell’arte ingegneristica.

1901 

La Mercedes 35 PS stabilisce una forma a sé stante di automobile considerata la capostipite della moderna automobile. Il radiatore a nido d’ape organicamente integrato nella forma diventa l’elemento distintivo del Marchio.

1906 

La Daimler-Motoren-Gesellschaft di Untertürkheim fonda un proprio reparto di costruzione carrozzerie.

1909 

La gloriosa ‘Blitzen-Benz’, una vettura da corsa progettata per battere il record della pista è la prima vettura il cui design è frutto di riflessioni sull’aerodinamica. 

1910 

Il design automobilistico compie un passo decisivo verso il progresso: una bombatura sotto il parabrezza, meglio nota con il nome di ‘Torpedo’, unisce il telaio al vano motore e la carrozzeria vera e propria all’abitacolo, rendendoli un'unità formale. Grazie alle nuove fiancate liscie e alla linea di cintura continua, la prima automobile acquista una forma armonica.


1911 

Parallelamente al radiatore piatto a nido d'ape, Daimler-Motoren-Gesellschaft sviluppa una seconda forma caratteristica di radiatore: il radiatore a punte, impiegato soprattutto sui modelli sportivi e performanti della gamma.

1920 

La DMG-Werk di Sindelfingen inizia la produzione delle carrozzerie Mercedes.

1932 

Hermann Ahrens rileva la direzione del settore costruzioni vetture speciali dello stabilimento Mercedes-Benz di Sindelfingen 

1934 

Con le linee eleganti e fluide della sua carrozzeria disegnata da Hermann Ahrens, la 500 K e la 540 K, quest’ultima introdotta nel 1936, raggiungono gli apici del design Mercedes-Benz, specialmente nella versione ‘Spezial-Roadster’ considerata l’auto da sogno del 1930. Con la versione Coupé inizia la moderna tradizione di Coupé Mercedes-Benz.

1953 

Il modello 180 con carrozzeria autoportante ‘Ponton’ proietta il classico design Mercedes-Benz nell’era moderna. I parafanghi e i fari sono completamente integrati nel corpo vettura che include anche il vano motore e il vano bagagli in coda. Ne deriva un vano passeggeri vetrato estremamente generoso per gli standard dell’epoca.

1954 

Il 1954 è l’anno di nascita della leggendaria 300 SL con porte ad ‘ali di gabbiano’. Il modello si segnala anche per nuove e inedite proporzioni e per la nuova forma piatta della mascherina del radiatore Mercedes-Benz che diventa il tratto saliente del design frontale della sportiva SL. La supersportiva è il non plus ultra del design automobilistico della sua epoca. 

1957 

I fari verticali introdotti sulla 300 SL Roadster con indicatori di direzione integrati diventano uno strumento stilistico rappresentativo e caratterizzano il design frontale delle autovetture Mercedes-Benz fino agli inizi degli anni '70.

1959 

Le berline a sei cilindri Mercedes-Benz 220, 220 S e 220 SE si presentano con ‘codine’ appena stilizzate. La ‘Mercedes con le codine’ è anche la prima autovettura al mondo con cellula dell’abitacolo a struttura rigida e zone di assorbimento dell’energia. Con questi elementi essa schiude un nuovo capitolo nella tecnica della sicurezza.

1961 

La versione a due porte del Coupé della 220 SE si segnala per elementi di design a sé stanti e per l’assenza delle ‘codine’ della berlina. Le linee nitide di questo bello e intramontabile Coupé segneranno il design Mercedes-Benz degli anni '60.

1963 

La 230 SL sfoggia nuove e inedite proporzioni e linee, ma anche l’inconfondibile ‘tetto a pagoda’ con tetto rigido asportabile, la cui particolare forma, olte che bella, aumenta anche la rigidità e quindi la sicurezza. 

Con le sue linee chiare e geometriche, la Mercedes-Benz 600 dà nuovo impulso alla classe delle vetture di rappresentanza esclusive ed eleganti.

