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La nuova Mercedes-Benz Classe B F-CELL 
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Le descrizioni e i dati riportati in questa cartella stampa riguardano la gamma internazionale delle vetture Mercedes-Benz. Sono possibili differenze specifiche per Paese. 
Mercedes-Benz Classe B F-CELL 
La prima vettura elettrica idonea all'utilizzo quotidiano, dinamica come un modello a benzina da due litri
La nuova Classe B F-CELL è la prima Mercedes-Benz a trazione elettrica con celle a combustibile prodotta in serie. La Casa di Stoccarda ha già avviato la produzione di questo modello ecologico in piccola serie e nella primavera dell'anno prossimo consegnerà a diversi Clienti in Europa e negli USA le prime 200 unità. Il "cuore" della Classe B F-CELL è il motore elettrico con celle a combustibile di nuova generazione: compatto, potente, sicuro e perfettamente idoneo all'utilizzo quotidiano. La cella a combustibile genera la corrente di trazione senza produrre emissioni nocive e dallo scarico fuoriesce solamente vapore acqueo. I componenti principali del gruppo propulsore, alloggiati nel pianale a sandwich, sono efficacemente protetti in caso di eventuale impatto ed occupano il minimo ingombro, garantendo la piena disponibilità dello spazio dell'abitacolo e del bagagliaio. Grazie all'elevata autonomia, circa 400 chilometri, e tempi di rifornimento brevi, Classe B F-CELL è una sintesi perfetta di mobilità a zero emissioni, idoneità ai lunghi viaggi e prestazioni convincenti. Il motore elettrico eroga 100 kW/136 CV e un'eccezionale coppia di 290 Nm, assicurando un elevato piacere di guida e le prestazioni di un motore a benzina da 2,0 litri. Il consumo della Classe B F-CELL nel ciclo di marcia europeo è pari a soli 3,3 litri di carburante ogni 100 chilometri (equivalente diesel).
Tecnicamente la propulsione della Classe B F-CELL si basa sul sistema di celle a combustibile di ultima generazione. Questo sistema è più piccolo di circa il 40% rispetto a quello della Classe A F-CELL del 2004, ma assicura una potenza superiore del 30% e consumi ridotti del 30%. I componenti principali della trazione sono:

· stack compatto di celle a combustibile
· una potente batteria agli ioni di litio
· tre serbatoi per l'idrogeno compresso a 700 bar 

· il motore leggero e compatto montato anteriormente. 

Capacità di avviamento a freddo fino a temperature di -25 °C

Il modulo di celle a combustibile della Classe B F-CELL, lo stack, è caratterizzato da un'ottima capacità di avviamento anche a temperature particolarmente rigide, fino a -25 °C. Il sistema è dotato di un nuovo umidificatore a fibre vuote che, al contrario della cella a combustibile di prima generazione, impedisce all'acqua di congelarsi nello stack e quindi di ostacolare la partenza a freddo. Anche a temperature di -15 °C, Classe B F-CELL si avvia velocemente, come una vettura dotata di un moderno motore diesel. Grazie ad una speciale strategia di funzionamento, lo stack di celle a combustibile raggiunge la temperatura di esercizio ottimale (circa 80 °C) ad ogni avviamento. Il potente sistema di raffreddamento e l'intelligente gestione della temperatura consentono di mantenere questa temperatura ideale in qualsiasi condizione di esercizio.

Autonomia di circa 400 chilometri con un pieno
L'idrogeno necessario per il funzionamento della cella a combustibile viene accumulato nei tre serbatoi della vettura con una pressione di 700 bar. I serbatoi hanno una capacità di quasi 4 chilogrammi di carburante gassoso e sono ermetizzati all'esterno per impedire qualsiasi fuga di idrogeno, anche in caso la vettura resti ferma per periodi prolungati. Grazie all'elevato grado di compressione dell'idrogeno, con un pieno di carburante Classe B F-CELL raggiunge un'autonomia massima di 400 chilometri, più del doppio rispetto alla Classe A F-CELL. I serbatoi si riempiono con facilità ed il pieno richiede in meno di tre minuti, grazie ad un sistema di rifornimento standardizzato.

