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Il nuovo Actros: di lui ci si può fidare

· Intensa sperimentazione per il massimo dell’affidabilità
· Sviluppo sistematico della qualità

· Nuovi metodi di collaudo
Stoccarda/Wörth am Rhein – Nessun altro autocarro era mai stato sottoposto a prove tanto accurate prima dell'avvio della produzione in serie quanto il nuovo Mercedes-Benz Actros, primo veicolo della Casa chiamato a soddisfare in ogni fase del processo di sviluppo e progettazione la promessa di qualità Mercedes-Benz "Trucks you can trust". 
I tratti fondamentali del progetto di sviluppo erano già stati stabiliti dieci anni fa. Per cinque anni Mercedes-Benz ha sviluppato e collaudato parallelamente i singoli componenti e il veicolo nel suo complesso. Durante quest'arco di tempo, il nuovo Actros ha percorso circa 20 milioni di chilometri su strada, comprese intensive prove di guida presso i Clienti. Il nuovo campione di risparmio nei consumi nel settore del trasporto di linea ha trascorso quasi 3.000 ore nella galleria del vento, oltre ai severi test sui banchi prova, al collaudo su strade dissestate e ad altre sperimentazioni estreme.
Nuovo da cima a fondo
La storia del nuovo Actros è iniziata letteralmente su un foglio di carta bianca: designer, progettisti, esperti di marketing e tutti i soggetti coinvolti nella progettazione e nello sviluppo hanno scelto un approccio del tutto inedito. 

Il nuovo Actros non doveva essere un'evoluzione del suo collaudato e apprezzato predecessore, ma qualcosa di innovativo che rappresentasse una soluzione perfetta e avveniristica per le imprese e gli autisti. Il livello di qualità globale doveva essere garantito sin dal primo veicolo consegnato. 

I progettisti hanno integrato nel progetto del nuovo Actros tecniche del settore dell'elettronica, sistemi di assistenza alla guida, nuovi motori e cambi evoluti, tecniche di produzione, nuovi materiali e design innovativo. 

Innovazioni auspicabili e realizzabili, aspettative dei Clienti, condizioni imposte dalle nuove leggi e dalle norme antinquinamento: i team impegnati nello sviluppo e nella progettazione dell'autocarro hanno dovuto mettere insieme, analizzare e tradurre nella pratica tutti questi aspetti.

I progettisti Mercedes-Benz hanno lavorato instancabilmente affinché il nuovo Actros rispondesse a tutte queste esigenze. Il programma di collaudo ha previsto innumerevoli prove al banco di motori, cambi, componenti della catena cinematica, autotelaio e cabina. Per la prova su strada, il veicolo ha dovuto affrontare, tra l'altro, le salite della Sierra Nevada nella calura soffocante di questa regione spagnola e le piste gelate situate oltre il Circolo Polare Artico, nella città finlandese di Rovaniemi.

Il nuovo Actros ha dovuto ripetutamente dimostrare di essere pronto per la produzione in serie, superando test intensivi con i nuovi motori Euro VI, caratterizzati dalla sofisticata tecnica di depurazione dei gas di scarico e dal raffinato sistema di gestione termica. Hanno dovuto dare prova delle loro capacità anche il cambio automatico Mercedes PowerShift 3, che nella versione Euro VI concorre a ridurre i consumi di carburante fino al 4%, il nuovo sistema di riscaldamento e climatizzazione e gli evoluti sistemi di assistenza alla guida e di sicurezza. 

Il processo di sviluppo del veicolo

La qualità ha inizio già nella fase di sviluppo di un prodotto. Per questo motivo l'intero processo di progettazione è articolato in undici fasi, i cosiddetti "Quality Gates", che servono a guidare - passo dopo passo - la progressiva evoluzione del veicolo fino ad arrivare all’idoneità alla produzione in serie. 

I Quality Gates (QG) suddividono in fasi distinte il processo di sviluppo del veicolo e dei suoi gruppi. L'individuazione e la definizione del prodotto hanno luogo nei QG da dieci a sette, la progettazione del prodotto nei QG da cinque a sette, l'avvio della produzione e la produzione in serie nei QG da tre a zero. Il passaggio da un Quality Gate al successivo è sempre una decisione riservata ai top manager. 
Ecco in cosa consistono i Quality Gates.

QG 10: scheda descrittiva

Descrive le esigenze e il potenziale di mercato, fornisce una prima generica descrizione dei requisiti tecnici.

QG 9: capitolato quadro

Definisce gli obiettivi di qualità e fissa le relative scadenze, identifica e descrive l'equipaggiamento del veicolo e descrive la politica After Sales.

QG 8: capitolato d'oneri

Descrive dettagliatamente la concezione tecnica del prodotto, definisce la strategia di produzione

QG 7: scelta del design e capitolati al 100%

Design degli esterni e degli interni, piano di gestione della qualità per la produzione, conferma dei capitolati, definizione della concezione globale del veicolo, strategia di produzione.
QG 6: disponibilità di componenti precollaudati

Componenti precollaudati per la realizzazione di un prototipo, programma di collaudo del veicolo completo, pianificazione dettagliata dell'avvio della produzione.

QG 5: approvazione delle attrezzature di produzione dei componenti con lunghi tempi di consegna

Approvazione delle attrezzature di produzione dei componenti con lunghi tempi di consegna, perfezionamento della strategia di lancio sul mercato, disponibilità dei primi risultati sulla resistenza in esercizio del veicolo completo.

QG 4: fine dei lavori di progettazione

Approvazione definitiva del progetto, completamento dei test di affidabilità, disponibilità dei mezzi di produzione.

QG 3: idoneità al 100% dei componenti

Disponibilità dei componenti di serie e dei dati di produzione nella loro integrità, completamento della campionatura di tutti i componenti esterni.

QG 2: avvio della produzione

Approvazione del processo di produzione, disponibilità della documentazione del veicolo, avvio della produzione assicurato, omologazione eseguita.

QG 1: lancio sul mercato

Disponibilità della documentazione di vendita completa, disponibilità certa dei ricambi. 
QG 0: affidabilità e qualità del prodotto
Audit dei processi di serie, conclusione del progetto. Trasferimento ai processi di serie.
Nell'ambito di questi Quality Gates, la disciplina è un requisito indispensabile, non solo per quanto riguarda il rispetto dei tempi, ma anche in termini di collaborazione con i fornitori e il reparto produzione.

La cabina: nuovo riferimento nel mondo degli autocarri

Il nuovo Actros ha aperto possibilità totalmente nuove nel mondo degli autocarri per i trasporti di linea. Per la prima volta è stato possibile realizzare una cabina "su misura" dedicata ad un unico settore di impiego. Come base per lo sviluppo sono stati utilizzati svariati modelli in scala 1:4, con i quali i designer hanno potuto dare libero sfogo alla fantasia al fine di individuare la direzione da intraprendere con il nuovo Actros.

Da questi tentativi sono derivati sei modelli in scala 1:1, tre per gli esterni e tre gli interni. Già dal primo bozzetto dell'abitacolo è apparsa chiaramente la separazione visiva tra postazione di lavoro e zona giorno, fino ad oggi inedita nella progettazione degli autocarri.

Sviluppo progressivo
Volendo semplificare, si può dire che la progettazione di un veicolo è seguita dalla fase di sperimentazione, anche se nella realtà dei fatti i due processi sono più complicati, perché profondamente interconnessi. Una delle espressioni preferite dai tecnici è "loop di sviluppo e sperimentazione", una sorta di percorso circolare che i singoli componenti o interi gruppi costruttivi percorrono e ripercorrono continuamente con un grado via via superiore di sviluppo.

Un importante punto di connessione nell'ambito dell'attività di sviluppo e sperimentazione degli autocarri è costituito dal Centro Ricerca e Sviluppo di Daimler-Trucks la cui sede, costruita interamente ex novo vicino allo stabilimento Mercedes-Benz di Wörth, è diventata operativa in due fasi distinte, nel 2007 e nel 2008. 