1971 

Con la nuova sportiva 350 SL e la Classe S presentata nel 1972, Mercedes-Benz rende tangibile e visibile il concetto di sicurezza integrale. Questi due modelli definiranno il look delle autovetture Mercedes-Benz. Importanti elementi di design sono i generosi proiettori orientati orizzontalmente, gli indicatori di direzione frontali e laterali nettamente visibili, i gruppi ottici posteriori alettati e le maniglie porte a staffa. 

1975 

Bruno Sacco succede a Friedrich Geiger nel ruolo di responsabile reparto centrale Stile e diventa quindi il nuovo capo design di Mercedes-Benz. 

1979 

Il design della nuova Classe S unice elementi tradizionali a nuove forme sviluppate nell’ambito di interventi di miglioramento aerodinamico: gli elementi che segnano maggiormente lo stile sono la linea di cintura ascendente, i paraurti integrati e la coda rastremata.

1982 

Con i modelli 190 e 190 E, Mercedes-Benz presenta la Classe compatta. Il design della nuova Serie compatta che trova la sua ragion d’essere negli antenati dell’attuale Classe C, prosegue coerentemente il corso stilistico inaugurato dalla Classe S. La coda messa sensibilmente in risalto dalla linea di cintura ribassata della carrozzeria sarà inizialmente oggetto di controversie nell’opinione pubblica, ma si rivelerà in seguito un dettaglio intramontabile che definirà lo stile della Casa. 

1984 

La coda della nuova gamma di modelli di classe media W 124 presenta una parte terminale del cofano bagagli di forma quasi trapezoidale. Nonostante la presenza di uno spoilerino aerodinamico alto, questa forma consente di ottenere un soglia di carico più bassa. Anche i gruppi ottici posteriori seguono lo stesso tema geometrico trapezoidale che verrà in seguito adottato come strumento stilistico in altre Serie e in successive generazioni. 


1991 

Con la nuova Classe S, Mercedes-Benz presenta anche una nuova interpretazione della mascherina del radiatore che ha segnato il design del Marchio. La mascherina del radiatore è integrata nel cofano motore. 

1993 

Nell’ambito della prima grande offensiva di prodotto al Salone Internazionale dell’Automobile di Ginevra, lo studio sul Coupé Mercedes-Benz suscita vivo interesse in quanto presenta in anteprima un'interpretazione completamente nuova del frontale Mercedes con quattro proiettori ellittici. 

Mercedes-Benz presenta la Classe C, il successore della classe compatta, inizialmente in quattro differenti versioni di design e di equipaggimento nelle quali è specialmente il design degli interni a dar voce al carattere autonomo 
della versione scelta.

1995 

La nuova Classe E è il primo modello di serie con il rivoluzionario frontale a quattro fari. L’innovativo design frontale verrà adottato anche in altre Serie.

Il programma designo offre ai clienti Mercedes-Benz con un gusto particolarmente sofisticato numerose possibilità di abbinamento con straordinarie vernici, pelle ultra morbida in esclusivi colori e inserti con superfici in pregiato legno, Pianoforte, marmo e rivestimenti in pelle.

1996/1997

Nell’ambito dell’offensiva di prodotto Mercedes-Benz vedono la luce tante nuove versioni come la SLK, la CLK, la Classe A e la Classe M. Anche per i modelli completamente nuovi, il design Mercedes-Benz elabora soluzioni innovative e stilisticamente all’avanguardia. 


1998 

Con la sua silhouette slanciata stile Coupé, la nuova Classe S simboleggia la nuova e moderna immagine del Marchio. A fissare nuovi parametri di riferimento è anche il design degli interni, perfettamente armonizzato alle linee eleganti e sportive che trasmette personalità, leggerezza e atmosfere eleganti. La caratteristica che più ne imprime lo stile sono gli indicatori di direzione laterali che, per la prima volta, sono stati spostati nell’alloggiamento dei retrovisori esterni.