Convertito in gasolio, il consumo corrisponde a soli 3,3 litri per 100 chilometri
Il motore elettrico, un motore sincrono ad eccitazione permanente, eroga una potenza massima di 100 kW/136 CV ed una coppia massima di 290 Nm - tipicamente elevata come in tutti i motori elettrici – disponibile fin dai primi giri del motore. Classe B F-CELL assicura ottime prestazioni di marcia, che in parte superano nettamente quelle di un motore a benzina da due litri. Convertito in litri di gasolio, il consumo della trazione elettrica a zero emissioni con celle a combustibile equivale a soli 3,3 litri di carburante per 100 chilometri nel ciclo di marcia europeo.

Batteria agli ioni di litio compatta e con elevata capacità di accumulo
L'accumulatore di corrente adottato è una potente batteria agli ioni di litio con tecnologia ad alto voltaggio, che ha un tenore energetico di 1,4 kWh e viene raffreddata attraverso il circuito della climatizzazione. Per la batteria della Classe B F-CELL, Mercedes-Benz si è avvalsa delle esperienze maturate con la tecnologia agli ioni di litio sviluppata per la S 400 HYBRID. I vantaggi della batteria agli ioni di litio sono le dimensioni compatte e la potenza nettamente maggiore rispetto alle batterie al nichel-metallo idruro (NiMH). Rispetto alla tecnologia NiMH, la densità energetica è superiore del 30% e la densità di potenza del 50%. Inoltre, questo tipo di batteria si distingue per un'elevata efficienza di ricarica ed una lunga durata.

Intelligente gestione della propulsione per la massima efficienza
Per Classe B F-CELL, Mercedes-Benz ha perfezionato la strategia di funzionamento della trazione elettrica con celle a combustibile. In presenza di temperature esterne particolarmente basse il motore elettrico ricava l'energia elettrica per l'avviamento a freddo sia dalla batteria agli ioni di litio che dal potente sistema di celle a combustibile. In presenza di temperature esterne più elevate è sufficiente la corrente della batteria, mentre la cella a combustibile viene attivata in un secondo momento in funzione della potenza assorbita. Durante la marcia la gestione intelligente dell'energia mantiene sempre i valori di esercizio ottimali del sistema F-CELL. La batteria agli ioni di litio compensa le differenze rispetto alla potenza elettrica necessaria in modo dinamico, in base alle diverse condizioni di marcia. 

In frenata, e non appena si rilascia il pedale dell'acceleratore, il motore elettrico recupera l'energia cinetica trasformandola in energia elettrica che viene accumulata nella batteria. Nelle manovre e nei brevi percorsi, il motore elettrico sfrutta la corrente della batteria. Quando la capacità dell'accumulatore non è più sufficiente, si attiva automaticamente la cella a combustibile. La gestione intelligente della propulsione stabilisce di volta in volta se utilizzare l'energia elettrica fornita dalla batteria agli ioni di litio, dalla cella a combustibile o da entrambi i sistemi, sempre tenendo conto della massima efficienza e dei vantaggi per il guidatore.