Centro Ricerca e Sviluppo: test severi per tutti

Il Centro Ricerca e Sviluppo si compone di tre settori. L'area interna comprende numerosi percorsi accidentati con quattordici diversi profili stradali. Per garantire la conformità degli autocarri Mercedes-Benz alle severe aspettative dei Clienti, sono stati ricreati presso il Centro Ricerca e Sviluppo percorsi e manti stradali di diversa tipologia. Tra questi figurano strade extraurbane, percorsi urbani tipici del settore della distribuzione, percorsi accidentati disseminati di gobbe e buche, piste che ripropongono le tipiche corrugazioni desertiche e sterrati analoghi a quelli di un cantiere. Gli ingegneri collaudatori possono così trasferirsi, in pochi minuti, con i loro veicoli in prova dalle strade sudcoreane alle piste africane o alle autostrade europee. 

Il secondo settore è quello adibito ai test funzionali. Qui troviamo i circuiti esterni, vale a dire la pista di rodaggio con angoli d'inclinazione anche del 49% che servono ad eseguire le varie prove di funzionamento, come, ad esempio, i test dei freni o dei sistemi di assistenza alla guida, della dinamica di marcia nel suo complesso, del comfort di marcia, della taratura delle sospensioni o, infine, del comportamento generale del veicolo. 

La terza parte del Centro Ricerca e Sviluppo è costituita dal settore officina, che copre un'area di 6.300 m², e dal complesso degli uffici, che occupa una superficie di 1.900 m². In totale lavorano presso il Centro Ricerca e Sviluppo circa 300 persone. 

Maratona di prove a Wörth

Il nuovo Actros ha passato diecimila ore e percorso milioni di chilometri nel Centro Ricerca e Sviluppo. Il nuovo approccio integrato all'attività di sviluppo e sperimentazione ha favorito il rapido processo di maturazione di questo autocarro. 
Il comprensorio di Wörth ha avuto anche il compito di garantire la conformità del nuovo Actros ai nuovi e particolarmente elevati requisiti della promessa di qualità "Trucks you can trust" di Mercedes-Benz. In questo contesto la mole di lavoro aumentava con il progredire del cosiddetto grado di maturità dei componenti da testare. Il grado di maturità A corrisponde al concetto di innovazione descritto nei Quality Gates per i veicoli sperimentali e gli studi preliminari. Il grado di maturità B riguarda le prove funzionali, il grado di maturità C definisce la longevità e, infine, il grado di maturità D coincide con l'idoneità alla produzione in serie.

Donne e uomini del Centro Ricerca e Sviluppo hanno visto aumentare improvvisamente la loro mole di lavoro quando il nuovo Actros ha raggiunto il QG 6. Fino a quel momento i componenti installati avevano grado di maturità B, mentre ora, passando al grado C, i componenti venivano montati sui simulatori con lo specifico obiettivo di verificarne la durata.

Servizio continuo significa stress continuo

In questa fase dell'attività di sviluppo metodi di prova accelerati simulano le sollecitazioni che fuori, con il Cliente al volante, l'autocarro dovrebbe sopportare percorrendo più di 1,2 milioni di chilometri reali. Gli ingegneri del settore collaudi fanno, inoltre, una netta distinzione tra la prova su percorso accidentato e la prova di durata su strada.

In questa fase di sperimentazione sono già disponibili molti veicoli e modelli costruttivi, per poter identificare con affidabilità le zone problematiche su un fronte d'indagine quanto più vasto possibile e provvedere immediatamente ad eliminarle. Qui pare si lavori secondo il motto: "Fare molto aiuta molto". Tra i fattori di successo del metodo sistematico di integrazione delle attività di sviluppo e sperimentazione adottato da Daimler Trucks figura la meticolosa catena di rimozione dei difetti: "controllo-individuazione-rimozione-controllo". Soltanto con una sofisticata e sistematica metodologia di prova e una documentazione completa si arriva al successo di lungo termine.

Subire il freddo e il caldo per amore della qualità

È in quest'ottica che gli ingegneri conducono con ancora maggiore sistematicità la sperimentazione in condizioni climatiche estive ed invernali. Per quanto avanzati siano i metodi di progettazione al computer degli autoveicoli, e nonostante l'ingente quantità di tempo e denaro che questi test condotti al di fuori del Centro sviluppo richiedono, essi sono assolutamente irrinunciabili e hanno uno scopo evidente: ottenere una maggiore quantità di rilevamenti da ogni chilometro di prova. 

Le tecniche di misurazione estremamente evolute utilizzate per le lunghe prove su strada - estive ed invernali - consentono di raccogliere una grande quantità di informazioni da ogni singolo test. Questo significa anche che questi dati, cresciuti in misura esponenziale, richiedono una maggiore quantità di lavoro di analisi che non può essere svolto da una macchina: oggi il lavoro ‘a tavolino’ della squadra di collaudo è notevolmente aumentato, sebbene i veicoli in prova non debbano necessariamente totalizzare più chilometri di quelli che venivano richiesti appena alcuni anni fa.

Più tecnologia vuol dire più sperimentazione

D'altro canto, però, l'estensione dell'attività di sperimentazione è cresciuta notevolmente. Soltanto le prove alle alte e basse temperature dell'impianto di depurazione dei gas di scarico BlueTec 6, eletto per la prima volta ad equipaggiamento di serie proprio per il nuovo Actros, ha prodotto un sensibile aumento del lavoro necessario. Questo perché per la gestione dei gas di scarico è stato necessario adottare un nuovo sistema di raffreddamento, che utilizza per la prima volta un radiatore con apertura a feritoie regolabile in funzione della temperatura e del carico. Tutto ciò significa sperimentazione di base, in estate come in inverno.

Il fatto è che gli autocarri di nuovo sviluppo come l'Actros, con i loro sistemi sempre più sofisticati volti a salvaguardare l'ambiente, ma anche ad assistere il conducente in un contesto lavorativo sempre più gravoso, hanno a bordo molte nuove tecnologie. E tutte queste tecnologie devono essere messe a punto fino a raggiungere la massima durata e la tipica funzionalità insita nella promessa di qualità Mercedes-Benz "Trucks you can trust". In ultima analisi, la crescente complessità di un autocarro che si pone come riferimento assoluto per la concorrenza comporta un impegno molto più consistente nella fase di sperimentazione, nonostante tutti i progressi della tecnica e delle metodologie di prova.

In-House-Out-House: il nuovo motore supera tutte le prove

La nuova gamma di motori dell'Actros ha alle spalle un periodo di prova particolarmente gravoso. In Nordamerica e in Giappone vengono, infatti, già utilizzati con successo più di 70.000 esemplari della famiglia di motori a sei cilindri in linea sui veicoli pesanti Freight​liner e Fuso. Si tratta di propulsori di nuova generazione, anche se con una configurazione specifica per la rispettiva regione, già in servizio quotidiano presso i Clienti dal 2007 (Nordamerica) e dal 2010 (Giappone).

Le esperienze raccolte con i test di resistenza sono estremamente positive. La nuova serie di motori supera, infatti, del 20% il precedente valore standard di percorrenza nei trasporti di linea europei, che si fermava a 1 milione di chilometri. Ciò significa che questi motori riescono a percorrere come minimo 1,2 milioni di chilometri senza dover essere sottoposti ad una revisione generale.

Un risultato che non sorprende

Questo risultato non ha affatto sorpreso la squadra Daimler. Il turbo intercooler con tecnica di iniezione common rail, il ricircolo dei gas di scarico, la tecnologia BlueTec per l'eliminazione dei NOx e la depurazione dei gas di scarico con filtro antiparticolato avevano, infatti, dimostrato il loro livello di eccellenza già durante la fase di sviluppo. I principali obiettivi erano la massima affidabilità e la lunga durata. Per garantire tutto questo, i propulsori sono stati collaudati in tutto il mondo nelle condizioni più estreme e hanno già percorso più di 60 milioni di chilometri sia sui banchi di prova che su strada, per tutte le categorie di emissioni: mai prima d'ora un motore era stato testato in modo così intensivo. 