1999 

Il Professor Peter Pfeiffer succede a Bruno Sacco e diventa direttore del design. 

2003 

Al Salone Internazionale dell’automobile di Francoforte, la Vision CLS ha una risonanza mondiale. Il concept di un Coupé a quattro porte dall’elevato comfort per quattro persone suscita all’istante reazioni di grande entusiasmo. A dare espressione al potenziale di fascino di questa vettura innovativa sono il premio per il design ‘Autonis’ e il titolo ‘Più bel concept del 2003’.

2004 

Nell’ambito della seconda grande offensiva di prodotto Mercedes, la CLS passa 
alla produzione in serie quasi senza nessun cambiamento. Con il suo carattere autonomo, la tipica eleganza di un Coupé abbinata ad una spiccata funzionalità, conquista nuove fasce di acquirenti. Caratteristiche di design personali come la linea caratteristica delle fiancata, i proiettori di nuova configurazione o la coda che si assottiglia dettano nuovi tocchi di stile. Questo trasferimento coerente delle linee esterne nell’abitacolo rende la CLS un modello esemplare in termini di armonia tipica del Marchio e di design degli interni e degli esterni.

Con la seconda fase dell’offensiva di prodotto, Mercedes-Benz introduce un nuovo linguaggio di design di più ampio respiro. Tutte le gamme di modelli presentano evidenti affinità e hanno ciascuna una propria e caratteristica forma. 

2005 

Con linee che rasentano la purezza, la Classe S inaugura nuove tendenze stilistiche. Con linee chiare, ben definite e superfici composte essa incarna magistralmente un nuovo corso stilistico.

2007 

Come prima berlina Mercedes-Benz, la Classe C fa la sua apparizione con due volti ben definiti: la versione ELEGANCE si distingue per la classica griglia con la Stella Mercedes come figura del radiatore, mentre la versione AVANTGARDE presenta una griglia con Stella centrale, una moderna interpretazione della presa d’aria introdotta nel 1954 sulla 300 SL. 

2008 

Il Professor Gorden Wagener alla guida del reparto design Mercedes-Benz. 

Con la GLK, Mercedes-Benz porta una ventata di freschezza nel panorama dei SUV compatti di categoria superiore. Le linee base squadrate sono un omaggio alla Classe G, il fuoristrada classico del Marchio.

2009 

La Classe E mostra una nuova forma avveniristica e pluripremiata che con la linea arcuata dei parafanghi posteriori reinterpreta in chiave moderna uno stilema della Mercedes ‘Ponton’ anni '50. 

Grazie al cofano motore lungo, al vano passeggeri piatto ed arretrato e alla coda brevilinea con spoilerino estraibile, l’incisivo design della nuova supersportiva SLS AMG Mercedes-Benz tramsette una sensazione di fascino e di spontaneità. Anche le porte ad ‘ali di gabbiano’ evocano la leggendaria supersportiva 300 SL, come anche l’ampia mascherina del radiatore con Stella al centro, le feritoie laterli suddivise ad alette e le prese d’aria su cofano motore e fiancate.


2010 

Il concept sperimentale F 800 Style con il quale i designer Mercedes-Benz hanno reinterpretato e sviluppato il linguaggio formale tipico del Marchio schiude una finestra sulle berline di classe superiore del domani. Il passo lungo, gli sbalzi della carrozzeria corti e la linea del tetto elegante e filante le conferiscono un piglio elegante e sportivo. Negli interni, grazie a superfici in pregiato legno e ad una straordinaria luminosità, la F 800 Style regala un’impressione di moderna leggerezza.