Perfetta idoneità all'utilizzo quotidiano grazie alla struttura a sandwich

Quattro sedili veri ed un volume del bagagliaio di 416 litri rendono Classe B 
   F-CELL una vettura perfetta per l'utilizzo quotidiano di una famiglia. 
Il sistema F-CELL è stato realizzato sulla base dell'architettura con pianale a sandwich, unica nel suo genere, che Mercedes-Benz ha introdotto dieci anni fa sulla prima generazione di Classe A - anche in vista di una futura integrazione di propulsioni alternative - e che da allora ha perfezionato sistematicamente. I componenti principali della trazione elettrica con celle a combustibile sono installati nel sottoscocca della vettura, si trovano in una posizione ottimale rispetto al baricentro, poco ingombrante e perfettamente protetta. I vantaggi di questa struttura sono:
· l'abitabilità della Classe B rimane inalterata. Grazie all'integrazione dell'intero sistema di celle a combustibile nel generoso pianale a sandwich non vengono compromessi abitacolo, bagagliaio e versatilità;
· la disposizione dei componenti del gruppo propulsore nel pianale a sandwich assicura un baricentro ribassato, che a sua volta consente un comportamento di marcia particolarmente agile e sicuro;
· sicurezza in caso di impatto tipicamente Mercedes grazie alla struttura a sandwich e alla disposizione dei principali componenti del gruppo propulsore e dei serbatoi dell'idrogeno tra gli assi.
Classe B F-CELL assicura massimo piacere di guida, perfetta idoneità all'utilizzo quotidiano e totale assenza di emissioni. Anche in merito agli equipaggiamenti, questa innovativa vettura elettrica ha molto da offrire, come, ad esempio, la vernice speciale argento bonamite e gli esclusivi cerchi in lega a 10 razze. L'abitacolo offre rivestimenti in pelle, riscaldamento dei sedili, climatizzatore automatico, sistema COMAND ed ulteriori dotazioni per il massimo comfort. La visualizzazione dinamica del flusso dell'energia sul display del COMAND tiene sempre informato il guidatore sullo stato di carica della batteria, modalità di funzionamento del sistema di celle a combustibile ed eventuali stazioni di rifornimento di idrogeno presenti in zona.
La sicurezza prima di tutto
Mercedes-Benz ha adottato per Classe B F-CELL gli stessi severi criteri di sicurezza che caratterizzano tutti gli altri modelli della Casa. Punto di partenza è l'elevata sicurezza in caso di impatto della Classe B, che ha ottenuto il massimo punteggio di cinque stelle nei rating test NCAP (New Car Assessment Program). Il sistema di sicurezza integrata della Classe B F-CELL tiene contro delle caratteristiche specifiche dell'innovativo sistema di propulsione. In esso sono confluite le esperienze maturate da Mercedes-Benz nel corso degli anni con la trazione elettrica con celle a combustibile della Classe A F-CELL e la tecnologia ad alto voltaggio con batteria agli ioni di litio della S 400 HYBRID. 

Per mettere a punto la sicurezza dei componenti della propulsione della Classe B F-CELL, compresi i serbatoi di idrogeno, gli ingegneri Mercedes hanno eseguito oltre 30 crash test. I serbatoi di idrogeno, installati nel pianale a sandwich e quindi protetti in caso di impatto, contengono l'idrogeno compresso a 700 bar e sono stati studiati per resistere a tutte le sollecitazioni possibili. 

In caso di eventuale impatto, le valvole di sicurezza chiudono i condotti di alimentazione dell'idrogeno della cella a combustibile, separando i serbatoi dai restanti componenti del sistema. Anche in caso di una forte collisione, perciò, l'idrogeno non può costituire alcun pericolo. Nel caso di un'eccessiva azione del calore in seguito a un incendio, un'apposita valvola, che funzione in base alla temperatura, provvede a rilasciare il contenuto dei serbatoi in modo calibrato. 
Sulla base delle esperienze maturate con la tecnologia ibrida della S 400 HYBRID, per la batteria agli ioni di litio ed il sistema ad alto voltaggio della Classe B F-CELL è stato adottato un sistema di sicurezza completo, articolato su sette livelli.
· Tutti i cavi, provvisti di opportune istruzioni di sicurezza, sono contraddistinti da colori diversi e non possono essere scambiati. Queste misure impediscono errori di montaggio involontari nella produzione e agevolano le ispezioni tecniche.

· L'intero sistema è completamente protetto dal contatto per mezzo di ampi isolamenti e connettori speciali.

· La batteria agli ioni di litio è contenuta in un alloggiamento in acciaio ad alta resistenza. Ulteriori caratteristiche di sicurezza sono la valvola blow-off con disco di rottura e circuito di raffreddamento separato. Un controllore elettronico interno sorveglia senza interruzione i requisiti di sicurezza segnalando immediatamente eventuali anomalie. 

· Tutti i componenti ad alto voltaggio sono collegati tra l’altro in una linea chiusa ad anello. In caso di anomalie di funzionamento il sistema ad alto voltaggio si disattiva automaticamente.

· Non appena si disinserisce l'accensione (posizione "Off"), ma anche in caso di eventuali anomalie, il sistema ad alto voltaggio si scarica attivamente.

· In caso di impatto il sistema ad alto voltaggio si disattiva completamente in poche frazioni di secondo.

· Monitoraggio permanente del sistema per accertare eventuali cortocircuiti.