Test estivi per il nuovo autocarro Mercedes-Benz
Duro lavoro e caldo in abbondanza
· Lunghi tratti in pendenza e temperature caldissime 

· I banchi prova non sostituiscono i test in condizioni reali estreme 

· Il circuito di collaudo nella Sierra Nevada è l'El Dorado dei ‘cercatori di prototipi’
"Trucks you can trust": per garantire la massima affidabilità si è ricercata la massima sinergia fra ogni singola parte che compone un prodotto complesso come un autocarro. Per questo motivo i tecnici Daimler hanno lavorato integrando, ad esempio, nuove tecniche nel settore dell'elettronica, sistemi di assistenza alla guida, tecniche di produzione, nuovi materiali ed esigenze di design. Bisogna pensare alle innovazioni auspicabili e realizzabili, alle future aspettative dei Clienti sul fronte della redditività, alle condizioni imposte dalle nuove leggi e dalle norme antinquinamento. I team impegnati nello sviluppo e nella progettazione dell'autocarro e tutti gli altri reparti coinvolti devono mettere insieme, analizzare e infine tradurre in pratica tutti questi aspetti.

Il compito degli ingegneri del reparto Sviluppo e Progettazione Mercedes-Benz consiste nel progettare autocarri idonei all'impiego quotidiano e nel testare tale idoneità, affinché si possano, infine, produrre veicoli in grado di affrontare con affidabilità le condizioni pratiche d'impiego. Per questo motivo il reparto Sviluppo e Progettazione di Mercedes-Benz Trucks sottopone ogni anno i nuovi prodotti ad un consistente programma di collaudo, con innumerevoli prove al banco di motori, cambi, assi, alberi di trasmissione, autotelaio e cabina. Per la prova su strada, il veicolo completo deve affrontare, tra l'altro, le salite nella calura soffocante della Sierra Nevada e le piste gelate finlandesi situate oltre il Circolo Polare Artico. 

Temperature estreme per le prove del veicolo completo
Il lavoro di un anno svolto nella sede centrale del reparto Sviluppo e Progettazione è completato da due severissime fasi di collaudo, costituite dalle prove su strada nella Spagna meridionale, al Circolo Polare Artico ed a test estremi che motori e veicoli completi hanno affrontato in Sudafrica.

Il test estivo nella Sierra Nevada, nel sud della Spagna, si svolge a temperature più alte di quelle previste in normali condizioni d'impiego. Ciascuna giornata di prove nella soffocante calura spagnola dura circa dieci ore. Dopodiché inizia il vero e proprio lavoro di valutazione dei risultati delle misurazioni. Si arriva così ad individuare e ad eliminare sistematicamente i punti deboli. Raffreddamento del motore, gestione della catena cinematica e climatizzazione della cabina devono dimostrare la propria affidabilità in queste dure condizioni di prova. Mercedes-Benz testa ogni estate i prototipi dei suoi autocarri nella Sierra Nevada dal 1991. Di qui sono passati per primi i modelli evoluti della Serie SK, poi quelli dell'Actros e della nuova serie di motori OM 500, fino ad arrivare al Nuovo Actros e alla nuova serie di motori OM 471.

Prova su strada nella Sierra Nevada da Granada al Pico del Veleta

La Sierra Nevada è il gruppo montuoso più alto della penisola iberica e si estende tra il Río Almería e la Valle de Lecerín. Vicino a Granada presenta le vette più elevate, tra cui il Pico del Veleta (3428 metri), che coperte di neve tutto l'anno delimitano il comprensorio sciistico più meridionale d'Europa. 

Scosceso e al primo sguardo privo di vegetazione, questo complesso montuoso rivolge a meridione il versante più facilmente accessibile. Attraversando l'Alpujarra, regione in cui i Berberi si insediarono già nell'VIII secolo e che offrì ai Mori l'ultimo rifugio in terra spagnola, si raggiungeva un tempo la catena montuosa per la via più semplice. Oggi, tuttavia, il percorso più utilizzato dai mezzi a motore parte da Granada. Da qui una strada ben asfaltata si snoda dapprima lungo il Río Genil fino al lago artificiale Embalse de Canales, per proseguire poi, tortuosa e con pendenze anche del 12%, oltre il limite della vegetazione arborea a 1.500 metri di altitudine e raggiungere la località sciistica di Solynieve. 

Proseguendo, la strada si arrampica con le sue serpentine in direzione della vetta fino a raggiungere, dopo 45 km di marcia, il parcheggio ai piedi della cima montuosa, a 2.550 m di altitudine. Durante il tragitto, agli appassionati di automobili conviene tenere gli occhi bene aperti. A causa delle forti salite e discese, dei dislivelli e delle variazioni climatiche, la strada tra Granada e Solynieve è, infatti, spesso utilizzata dall'industria automobilistica come circuito di collaudo dei prototipi di futuri modelli di serie. 

Duro lavoro dove gli altri vanno in vacanza

Quello del test driver, sempre in viaggio attraverso le regioni selvagge di qualche paese straniero per collaudare veicoli nuovissimi, potrebbe sembrare un lavoro da sogno. Ma nella realtà le cose, naturalmente, non stanno proprio così. Il test driver è un tecnico, un ingegnere o un informatico. Le sue giornate lavorative sono di norma molto lunghe e non si possono considerare concluse nemmeno quando gli autocarri in prova tornano di notte all'officina utilizzata come base. Qui, infatti, occorre montare i sensori necessari per il giorno successivo, eseguire piccole riparazioni e analizzare i verbali di misura. 

I cicli di lavoro hanno cadenze rigide, perché sono sempre molti i reparti del settore di sperimentazione autocarri che devono testare nuovi componenti e i loro veicoli sperimentali. Per questo motivo, ogni giorno i test driver percorrono sei volte i 45 km che conducono fino alla cima del Pico del Veleta, e quando i tempi sono stretti ripetono lo stesso tragitto anche nove volte con i loro prototipi. 

Prove in alta quota 
A bordo dei veicoli in prova viaggiano, ad esempio, gli esperti di termodinamica. Il loro compito è analizzare gli effetti dell'aria d'alta quota, più rarefatta, sollecitando parallelamente a carico costante il motore, il nuovo impianto di scarico Euro VI, la catena cinematica e il sistema frenante su percorsi che presentano lunghi tratti in salita e in discesa.

In questo caso, nelle prove di funzionamento su strada si confrontano, ad esempio, diverse varianti per la protezione termica installata tra l'impianto di scarico Euro VI e la copertura degli pneumatici, si mette a punto la regolazione dell'acqua di raffreddamento e della pressione di sovralimentazione, si controlla il ricircolo dei gas di scarico (EGR) e si osserva il comportamento del sensore dei gas di scarico.

Ma prima di mettersi in viaggio, i veicoli vengono sottoposti ad un'accurata ispezione. Un ingegnere collaudatore, responsabile dei motori, esegue il consueto giro di controllo intorno al segretissimo autocarro camuffato con la pellicola nera o "stracciatella“ (così chiamata perché a puntini bianchi e neri). Il suo compito è verificare che siano stati collegati correttamente tutti i punti di misura e i sensori, così come i cavi di misura che vanno ai computer nella cabina di guida. 

Per far iniziare la prova su strada non si aspetta di arrivare in montagna. Anche le code e i cantieri nel centro di Granada vengono utilizzati per testare il veicolo. Il traffico stop-and-go a temperature che già al mattino superano i 40 gradi centigradi fa scaldare velocemente tutti i componenti. Le condizioni di lavoro sono difficili. Mentre i turisti seduti nei caffè all'aperto fissano curiosi quei prototipi mummificati tutti neri o color stracciatella, i test driver sono già bagnati di sudore, perché per garantire la confrontabilità dei dati del motore è necessario tenere spento il climatizzatore.

Passando davanti alle attrattive turistiche dell'antica città moresca di Granada, si percorre la valle fluviale del "Río Genil" fino all'enorme lago artificiale Embalse de Canales. Qui iniziano i tornanti, con cartelli stradali che segnalano pendenze tra l'8 e il 12 percento. Con un carico di 40 tonnellate, i veicoli in prova salgono al ritmo di 30 km/h e si lanciano agli 80 km/h giù per le discese. Due autocarri non passano attraverso i cancelli naturali formati dalle rocce. Bisogna guidare con prudenza ed è indispensabile un buon impianto frenante. 