Riepilogo illustrato delle tappe storiche principali …
	Anno
	Innovazione
	Esempio
	Numero

	1886
	‘Benz Patent-Motorwagen’ 
Invenzione dell’automobile 

Benz Patent Motor Car
Invention of the Automobile
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	88F67

	1886
	‘Carrozza a motore’ di Daimler

Daimler Motor Carriage
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	87F425

	1900
	Mercedes 35 PS
La prima automobile moderna

35 hp Mercedes 

The first modern automobile
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	22381

	1934
	Mercedes-Benz 500 K Roadster

Elegante sportiva con motore a otto cilindri con compressore

Elegant sports car with supercharged eight-cylinder engine
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	87F392

	1954
	Mercedes-Benz 300 SL

Prima iniezione diretta di benzina in un’autovettura di serie con motore a quattro tempi

First gasoline direct injection in the four-stroke engine of a production car
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	83F126

	1982
	Mercedes-Benz 190

Inizio dell’offensiva di modelli

Start of model offensive
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	85F86

	1996
	Mercedes-Benz SLK 

Primo Roadster premium compatto

First compact premium roadster
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	A99F6272

	2004
	Mercedes-Benz CLS 

Primo Coupé premium a quattro porte 

First four-door premium coupé
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	A2004F424

	2008
	Mercedes-Benz GLK

SUV premium compatto 

Compact premium SUV
	[image: image9.jpg]



	08C1327_02

	2009
	Mercedes-Benz S 400 HYBRID

Primo ibrido di serie con batteria agli ioni di litio 

First hybrid production car with lithium-ion battery
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	09C208_218

	2010
	F 800 Style

Vettura dalle soluzioni tecnologiche futuribili e modello di un nuovo linguaggio formale 

Technology vehicle and role model for the new design language
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	10C85_04


Propulsione

	Anno
	Innovazione
	Esempio
	Numero

	1898
	Daimler 8 PS ‘Phoenix’ Phaeton

Prima vettura stradale a quattro cilindri 

Daimler 8 hp ‘Phoenix’ Phaeton

First road-going car with 
four cylinders
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	87F262

	1906
	Propulsione elettrica

Electric propulsion
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	2008DIG194

	1923
	Primo autocarro Benz con motore diesel a quattro cilindri 

First Benz Truck with 
four-cylinder diesel 
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	G9135

	1936
	Mercedes-Benz 260 D

Prima autovettura diesel

First diesel production car 
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	87F451

	1975
	Propulsione a idrogeno

Hydrogen propulsion
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	2007M679

	1977
	Mercedes-Benz 300 SD

Prima autovettura turbodiesel di serie

First production car with turbodiesel
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	1998M20

	1986
	Catalizzatore regolato a tre vie di serie in tutte le autovetture

Three-way catalytic converter as standard for all passenger cars
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	B90F2058

	1994
	NECAR (New Electric Car)

Prima vettura sperimentale con alimentazione a celle a combustibile

First experimental car with fuel cell drive 
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	2001DIG102

	1997
	CDI

Iniezione diretta common rail per motori diesel

Common rail direct injection for diesel engines
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	A97F133

	2002
	CGI 

Grande ritorno dell’iniezione diretta di benzina

Comeback of the gasoline direct injection 
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	A2001F5818

	2006
	Mercedes-Benz E 320 BLUETEC

Prima autovettura diesel con depurazione dei gas di scarico BlueTEC
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	05C5337_21

	2010
	Guida a emissioni locali zero 

Locally Emission-free Driving
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	09C1209_02

	2010
	Mercedes-Benz SLS AMG E‑CELL


	[image: image24.jpg]



	10C713_07


Sicurezza

	Anno
	Innovazione
	Esempio
	Numero

	1939
	Inizio dello sviluppo sicurezza per autovetture ad opera di Béla Barényi

Start of passenger car safety development by Béla Barényi 
	[image: image25.emf]
	1978M37

	1951
	Viene brevettata la carrozzeria di sicurezza 

Produzione in serie: 1959

Patented safety bodywork

Serial production: 1959
	[image: image26.emf]
	99745

	1969
	Inizio della ricerca sull’infortunistica stradale

Start of accident research
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	94344-35

	1970
	Prima generazione di ABS 

Produzione in serie: 1978 nella Classe S

First generation of ABS

Serial production: 1978 in the S-Class
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	C27505