F-CELL: verso la produzione della cella a combustibile su scala industriale
Con Classe B F-CELL, Mercedes-Benz applica per la prima volta tutti gli standard di progettazione e produzione di serie ad una vettura elettrica con celle a combustibile. Tutti i componenti della propulsione F-CELL soddisfano i più severi requisiti Mercedes-Benz in termini di qualità, affidabilità e longevità. La Casa con la Stella ha gettato così le basi per la produzione su scala industriale della trazione elettrica con celle a combustibile e batteria, volta all'incremento dell'efficienza ed alla riduzione dei costi. Dal 2012 Mercedes intende equipaggiare i suoi veicoli con batterie agli ioni di litio di produzione propria presso Deutsche Accumotive GmbH.
Un sistema modulare per le vetture elettriche di domani
Analogamente alla strategia di sviluppo adottata per i sistemi di propulsione ibrida, gli ingegneri Mercedes hanno sviluppato un sistema modulare anche per i veicoli elettrici con batterie e celle a combustibile. Ciò consente, ad esempio, un impiego efficiente di componenti uguali in tutti i veicoli elettrici. Motore elettrico, cambio, batteria, sistema di sicurezza e cablaggio ad alto voltaggio, moduli software: tutti i principali componenti di un veicolo elettrico sono adatti per essere inseriti in un sistema modulare. Nei veicoli F-CELL alcuni componenti specifici, come ad esempio gli stack ed i serbatoi di idrogeno, si possono utilizzare per veicoli molto diversi, ad esempio variandone il numero in funzione delle esigenze specifiche. Un autobus Mercedes-Benz con celle a combustibile, ad esempio, adotta due sistemi per autovetture dello stesso tipo che viene utilizzato anche per la Classe B F-CELL.

La Concept BlueZERO, molto vicina ai modelli di serie, è già un esempio di come la Casa intenda applicare questo suo concetto modulare ai futuri veicoli elettrici con batteria e celle a combustibile. Come nel caso di Classe B F-CELL, anche nella Concept BlueZERO i principali componenti del gruppo propulsore sono alloggiati e protetti nel pianale a sandwich. Questa soluzione versatile permette di realizzare tre modelli che, partendo dalla stessa architettura di base, presentano tre diverse configurazioni del sistema di propulsione, al fine di soddisfare tutte le esigenze dei Clienti in termini di mobilità sostenibile, in particolare per aspetti centrali quali sicurezza ed autonomia:
· BlueZERO E-CELL con trazione elettrica affidata alla sola batteria raggiunge un'autonomia di 200 chilometri;
· BlueZERO F-CELL con celle a combustibile raggiunge un'autonomia puramente elettrica nettamente superiore ai 400 chilometri, consentendo anche lunghi viaggi;
· BlueZERO E-CELL PLUS con motore elettrico e motore a combustione interna supplementare utilizzato come generatore di corrente ("range extender") dispone di un'autonomia totale di 600 chilometri ed è in grado di coprire con la sola alimentazione elettrica fino a 100 chilometri.
La cella a combustibile
Un convertitore di energia pulito ed efficiente
Per i suoi veicoli F-CELL, Mercedes-Benz impiega le cosiddette celle PEMFC (Polymer Electrolyte Membran Fuel Cell) che, nella valutazione di diverse tipologie di celle a combustibile, si sono dimostrate le più valide da utilizzare sugli autoveicoli. Il loro vantaggio principale è la temperatura di esercizio, che raggiunge anche 80 °C circa.
Una cella a combustibile è una cella galvanica capace di trasformare in energia elettrica l'energia prodotta dalla reazione tra un combustibile (ad esempio l'idrogeno) ed un ossidante (ad esempio l'ossigeno atmosferico). Una cella a combustibile non è un accumulatore come la batteria, bensì un convertitore di energia.
Il propulsore di un veicolo con celle a combustibile raggiunge un rendimento doppio rispetto ad un veicolo con motore a combustione. Il motivo principale è la conversione diretta dell'energia chimica del combustibile (idrogeno) in energia elettrica. Il "cuore" della cella a combustibile PEM è la Proton Exchange Membrane (PEM), una membrana polimerica a scambio di protoni che separa i reagenti ossigeno ed idrogeno. Questa membrana ha uno spessore di appena pochi decimi di millimetro ed è rivestita su entrambi i lati da un sottile strato di platino, il quale funge da catalizzatore per la reazione chimica che scompone l'idrogeno in protoni ed elettroni. Mentre i protoni attraversano la membrana e raggiungono l'ossigeno, gli elettroni non possono superare la membrana. L'idrogeno reagisce con l'ossigeno formando acqua che viene rilasciata nell'ambiente. L'eccesso di elettroni sul lato dell'idrogeno e il difetto di elettroni sul lato dell'ossigeno generano una tensione elettrica. Collegando i poli tra loro si produce una corrente che aziona il motore elettrico del veicolo F-CELL. Oltre all'energia elettrica, la reazione nella cella a combustibile produce anche calore, che può essere sfruttato, ad esempio, per il riscaldamento del veicolo. 