A 1.750 metri sul livello del mare i veicoli sperimentali si fermano per tre minuti, poi ripartono e subito dopo fanno altri tre minuti di pausa. Questo ciclo viene ripetuto per tre volte, con il risultato che, senza l'azione refrigerante del vento di marcia, la temperatura del motore sale fortemente. Questi valori vengono rilevati costantemente dai sensori di misura installati in diverse posizioni a bordo veicolo e quindi memorizzati dai computer.

Qui vengono davvero controllati tutti i componenti di un veicolo nuovo: il forte surriscaldamento dei motori, la resistenza alle alte temperatura dei nuovi impianti di scarico richiesti dalla norma Euro VI, l'influsso di elevati valori di temperatura sui componenti interni della cabina, la resistenza al calore dei sistemi elettronici e, naturalmente, di scatola dello sterzo, freni e pneumatici.

Con questa prova su strada vengono verificati particolari importanti della termodinamica: l'ingegnere collaudatore controlla la zona tra il parafango e il limitrofo box Euro VI. Non si può prevedere un passo più lungo per i nuovi sistemi di scarico, ma a causa del catalizzatore SCR, del tratto in cui avviene la reazione d'idrolisi, del filtro antiparticolato e dell'EGR, un impianto di scarico Euro VI può presentare a seconda della potenza un ingombro maggiore rispetto ad un sistema Euro V. Lo spazio disponibile si fa quindi sempre più stretto, mentre aumentano le temperature di uscita dei gas di scarico dal catalizzatore ossidante. Bisogna evitare che il calore si propaghi, per non danneggiare i vicini componenti in materiale sintetico. L'unica soluzione è l'uso di schermi termoisolanti, di cui al momento vengono testate sul Nuovo Actros diverse varianti.

Si continua in salita, gli autocarri passano lentamente davanti a gole profonde puntando il Pico del Veleta. Finalmente tutti i test driver si ritrovano con i nuovi Actros Mercedes-Benz nel parcheggio situato a 2.550 m di altitudine, poco sotto la cima innevata. Ma qui non si fa nessuna pausa, perché inizia un lavoro importante per gli ingegneri e gli esperti di termodinamica. Bisogna infatti misurare quanto aumenta la temperatura dei motori quando sono spenti e non vengono più raffreddati dal vento di marcia e dall'olio motore. Gli ingegneri collaudatori si siedono dunque a bordo con i loro computer e misurano il surriscaldamento dei motori sotto i cofani chiusi dei prototipi. In questo parcheggio, che è il più alto d'Europa, è un continuo andirivieni di prototipi automobilistici. Terminate le misurazioni, i test driver scendono di nuovo a valle, tornante dopo tornante. Ora c'è abbastanza aria fresca e a bordo si apprezza la guida dinamica del nuovo Actros.

I test driver conoscono il percorso a menadito e controllano perfettamente il nuovo autocarro, quando per imboccare gli stretti tornanti devono spostarsi lateralmente a ridosso di strapiombi che scendono a picco anche di mille metri, protetti a ogni metro soltanto da paracarri alti appena la metà degli pneumatici di un autocarro. È una bella sensazione poter contare sulla tenuta di strada e sui sofisticati sistemi di sicurezza attiva e passiva di un autocarro Mercedes-Benz. Oggi i collaudatori hanno portato i loro autocarri per quattro volte fino in vetta al Pico del Veleta. Quando il convoglio arriva a valle sono già le otto di sera. Tutti i test driver tornano alla base a Granada. Bisogna preparare i veicoli per il giorno dopo e scrivere i verbali di collaudo.
Test invernale in Finlandia

Tra gelo e disgelo

• Circolo Polare Artico: una serie intensiva di prove in condizioni invernali estreme

Secondo la mitologia degli Indiani Cree d'America le aurore polari sono danze o battaglie degli spiriti, e in effetti i movimenti morbidi e fluttuanti delle particelle d'aria luminose nella stratosfera paiono disegnare un distratto balletto. Fino all'età moderna, l'aurora borealis è stata venerata dagli abitanti delle regioni polari europee come un segno divino o il riflesso della luce lunare sulle armature delle valchirie mentre solcano il cielo in groppa ai loro destrieri. Comete, eclissi, arcobaleni o, per l'appunto, aurore boreali sono fenomeni i cui segreti sono stati ormai da tempo decifrati e che è quindi possibile descrivere con obiettività scientifica. 

Ciò nonostante, questi fenomeni celesti continuano ad esercitare un forte fascino magico, toccando il lato emotivo anche di persone che propendono per una visione razionale del mondo. Forse è un bene aver conservato parte delle antiche superstizioni. E il fatto che, in una freddissima notte invernale del marzo 2011, il cielo nero scuro sulla città finlandese di Rovaniemi fosse rischiarato dalla luce verde e irreale dell'aurora boreale non potrebbe essere interpretato, se non proprio come un segno degli dei, almeno come un buon auspicio per la nuova Stella nel grande firmamento dei veicoli industriali?

Quella notte, a meno di un chilometro a sud del Circolo Polare, una carovana di autocarri in assetto di marcia attendeva sull'asfalto incrostato di neve in un'area separata dell'aeroporto di Rovaniemi. La maggior parte di questi veicoli catturava l'attenzione per l'inconsueto design. La flotta, costituita da diversi modelli, era pronta ad affrontare l'ultima tranche del test invernale 2011: il lungo viaggio che dall'estremo nord europeo li avrebbe riportati in Germania. 

Molte case automobilistiche utilizzano l'area geografica vicina al Circolo Polare come sede per le loro prove. Le attività si concentrano in due centri. Il primo si trova nella Svezia settentrionale, nel comprensorio del comune di Arjeplog; il secondo alcune centinaia di chilometri più a est ed è Rovaniemi, la città di Babbo Natale. Qui Daimler ha da molti anni un campo prove per autocarri, cui collaborano costantemente o solo all'occorrenza anche i costruttori di alcuni componenti. Tra i collaudatori invernali di ogni razza e nazionalità vige la legge non scritta che non si deve mai guardare più in là del proprio naso. Un uomo della squadra Daimler, che da molti anni trascorre regolarmente l'inverno a Rovaniemi e conosce quindi molto bene le regole di comportamento del posto, racconta: "Quando, ad esempio, un autocarro della concorrenza esce di strada, tra colleghi ci si aiuta per mettere in sicurezza il punto in cui è avvenuto l'incidente o per le operazioni di recupero, se necessarie. Ma poi ognuno va di nuovo per la propria strada".

Per gli specialisti del settore, il team di appartenenza dei colleghi che viaggiano a bordo di un prototipo camuffato sulle strade innevate o gelate della regione artica finlandese è ovviamente un segreto per modo di dire. Ma per attirare il meno possibile l'attenzione, i dipendenti Daimler, u così orgogliosi della propria Corporate Identity, rinunciano al di fuori del campo prove protetto da sguardi indiscreti a tutto ciò che potrebbe rimandare alla Daimler AG, a Mercedes-Benz o a Stoccarda: niente Stella sulle spesse giacche a vento, targhe neutrali sui veicoli in prova, nessun logo aziendale su tute da lavoro o computer e nessuna vettura al seguito della gamma Mercedes-Benz. Sugli autocarri, al centro del volante non c'è la Stella a tre punte, ma un grande buco nero.

Il sigillo di qualità arriva solo superato il test invernale 

Per settimane dozzine di esperti di veicoli industriali del reparto collaudi Daimler avevano testato i nuovi autocarri in condizioni invernali estreme. Veicoli a due o a tre assi, motrici per semirimorchi, ribaltabili e furgoni avevano dovuto dimostrare che, fedeli allo slogan "Trucks you can trust", erano in grado di lavorare senza riserve anche a temperature artiche che scendono quasi di quaranta gradi sotto lo zero. Ancora il giorno prima del viaggio di ritorno a casa, i prototipi camuffati erano stati sottoposti ad un ultima accurata ispezione. Ad occuparsene erano stati Sven Ennerst, direttore di progetto per il nuovo Actros, e i suoi colleghi, il Dr. Jörg Zürn, direttore del reparto Sviluppo e Progettazione di Mercedes-Benz Trucks, e il Dr. Hannes Möller, direttore del settore collaudi di Mercedes-Benz Trucks, insieme con il Dr. Manfred Rohr che, in qualità di responsabile del reparto di sperimentazione veicoli completi di Mercedes-Benz Trucks, aveva coordinato in loco quella settimana di prove al Circolo Polare Artico. Sven Ennerst ci tiene a sottolineare che ai fini della valutazione è molto importante anche il viaggio finale attraverso la Svezia e la Danimarca: "Naturalmente richiede molto tempo. Ma è tempo ben investito. Dopo aver percorso due o tremila chilometri ci si può permettere di esprimere un giudizio fondato."