	1971
	Domanda di brevetto dell’airbag

Produzione in serie: 1980 nella Classe S

Patent application airbag

Serial production: 1980 in the S-Class
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	05C4102_06

	1971
	Avvio del programma ESV 
(Experimental Safety Vehicle) 

Start of ESV program 
(Experimental Safety Vehicle) 
	[image: image30.jpg]



	71459-31

	1973
	Primo crashtest frontale asimmetrico 

First offset crash test 
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	A93F180

	1985
	4MATIC 

Trazione integrale, per la prima volta nella Classe E

Four-wheel drive, first in the E-Class
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	A92F1365

	1987 
	Primo airbag per il passeggero anteriore 

First front passenger airbag 
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	88F224

	1989
	Sedili con cinture di sicurezza integrate e roll-bar automatici 

Seats with integrated seat belts and automatically raised rollover bar 
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	89F469

	1992
	ABS di serie in tutte le autovetture Mercedes-Benz 

All passenger cars equipped with ABS 
as standard
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	78F67

	1995
	ESP® (Electronic Stability Program)
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	94154-4

	1995
	Fari allo xeno


Xenon headlamps
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	06C416_09

	1996
	Brake Assist (BAS)

Brake assist (BAS)
	[image: image38.emf]
	06A3962

	1997
	Riconoscimento automatico della presenza del seggiolino per bambini (AKSE)

Automatic child seat recognition
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	08C647_46

	1998
	Windowbag & airbag a doppio stadio di attivazione sul lato passeggero 

Windowbag & passenger airbag with 
two-stage gas generator
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	A97F3736

	2001
	Sidebag per testa e torace nelle porte del Roadster 

Head-thorax side airbags in the doors of roadsters
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	A2003F394

	2002
	PRE-SAFE®
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	06C1470_02

	2003
	Fari attivi

Active Light Function
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	A2003CD9090

	2005
	DISTRONIC PLUS, Brake Assist PLUS e sistema di visione notturna

DISTRONIC PLUS, Brake Assist PLUS and Night View Assist
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	05A2815
09C307_14

	2006
	Sistema frenante PRE-SAFE®
Frenata parziale automatica in caso di forte pericolo 

PRE-SAFE® Brake 

Automatically partial braking in the event of acute risk
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	06C2559_012

	2009
	ATTENTION ASSIST
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	08C641_054

	2010
	Blind Spot Assist attivo

Active Blind Spot Assist
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	08C646_28

	2010
	Sistema antisbandamento attivo

Active Lane Keeping Assist
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	08C646_07


Comfort

	Anno
	Innovazione
	Esempio
	Numero

	1931
	Mercedes-Benz 170 

Sospensioni anteriori e posteriori a ruote indipendenti (‘assali oscillanti’)

Independent wheel suspension front and rear (swing axles) 
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	2001dig63

	1958 


	Mercedes-Benz 300

Primo impianto di climatizzazione vero e proprio 

First full-value air conditioning 
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	78562

	1982 


	Mercedes-Benz 190 

Primo asse posteriore a bracci multipli

First multi-link independent rear suspension
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	C33837

	1998
	AIRMATIC 

Sospensioni pneumatiche con sistema di sospensioni attive (ADS II)

Air suspension with adaptive damping system (ADS II)
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	05A3748

	2003


	7G-TRONIC

Primo cambio automatico per autovetture a sette rapporti

First seven-speed automatic transmission for passenger cars
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	A2003F4334

	2004
	AIRSCARF

Riscaldamento per la nuca

Neck-level heating 
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	A2003F9122

	2007


	Autotelaio PRE-SCAN 

Riconoscimento preventivo delle condizioni del fondo stradale

PRE-SCAN Suspension

Identification of road condition in advance 
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	08C1185_06



	2009
	AIRCAP

Sistema per la riduzione delle turbolenze a capote aperta

Reduces turbulence when the top is down 
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	10c942_04

	2010
	MAGIC BODY CONTROL 
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