Per ottenere una potenza elettrica sufficiente per la trazione di un veicolo con celle a combustibile, le singole celle vengono collegate elettricamente in serie all'interno di uno stack. Un'unità di comando assicura l'alimentazione dello stack con l'idrogeno e l'ossigeno atmosferico in funzione delle necessità. L'idrogeno viene immesso nello stack attraverso l'anodo, l'aria invece attraverso il catodo. Un modulo umidificatore assicura allo stack la giusta umidità per mantenere condizioni di esercizio ottimali al suo interno. Un sistema di raffreddamento provvede a mantenere la temperatura di esercizio ideale della cella a combustibile (circa 80 °C).

Partner di sistema per una propulsione a zero emissioni 
Lo stack di celle a combustibile della Classe B F-CELL è stato sviluppato da Automotive Fuel Cell Cooperation con sede a Vancouver, un'azienda fondata nel 2007 e della quale Daimler è azionista di maggioranza (50,1%). Ulteriori partner sono Ford Motor Company (30%) e Ballard Power Systems (19,9%). 

Lo sviluppo dei gruppi per il funzionamento dello stack e la sua integrazione nel sistema di celle a combustibile sono stati affidati a NuCellSys GmbH, una filiale di Daimler AG al 100% che si occupa dello sviluppo e della validazione del sistema, del design, dei componenti e delle applicazioni software.
Il carburante per una mobilità a zero emissioni
Creazione di una rete di stazioni di rifornimento
I veicoli con celle a combustibile Mercedes-Benz hanno già dimostrato la propria idoneità all'utilizzo quotidiano, ad esempio in occasione di impegnative sperimentazioni su strada. Con oltre 100 veicoli testati, che hanno percorso più di 4,5 milioni di chilometri, la Casa di Stoccarda vanta la maggiore esperienza in assoluto nel campo dei motori elettrici con celle a combustibile. Prima di poter realizzare una mobilità a zero emissioni dirette su una scala più ampia, tuttavia, restano aperte diverse sfide, come, ad esempio, la creazione di una rete capillare di stazioni per il rifornimento di idrogeno.

Mercedes-Benz vanta una profonda esperienza nella tecnologia con celle a combustibile. La Casa di Stoccarda studia già dal 1994 l'autotrazione elettrica con celle a combustibile e dispone perciò di un eccezionale know-how in materia. Circa 180 brevetti registrati in questo campo sottolineano il suo ruolo di pioniere. Nell'ambito di diverse sperimentazioni su strada, condotte su larga scala, sono oltre 100 le autovetture, gli autobus ed i veicoli commerciali Mercedes-Benz con celle a combustibile che vengono utilizzati quotidianamente dai Clienti, per un totale di oltre 4,5 milioni di chilometri già percorsi. Queste sperimentazioni forniscono dati importanti per il perfezionamento della propulsione a zero emissioni, anche per quel che riguarda l'utilizzo di questa nuova tecnologia da parte dei guidatori. 

La cooperazione richiede un'infrastruttura 
Nel mese di settembre di quest'anno, Daimler AG ha posto una pietra miliare nella realizzazione di una rete di rifornimento di idrogeno adeguata, collaborando con EnBW, Linde, OMV, Shell, Total, Vattenfall e NOW GmbH (organizzazione nazionale per la tecnologia a idrogeno e cella a combustibile). In un memorandum di intesa, i partner hanno raggiunto un accordo per un piano di sviluppo della rete di rifornimento articolato in due fasi. La prima fase prevede l'analisi di diverse opzioni per la realizzazione di una rete di stazioni di rifornimento di idrogeno che copra l'intero territorio federale tedesco e lo sviluppo di un piano di impresa comune economicamente sostenibile. L'obiettivo, inoltre, è lo sviluppo di progetti per la creazione di nuove stazioni di rifornimento entro il 2011. Se l'andamento si manterrà positivo, nella seconda fase i partner realizzeranno un piano d'azione adeguato, che costituirà la base per l'ampliamento della rete di rifornimento di idrogeno su tutto il territorio federale tedesco. Queste attività vengono incentivate anche dal governo federale con mezzi finanziari del Konjunkturpaket II (il pacchetto "anti-crisi" tedesco). Con una lettera di intesa era già stato trovato un accordo precedente sulla commercializzazione di veicoli con celle a combustibile a partire dal 2015 tra Daimler AG e Ford Motor Company, General Motors Corporation/Opel, Honda Motor Co., Ltd., Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation, l'alleanza Renault SA e Nissan Motor Co. Ltd. e Toyota Motor Corporation.