Pensando soprattutto agli autisti dell'ultima generazione, il Dr. Zürn aveva eseguito poco prima un test molto speciale: "Oggi mi sono ritirato per due ore in uno degli autocarri e non ho fatto altro che giocare." Naturalmente il punto non era evadere dalla solitudine del Circolo Polare Artico lasciando emergere il bambino che c'è in ogni uomo. "Dobbiamo pensare che per i conducenti più giovani è una cosa più che naturale usare strumenti come un lettore MP3, l'iPod, un computer in cabina, WiFi o la connessione BlueTooth di dispositivi periferici. Non c'è più nessuno tra loro che parli di CD, la domanda in questo settore è cambiata drasticamente. Perciò anche queste cose devono funzionare perfettamente su una nuova Serie e corrispondere alle esigenze dei Clienti, tra cui forse anche quella di divertirsi con i videogiochi."

I vari modelli della preserie di stanza al Circolo Polare Artico erano giunti ormai alla quarta serie di test nei mesi precedenti la presentazione della nuova generazione di autocarri Mercedes-Benz. Normalmente un modello nuovo passa attraverso quattro fasi di sviluppo, identificate dalle lettere dalla A alla D. Con la fase B era iniziato il test invernale del nuovo Actros nella regione artica. Tutto ciò accadeva nell'inverno del 2007. Da allora molte delle esperienze raccolte nei campi invernali sono confluite nell'attività di sviluppo e progettazione del nuovo Actros. 

Anche se la progettazione dei moderni veicoli industriali si svolge per la maggior parte al computer, i test pratici invernali continuano ad essere un momento importante per assicurare la futura affidabilità dei veicoli già a partire dall'avvio della produzione in serie. Quando le squadre di collaudatori arrivano a Rovaniemi, hanno con sé una lunga lista di cose da fare secondo una precisa sequenza. "Controlliamo ad esempio come si comporta il motore negli avviamenti a freddo, come sale la temperatura, la rumorosità a freddo e il comportamento dell'intera catena cinematica, incluso il comando del cambio e il cambio stesso, il tutto a temperature estremamente basse", spiega il Dr. Zurn, direttore del reparto Sviluppo e Progettazione. Le prove vengono condotte a blocchi; ingegneri, test driver e meccanici si concentrano per giorni o addirittura per settimane su un unico settore, come l'autotelaio, la catena cinematica o la cabina. 

Un altro settore importante è costituito dalle caratteristiche del veicolo determinanti ai fini del comfort e della sicurezza. Tra queste figurano aspetti come la formazione di ghiaccio su cristalli, porte e retrovisori e il relativo sbrinamento, l'appannamento dei fari, l'imbrattamento e il riscaldamento della cabina. Quest'ultimo punto illustra bene l'interazione tra design e sperimentazione. "La climatizzazione di una cabina di guida viene ormai progettata interamente al computer", riferisce il Dr. Rohr, "ma siamo noi a controllare con le nostre prove su strada se all'atto pratico tutto funziona a dovere o se occorre ottimizzare alcuni dettagli". 

Come spiega il Dr. Hannes Möller, dallo scorso inverno sono state apportate qui ancora numerose modifiche. "La climatizzazione dell'Actros fissava sicuramente nuovi parametri di riferimento. E questo per noi è stato uno stimolo ad aumentare ulteriormente il livello di eccellenza del suo successore." Il direttore del settore collaudi Möller spiega, in risposta ad una domanda specifica, che in linea di principio un climatizzatore di questo tipo deve essere compatibile con tutte le zone climatiche, dalla Siberia all'Africa. In realtà però per le condizioni di impiego più estreme, ad esempio a temperature inferiori ai 50 gradi sotto lo zero o nelle regioni desertiche, esistono pacchetti speciali studiati ad hoc per quel profilo d'utilizzo, come il pacchetto "Nord¬land", destinato appunto alle regioni dell'estremo nord.

Da un punto di vista ecologico, a noi abitanti dell'Europa centrale può riuscire sgradita l'idea che un autocarro venga lasciato acceso in folle per ore. Eppure in alcune regioni del nostro pianeta si tratta di una pratica comune. Quando in Siberia il termometro scende sotto i 50 gradi centigradi o segna temperature addirittura inferiori, il conducente di un autocarro spesso non ha altra alternativa. Per questo motivo la squadra Daimler doveva capire se la nuova generazione fosse in grado di cavarsela egregiamente anche su questo fronte, per quanto l'omologazione Euro VI riduca sensibilmente le emissioni.

Non sono mancate vere e proprie torture. Alcuni veicoli hanno dovuto trascorrere all'aperto senza alcun tipo di protezione tutti i giorni intercorrenti tra i due blocchi di prove, cioè da prima di Natale fino alla fine di gennaio. "Li abbiamo proprio lasciati congelare dal freddo", sorride compiaciuto il Dr. Manfred Rohr. Assiderati com'erano, questi campioni di resistenza sarebbero riusciti a superare quel rude trattamento senza batter ciglio? Questo ci si chiedeva con una certa emozione quando giunse il momento, ormai nell'anno nuovo, di far ripartire i nuovi motori a sei cilindri in linea. "Non c'è stato nessun problema" è lo scarno riassunto che il Dr. Rohr fornisce di questo test estremo, nel quale hanno rivestito un ruolo centrale le caratteristiche del post-trattamento dei gas di scarico.

Il lato sentimentale rivendica la propria parte non soltanto quando, pieni di stupore, ammiriamo un fenomeno come l'aurora boreale. Anche quando si tratta di fare amicizia con un veicolo, entrano naturalmente in gioco le emozioni. Per una casa costruttrice si tratta di una grande sfida, e in particolar modo per i suoi ingegneri, perché tutti vogliono costruire un veicolo tecnicamente perfetto, ma in fatto di gusti la perfezione non esiste. Si può solo tentare di toccare il più possibile la sfera emotiva del Cliente. 

I veicoli sperimentali a Rovaniemi lasciano già intendere che i nuovi autocarri Mercedes-Benz hanno un maggiore impatto emotivo. I test driver sono i primi autorizzati ad esprimere un giudizio in materia, e questa prova di gradimento del nuovo Actros ha avuto esito del tutto positivo. Sembra proprio che l'aurora boreale su Rovaniemi sia stata davvero di buon auspicio. 

Il nuovo Mercedes-Benz Actros
Nessuno viaggia meglio

· Il nuovo motore abbassa il regime di rotazione ed i consumi

· Cambio PowerShift per innesti perfetti

· Il cambio automatico contribuisce a mantenere basso il numero di giri

· Analisi dello stile di guida FleetBoard con valutazioni in tempo reale

Monaco/Ulma – Il veicolo si presenta imponente. La cabina GigaSpace del nuovo Actros 1848 Mercedes-Benz, scelto per una prima prova su strada, misura quasi quattro metri. Bisogna salire quattro gradini per raggiungere la nuova postazione di guida, decisamente spettacolare: qui si entra davvero in una nuova dimensione. L’altezza interna misura più di due metri, e secondo quanto riportato dalla Casa il volume interno della cabina arriva a poco meno di dodici metri cubi. Lo spazio di stivaggio, distribuito in diversi vani portaoggetti, raggiunge un totale di ben 900 litri: praticamente come due bagagliai di un’auto.

Subito appare piacevolmente evidente la separazione cromatica e geometrica della zona di lavoro intorno al volante, in cui predomina la plancia, da una zona giorno calda e accogliente. Tuttavia, durante la prima prova su strada questo aspetto non potrà essere approfondito. Il conducente dovrà, infatti, raccogliere le sue impressioni concentrandosi intensivamente sulla guida, accontentandosi di dare una breve occhiata alla zona giorno e notte: sembra estremamente comoda, tanto che adesso il nuovo Actros conquista il primo gradino del podio in fatto di spaziosità.

Tutto chiaro fin dal primo sguardo

Ma torniamo al volante. Al primo sguardo, prima di iniziare il debutto su strada, la postazione di lavoro si presenta subito strutturata secondo i dettami Mercedes: due ampi strumenti circolari riportano la velocità e il numero di giri, mentre le altre informazioni arrivano da strumenti supplementari e da un grande display a colori posizionato centralmente.

Tuttavia, i comandi del veicolo seguono una nuova filosofia, secondo la quale tutte le funzioni del cambio automatico PowerShift di serie e i freni continui, con il freno motore potenziato ed eventualmente un nuovo retarder secondario ad acqua, sono raggruppate in un interruttore a destra del piantone dello sterzo. 

Nuovi pannelli di comando, raggruppati in modo razionale

Nelle immediate vicinanze del pannello di comando del cambio e dei freni, in un altro pannello comodamente a portata di mano, sulla razza destra del volante, sono raggruppati importanti sistemi di assistenza alla guida come il Tempomat – con o senza sistema di mantenimento della distanza – e il limitatore di velocità che il conducente può impostare liberamente. 

Con questo tipo di comunicazione “uomo-macchina” sulla razza sinistra del volante, perfino i piloti meno esperti riescono a scorrere facilmente i menu di controllo e impostazione del veicolo. Particolarmente utile, in questo caso, risulta la programmazione del tasto “Hotkey”, con il quale ogni autista può memorizzare il proprio sottomenu preferito (ad esempio i tempi di guida oppure il consumo parziale): basta premere il pulsante e le informazioni desiderate appaiono subito sul display.

Regolazione del volante con il piede

Il volante ben imbottito da 450 mm a quattro razze adesso può essere regolato in un’ampia fascia di impostazioni, semplicemente con la pressione del piede, tramite un pulsante di bloccaggio e sbloccaggio. Per fare un esempio concreto: la fascia di regolazione continua in altezza equivale a 104 millimetri, mentre in inclinazione va da 28 a 47 gradi. La posizione di parcheggio è prevista a 8,5 gradi.

Il comando del veicolo, per i trucker esperti, è particolarmente spontaneo. Per il primo test drive, un collaudatore Daimler risponde alle poche domande rimaste. I veri conducenti di Actros, in caso di dubbio, utilizzano le istruzioni d’uso digitali, memorizzate nel famoso sistema radio/navigazione, che non teme alcun confronto con il top delle apparecchiature per auto del livello di un “COMAND” Mercedes-Benz.

Check-up del veicolo a distanza

Chi lo desidera, avvicinandosi al veicolo può ricevere informazioni sul livello del serbatoio dei liquidi di esercizio o sulla pressione degli pneumatici: tutto questo è possibile grazie ad un nuovo telecomando multifunzione. Il nuovo Actros, infatti, non parte più con una chiave di accensione tradizionale, bensì al comando di un pulsante di start/stop. Alla prima lieve pressione, il veicolo effettua una sorta di autodiagnosi; una volta premuto a fondo il pulsante, il motore si accende. 

Sotto la cabina GigaSpace dalle dimensioni generose, una delle sette alternative disponibili per il nuovo Actros, romba il nuovissimo motore a sei cilindri in linea da 12,8 litri. Nel trattore stradale per i trasporti di linea internazionali messo a disposizione per la prima prova su strada, il propulsore eroga poco meno di 480 CV (350 kW/476 CV) e sviluppa una coppia massima di 2.300 Nm. Per i modelli 1842, 1845 e 1851 sono disponibili altre tre fasce di potenza da 421 a 510 CV (da 310 a 375 kW) con coppie nominali da 2.100 a 2.500 Nm.

Trainando un semirimorchio a pieno carico, su un percorso misto di strade extraurbane e tratti autostradali di 230 km, il veicolo Euro VI dovrebbe subito lasciar intuire tutto quello può fare nei trasporti di linea. 

Nuovo comando del cambio PowerShift

Il motore Euro VI è già acceso, quando le luci diurne a LED di serie nella versione di punta si illuminano: a questo punto si può partire. Il cambio automatico PowerShift obbligatorio sul nuovo Actros viene gestito attraverso un comando sul piantone dello sterzo. Spostando la manopola su D, il cambio automatico passa da “N” a “2”. Basta rilasciare il freno di stazionamento, dare dolcemente gas e il nuovo veicolo per i trasporti di linea comincia a muoversi. Ancora sulla pista del centro di trasporto aereo di Monaco, il computer del cambio fornisce un’idea su come si presenterà la gestione degli ingranaggi durante il resto del viaggio, con passaggi veloci alle marce più elevate.

Dall’area di spedizione si svolta verso sinistra: per fortuna, i retrovisori sul lato destro della cabina permettono una buona visuale sul montante anteriore. Lo sterzo indica già nei primi metri quello che farà nella successiva rotatoria: morbido ma deciso, con la massima precisione nella traiettoria senza alcuna tendenza ad irrigidirsi… tanto che, volendo, si potrebbe far svoltare il nuovo Actros anche soltanto con una mano sul volante.

PowerShift a livello professionale

Naturalmente non occorre guidare con una mano sola. Tanto meno da quando sugli autocarri per i trasporti di linea Mercedes-Benz non esiste più il cambio manuale. Con il PowerShift di terza generazione, gli innesti manuali sembrano ormai un lontano ricordo del passato. Con l’abilità e l’inesorabile coerenza di un esperto trainer attento ai consumi, la centralina del PowerShift passa con grandi balzi alle marce più alte, fino alla dodicesima. 

E tutto questo avviene anche se il veicolo da 40 tonnellate non ha ancora raggiunto l’autostrada e procede, vicino ai limiti, sulla strada extraurbana ad una media di 63 km/h. Del resto la complessa gestione del motore e del cambio, totalmente interconnessa, sa bene come esaltare i punti di forza del nuovo concentrato di potenza a sei cilindri. Nella versione attuale dell’Actros 1848, già a 1000 giri è disponibile quasi tutta la coppia di 2300 Nm. Nella marcia più alta, la gestione del motore aggiunge perfino altri 200 Nm, ottenendo un surplus di forza motrice.

Nell’insieme si arriva quindi a quei 2500 Nm che il modello successivo, l’Actros 1851, indica come valore nominale, anche se in tutte le marce. L’eccedenza di forza motrice rende possibile “allungare” più facilmente i rapporti al ponte e aiuta a sfruttare la dodicesima marcia più a lungo di prima. 

Sempre regimi contenuti

Con il rapporto al ponte impostato su 2,611:1 e gli pneumatici larghi da 315/70, il motore da 12,8 litri viaggia a 60 sulla strada extraurbana con un regime di appena 850 giri/min: questo nel migliore dei casi prima succedeva soltanto con gli autisti particolarmente motivati che guidavano esclusivamente con il cambio manuale. 

Oggi il nuovo Actros fa la stessa cosa completamente da solo, quando risulta opportuno. In autostrada il regime si attesta in una fascia compresa fra 1150 e 1.240 giri, a seconda della scelta dell’autista di viaggiare alla velocità super-parsimoniosa di 82 km/h, oppure di mantenere un’andatura più spedita a 88 km/h.

A prescindere dalla velocità di marcia, viaggiare più sciolti sembra in generale il motto del nuovo Actros Mercedes-Benz. Per questo, la funzione EcoRoll del nuovo Actros, già introdotta nel precedente modello per i trasporti di linea della Casa di Stoccarda, risulta adesso ancora più vantaggiosa. La tecnica di rilascio sfrutta infatti anche i tratti in discesa più brevi, per recuperare energia dalla massa del veicolo. 

Meglio automaticamente

Tutto diventa più facile quando il conducente si affida totalmente alle funzioni del Tempomat. In quel caso, la sensoristica del veicolo è in grado di raggruppare tutti i segnali e ottenere la migliore combinazione fra potenza del motore, marcia innestata, funzione EcoRoll e uno o più freni ausiliari esenti da usura. 