Su questo importante fronte, Daimler AG è già impegnata da tempo con progetti comuni che coinvolgono istituzioni pubbliche, produttori di energia ed industria petrolifera, ad esempio ad Amburgo, a Stoccarda ed in California. Amburgo diventerà il centro della mobilità a zero emissioni dirette sulla base della trazione elettrica con celle a combustibile. In primavera la città ha avviato, insieme a Daimler, Shell, Total e Vattenfall Europe, un grande progetto per l'impiego di vetture ed autobus con celle a combustibile. A partire dalla fine del 2010 ad Amburgo saranno in circolazione i primi dei dieci autobus con celle a combustibile di ultima generazione, ai quali si aggiungeranno 20 unità della Classe B F-CELL. Entro il 2014 dovrebbero entrare in servizio complessivamente quattro stazioni di rifornimento di idrogeno. La cooperazione punta a creare una flotta di veicoli a zero emissioni con relativa infrastruttura. All'aeroporto di Stoccarda la OMV ha inaugurato, nel giugno 2009, in collaborazione con Linde AG e Daimler AG, la prima stazione di rifornimento di idrogeno pubblica del Baden-Württemberg. Negli USA, Daimler AG è impegnata nella tecnologia con celle a combustibile per vetture all'interno della California Fuel Cell Partnership.

L'idrogeno come fonte di energia
I veicoli con celle a combustibile hanno un vantaggio decisivo: la capacità di funzionare senza causare emissioni dirette. La quantità di emissioni di CO2 risultante dalla produzione dell'idrogeno varia in funzione della forma di energia e del processo adottato. Oggi, gran parte dell'idrogeno necessario viene prodotto con il cosiddetto steam reforming. Si tratta di un processo nel quale dapprima vengono prodotti ad alta temperatura idrogeno, monossido e biossido di carbonio, da metano e vapore acqueo, all'interno di uno steam reformer e di un reattore. Nella fase successiva, la parte di monossido di carbonio viene trasformata in biossido di carbonio ed idrogeno tramite adduzione di vapore. Grazie all'elevato rendimento della cella a combustibile, nel bilancio complessivo le emissioni di CO2 sono già oggi nettamente inferiori a quelle delle moderne vetture diesel, con una percentuale pari al 20-30%. 
L'idrogeno può essere inoltre prodotto facilmente utilizzando fonti rinnovabili come, ad esempio, l'energia eolica e solare - dalle quali viene ricavato tramite elettrolisi - oppure la biomassa. In questo caso, il gas di sintesi prodotto nella prima fase del processo (sostanzialmente monossido di carbonio e idrogeno) viene trasformato in biossido di carbonio e idrogeno. Maggiore è la percentuale di queste energie rinnovabili più ci si avvicina a un bilancio neutro di CO2 nella catena energetica.