Durante la prova su strada, la gestione della marcia e dei freni funziona perfettamente sia in autostrada che sulle strade extraurbane, mentre il passaggio dalla modalità automatica a quella manuale, per poi tornare al cambio automatico, si svolge con estrema semplicità. 

Come già detto inizialmente, il pannello dei comandi del Tempomat sul nuovo volante comprende tutte le principali funzioni che prima venivano raggruppate in un comando sul piantone dello sterzo. La posizione di quest’ultimo adesso è occupata dal comando del PowerShift. Inoltre, sempre da qui, si possono comandare manualmente sia il freno motore che il retarder secondario (a richiesta).

 Opzione “Eco” per PowerShift & Co. sempre a bordo

Il PowerShift stesso, oltre al programma di innesto automatico e alla modalità di comando manuale, adesso si avvale della nuova funzione supplementare “A-economy”. Una volta attivata con una semplice pressione del dito sul comando al volante, tutti i parametri rilevanti si impostano ancora più decisamente sul risparmio di carburante. 

Nel passaggio ai rapporti superiori e nello scalo marcia, il numero di giri viene ridotto ulteriormente, mentre il limitatore di velocità abbassa volontariamente il limite dai possibili 90 km/h a 85 km/h e il Tempomat fa in modo che tutte le manovre di accelerazione si svolgano secondo il “Soft-Cruise-Mode”, ovvero riducendo lievemente la coppia. In autostrada, la differenza tra il programma “A” e quello “A-economy” si percepisce nettamente.

Un intermezzo di curve dimostra i progressi compiuti nell’assetto

Sull’ultimo tratto della prova su strada lunga 230 chilometri, le caratteristiche del nuovo Actros Mercedes-Benz rilevanti per i lunghi viaggi tornano nuovamente in secondo piano. È il percorso stesso a volerlo: strade extraurbane relativamente strette collegano tra loro vie di transito di località urbane ancora più anguste. 

Per il nuovo autocarro Mercedes si tratta di un ambito interessante in cui esprimere le sue capacità inizialmente accennate nell’ambito dell’assetto. In poche parole: è davvero divertente guidare questo veicolo largo 2,55 metri e lungo 16,50 metri in modo agile, quasi sportivo e tuttavia totalmente rilassante su una striscia d’asfalto dall’andamento sinuoso, nonché piuttosto stretta. 

La precisione incontra la docilità

L’assetto in tutto questo dimostra una precisione difficile da eguagliare. E dato che la sportività non ha molto in comune con l’autotrasporto di merci, il comportamento di marcia estremamente preciso, ma al tempo stesso “docile” del nuovo Actros Mercedes-Benz alla fine torna totalmente a vantaggio della sicurezza di marcia e del traffico in generale.

Nello sprint finale lungo strette strade extraurbane risaltano positivamente anche altre due caratteristiche del nuovo Actros. Una consiste nel comportamento di risposta dell’impianto frenante di esercizio, ulteriormente ottimizzato, che reagisce in modo sensibile ai comandi di decelerazione dell’autista. Nella marcia normale sulle strade a scorrimento veloce, i freni a disco non hanno granché da fare, grazie soprattutto al freno motore con retarder opzionale.

Alla fine il FleetBoard conferma: tutto bene

In secondo luogo, il nuovo sistema di valutazione dello stile di guida dell’autocarro per i trasporti di linea Mercedes provvede a valutare il collaudatore stesso. La memoria del FleetBoard nel display centrale mostra con la semplice pressione di un pulsante come viene valutato lo stile di guida personale del conducente. 

Se vengono rilevate potenzialità di miglioramento, l’elettronica non ha alcun timore di dare anche qualche consiglio. Tuttavia, nel caso della prima prova su strada, il software di valutazione ha simpaticamente dimostrato una certa comprensione per lo sprint finale sportivo, astenendosi dal rimproverare lo stile di guida un po’ “rude”.

Sette diverse cabine di guida 
Comfort su misura 

· Nuovo punto di riferimento per il comfort nei trasporti di linea

· Interessanti pacchetti di equipaggiamento e sicurezza ancora maggiore

Due versioni di larghezza e due di altezza di appoggio combinabili con quattro versioni di tetto: il sistema modulare utilizzato per le cabine del nuovo Actros Mercedes-Benz consente di scegliere complessivamente tra sette diverse cabine di guida anziché tra le quattro disponibili nei precedenti modelli Actros (2,50 metri di larghezza) e Axor (2,30 metri di larghezza).

Pianale piatto per le cabine da 2,3 e 2,5 m di larghezza

Le nuove cabine di guida sono disponibili in due versioni con larghezza da 2,3 e 2,5 metri, con e senza tunnel motore. Mentre tutte le cabine di guida larghe 2,5 metri sono sempre disponibili con pianale piatto, le cabine da 2,3 metri sono realizzate sia con pianale piatto che con tunnel motore ribassato (alto 170 mm). 

Sui veicoli ad altezza di appoggio ribassata l’accesso è costituito da tre gradini disposti a una distanza uniforme di 370 millimetri. A seconda degli pneumatici utilizzati, tra il fondo stradale e il primo gradino (telaio standard) la distanza varia tra 353 e 406 millimetri, mentre l’altezza del piano di appoggio della cabina è compresa tra 1460 e 1510 millimetri. 

Nei veicoli a pianale piatto l’accesso è a quattro gradini, anch’essi disposti tra loro a una distanza uniforme pari a 320 millimetri. A seconda degli pneumatici utilizzati tra il fondo stradale e il primo gradino (telaio standard) la distanza va dai 348 ai 401 millimetri, mentre l’altezza del piano di appoggio della cabina è compresa tra 1630 e 1680 millimetri.

Tre sono i sistemi di sospensione della cabina disponibili, abbinabili in modo ottimale alle sospensioni dell’asse anteriore del nuovo Actros. Di serie per tutti i veicoli a pianale piatto è disponibile il sistema di “sospensioni Comfort pneumatiche” che con quattro soffietti con frequenza propria di 1,0 Hertz sono  in grado di neutralizzare pressoché tutte le fastidiose oscillazioni generate durante la marcia.

A richiesta le “sospensioni cabina Comfort in acciaio”, che utilizzano quattro molle elicoidali di nuova concezione con frequenza propria di 1,8 Hertz: le sollecitazioni trasmesse da un eventuale fondo stradale sconnesso, cioè, vengono assorbite dalla cabina generando 1,8 oscillazioni al secondo.

Nelle cabine con tunnel motore il nuovo Actros è equipaggiato di serie con le sospensioni “standard”, che anteriormente utilizzano cuscinetti in gomma ammortizzati mentre per la parte posteriore sono stati adottati dei montanti telescopici da sei Hertz. A richiesta sono disponibili sia le “sospensioni Comfort in acciaio” (1,8 Hz) che le “sospensioni Comfort pneumatiche” (1,0 Hz).

Dalla cabina ClassicSpace alla GigaSpace

La gamma di cabine di guida risulta maggiormente diversificata grazie alle diverse versioni di tetto. Con il tetto standard (1.724 millimetri di altezza dalla lamiera del pianale al bordo superiore) sono disponibili esclusivamente le cabine ClassicSpace con larghezza pari a 2,30 metri con o senza tunnel motore.

La successiva versione superiore, dai tratti aerodinamici particolarmente accentuati, è la StreamSpace, disponibile sia nella versione da 2,30 metri di larghezza, con e senza tunnel motore, che nella versione da 2,50 metri. L’altezza complessiva della cabina StreamSpace, dalla lamiera del pianale al bordo superiore, è di 2.074 millimetri.

Grande larghezza e pianale piatto

Nel nuovo Actros la cabina da 2,50 metri di larghezza – anche nella versione StreamSpace – è disponibile esclusivamente in combinazione con il tunnel motore piatto. Ancora più alta e spaziosa della StreamSpace è la cabina BigSpace; in questo caso tra lamiera del pianale e bordo superiore del tetto la distanza è esattamente di 2.088 millimetri. 

Infine il “Top of the Line”, la cabina GigaSpace, che con un’altezza di 2228 millimetri tra lamiera del pianale e bordo superiore del tetto raggiunge un’altezza complessiva di 3,96 metri, corrispondenti ad un’altezza interna massima di 2,13 metri.