Il motore a combustione resta la forma di propulsione principale 
Per una futura mobilità a zero emissioni dirette Mercedes-Benz considera lo sviluppo di veicoli elettrici con batteria e celle a combustibile complementare ai modelli BlueEFFICIENCY e ibridi già disponibili oggi, estremamente puliti e parsimoniosi. Prima di poter garantire un funzionamento perfetto e la praticità delle nuove tecnologie resta ancora tutta una serie di limitazioni da risolvere, come, ad esempio, costi di sistema, infrastruttura e, specialmente per i veicoli a batteria, anche autonomia e potenza. I moderni motori a benzina e diesel resteranno ancora a lungo la forma di propulsione principale per gli autoveicoli, sia per le autovetture - in particolare per i lunghi tragitti – sia, e soprattutto, per l'autotrasporto di merci. Il numero di veicoli elettrici aumenterà in particolare nel traffico urbano. Di conseguenza, Mercedes-Benz ha sviluppato una serie di soluzioni diversificate nelle quali il motore a combustione continua a svolgere un ruolo importante, poiché - per quanti progressi siano stati fatti – la vettura elettrica con celle a combustibile o batteria non potrà sostituire completamente ed in tempi brevi i veicoli con motore a combustione.
La storia della cella a combustibile Mercedes-Benz
Più piccola, leggera ed efficiente:
l’evoluzione della cella a combustibile
Nel 1994 Mercedes-Benz presentò la NECAR 1, il primo veicolo a trazione elettrica con celle a combustibile. Da allora la Casa con la Stella ha fatto enormi progressi nello sviluppo di questa tecnologia, collaudando con ottimi risultati i veicoli con celle a combustibile a zero emissioni dirette all'interno di flotte sperimentali. Nel 2009, con la produzione in serie della Classe B 
F-CELL, la Casa compie il passo decisivo verso la produzione su scala industriale della trazione elettrica con celle a combustibile.
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1994: Mercedes-Benz presenta la NECAR (New Electric Car), il primo veicolo con celle a combustibile della sua storia. L'innovativa tecnologia per una mobilità a zero emissioni occupa l'intero vano di carico del Transporter MB 100 sul quale è installata.
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1999: per la prima volta, con la NECAR 4 è possibile alloggiare interamente nel pianale a sandwich della Classe A un motore elettrico da 70 kW/95 CV con celle a combustibile, compreso il serbatoio. La vettura sperimentale funziona ad idrogeno compresso e raggiunge un'autonomia di 200 chilometri.
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2003: a Madrid e Stoccarda entrano in servizio di linea i primi dei 30 autobus urbani con celle a combustibile basati sul Citaro Mercedes-Benz. Seguono altre metropoli europee, Perth (Australia) e Pechino. Nel 2006 l’insieme dei veicoli raggiunge circa 135.000 ore di esercizio per una percorrenza di oltre due milioni 
di chilometri a basse emissioni.

2004: a Berlino Mercedes-Benz consegna ai Clienti dieci autovetture con celle a combustibile. Classe A 
F-CELL si rifornisce dell'idrogeno necessario presso la stazione di servizio pubblica della "Clean Energy Partnership" (CEP).

2009: con la Concept BlueZERO, molto vicina ai modelli di serie, Mercedes-Benz presenta un concetto di trazione modulare per veicoli elettrici: con trazione elettrica a batteria, con celle a combustibile e con motore elettrico coadiuvato da un motore a combustione supplementare come generatore di corrente per una maggiore autonomia.

2009: Mercedes-Benz Classe B F-CELL è la prima vettura con celle a combustibile prodotta, attualmente, in piccola serie. Grazie alla tecnologia dell'idrogeno ad alta pressione (700 bar), l'autonomia di questo modello da 100 kW/136 CV, già collaudato nell'uso quotidiano, è pari a circa 400 chilometri.

Mercedes-Benz Classe B F-CELL 
· Vettura a trazione interamente elettrica, con un'autonomia di circa 400 chilometri nel nuovo ciclo di marcia europeo
· La produzione in serie viene avviata nel 2009

· La reazione di idrogeno ed ossigeno genera corrente che viene trasmessa a un motore elettrico
· Le emissioni durante la marcia sono costituite solo da vapore acqueo
· La fonte di energia, la batteria agli ioni di litio raffreddata a liquido, ha una capacità di accumulo di 1,4 kWh 

· Il motore è montato anteriormente 
· La vettura, compatta, adatta per la famiglia e perfettamente idonea all'uso quotidiano, ha un consumo che corrisponde solo a 3,3 litri di carburante (equivalente diesel) per 100 chilometri nel ciclo di marcia europeo
	Propulsione
	Motore elettrico con celle a combustibile

	Potenza nominale (kW/CV)
	100/136 

	Coppia nominale (Nm)
	290

	Velocità massima (km/h)
	170 

	Consumo nel ciclo di marcia europeo 
(equivalente in l di gasolio/100 km)
	3,3

	Emissioni di CO2 tot. (g/km min.–max.)
	0,0

	Autonomia (km) nel ciclo di marcia europeo
	385 

	Tenore energetico / potenza della batteria agli ioni di litio (kWh/kW)
	1,4 /35

	Capacità di avviamento a freddo:
	fino a -25 °C
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