Qui di seguito nel dettaglio i dati principali delle sette cabine
• ClassicSpace con tetto standard, larghezza 2,30 metri, tunnel motore 170 mm: altezza interna centrale (sul tunnel motore) 1,46 metri, davanti al sedile del passeggero 1,59 metri.

• ClassicSpace con tetto standard, larghezza 2,3 metri, pianale piatto: altezza interna centrale 1,64 metri.

• StreamSpace, larghezza 2,3 metri, tunnel motore 170 mm: altezza interna centrale (sul tunnel motore) 1,79 metri, davanti al sedile passeggero 1,84 metri.

• StreamSpace, larghezza 2,3 metri, pianale piatto: altezza interna centrale 1,97 metri.

• StreamSpace, larghezza 2,5 metri, pianale piatto: altezza interna centrale 1,97 metri.

• BigSpace, larghezza 2,5 metri, pianale piatto: altezza interna centrale 1,99 metri.

• GigaSpace, larghezza 2,5 metri, pianale piatto: altezza interna centrale 2,13 metri.

Un tratto tipico delle cabine BigSpace e GigaSpace è il leggero rilievo in avanti che caratterizza il tetto al di sopra del parabrezza. Questa soluzione consente di ottimizzare la capacità degli scomparti portaoggetti sopra il parabrezza. Le cabine BigSpace e GigaSpace sono dotate di serie di un’aletta parasole che in combinazione con questa linea del tetto conferisce un’aerodinamica ottimale. A differenza delle alette parasole utilizzate finora, la caratteristica aerodinamica del veicolo risulta migliore con l’aletta che non senza.

Occorre tuttavia sottolineare che in tutte le altre cabine del nuovo Actros non equipaggiate con l’aletta parasole di serie le conseguenze aerodinamiche negative dovute all’installazione dell’aletta parasole supplementare risultano minime.

Una coerente concezione dei vani di stivaggio

La configurazione degli scomparti portaoggetti sopra il parabrezza nelle cabine BigSpace e GigaSpace è asimmetrica: sul lato passeggero gli scomparti sono meno profondi rispetto al lato guida. In questo modo nella zona antistante il sedile lato passeggero il conducente usufruisce di una libertà di movimento ottimale, che può essere utilizzata ad esempio per cambiarsi di indumenti. Nonostante la minore profondità, la capacità massima di questi scomparti nel caso della cabina GigaSpace raggiunge i 332 litri; ma anche nella cabina StreamSpace da 2,30 di larghezza la capacità di stivaggio è comunque di 137 litri.

Per lo scomparto centrale è inoltre disponibile un divisorio adattabile che permette di ripartire lo spazio in base alle proprie esigenze. Su richiesta lo scomparto destro sopra il parabrezza può essere munito di serratura e dotato inoltre di una cassetta portavalori con dispositivo antiscasso.

Vani di stivaggio chiusi per una capacità complessiva di 975 litri

Nel nuovo Actros altri vani di stivaggio chiusi sono ricavati al di sotto del letto inferiore grazie a due cassetti estraibili, il cui volume interno sui veicoli a pianale piatto è di 69 litri ciascuno. A richiesta uno dei due cassetti può essere adattato per ospitare un frigorifero avente una capacità di 36 litri nel caso dei veicoli a pianale piatto e di 26 litri sui veicoli con tunnel motore. Il frigorifero illuminato è regolabile mediante un termostato e dispone di una protezione integrata contro le scariche per la batteria. Nelle cabine a pianale piatto anche questi scomparti sotto il letto sul lato interno sono chiusi da un coperchio che può essere anche utilizzato come vano portaoggetti. 

Gli scomparti laterali sotto la cuccetta sono accessibili sia dall’interno che dall’esterno. Nei veicoli a pianale piatto la loro capacità è complessivamente di 420 litri mentre sui veicoli con tunnel motore è pari a 325 litri. Su tutti i veicoli a pianale piatto è inoltre disponibile un vano portattrezzi non accessibile dall’interno situato sul lato sinistro, disposto sotto il vano più grande, che consente di aumentare la capacità di altri 70 litri. Nella cabina di guida GigaSpace del nuovo Actros i vani di stivaggio chiusi hanno una capacità complessiva di 975 litri.

Vani portaoggetti aperti – una varietà di soluzioni in grado di soddisfare ogni esigenza

Ricca è anche la dotazione di vani portaoggetti aperti del nuovo Actros, a iniziare dall’ampio scomparto integrato nella porta in cui è collocato anche un portabottiglie per passare ai diversi portabicchieri e portabottiglie nella parte anteriore sotto  la penisola della plancia fino all’ampio scomparto piatto sulla parte centrale del supporto della plancia. Occorre inoltre menzionare i pratici cassetti disposti centralmente sotto la plancia, gli altri scomparti aperti sotto gli armadietti frontali nonché i ripiani inseribili alla testa e ai piedi del letto e sopra i cristalli laterali.

Una gamma estremamente ampia di sedili

La gamma dei sedili comprende complessivamente quattro diverse versioni per il lato guida e tre per il lato passeggero, tutte abbinabili a diversi rivestimenti (tessuto liscio, velluto, pelle, Dinamica star e pelle ecologica). Caratteristiche comuni a tutti questi sedili rispetto ai modelli precedenti sono la larghezza, aumentata di 40 millimetri e passata complessivamente a 540 millimetri, e la regolazione longitudinale, aumentata di 90 millimetri (raggiungendo complessivamente 190 millimetri, che passano a 250 millimetri sollevando il letto). 

Tutte le cabine di guida (ad eccezione della cabina Big Space e GigaSpace) sono equipaggiate di serie con il sedile a sospensione pneumatica standard, dotato di funzione di adattamento automatico al peso dell’occupante nonché di regolazione dell’ammortizzazione verticale e di adattamento del profilo laterale. Una comodità ancora maggiore è assicurata dal sedile a sospensione pneumatica Comfort che offre le seguenti funzioni supplementari: adattamento della conformazione del sedile all’altezza delle spalle grazie allo schienale frazionato, regolazione in altezza della cintura integrata nel sedile, molleggio orizzontale, supporto lombare a comando pneumatico, adattamento del profilo laterale e riscaldamento del sedile a regolazione elettronica. Questo sedile costituisce la versione base per tutti i sedili dotati di climatizzazione e rivestimento in pelle. 

Una novità nel settore degli autocarri: il sedile con funzione di massaggio

Il sedile a sospensione pneumatica climatizzato, che rappresenta la versione top di gamma tra i sedili destinati al conducente, può essere equipaggiato con altre interessanti funzioni quali i braccioli imbottiti, il sostegno del collo ed un sistema di ventilazione attiva. A richiesta, a partire da aprile del 2012 per tutti i sedili Comfort è inoltre disponibile una funzione di massaggio supplementare attivabile tramite un tasto disposto sul lato del sedile rivolto verso il tunnel. L’azione dei sette cuscini d’aria sovrapposti integrati nello schienale viene percepita dal conducente come un’onda che si sposta dal basso verso l’alto. In questo modo la muscolatura viene rilassata neutralizzando eventuali contratture. 

Sul lato passeggero sono disponibili le seguenti versioni di sedili: sedile funzionale, sedile a sospensione pneumatica Comfort, sedile a sospensione pneumatica climatizzato abbinabili con diversi rivestimenti. Lo schienale può essere ripiegato sul cuscino del sedile nel caso in cui il conducente intenda utilizzare il letto inferiore.

SoloStar Concept 

Nel SoloStar Concept in corrispondenza della paratia posteriore della cabina sul lato passeggero è sistemata una poltrona di generose proporzioni che, combinata all’elevata altezza interna e alle ampie dimensioni della cabina, offre al conducente una sensazione di spaziosità e un comfort straordinari. Questa soluzione sottolinea la scelta di separare nettamente la zona di lavoro dalla zona di relax fissando nuovi parametri di riferimento nel trasporto di linea nazionale e internazionale operato da conducenti che viaggiano prevalentemente da soli. La poltrona con poggiatesta e cintura di sicurezza a tre punti integrata può inoltre essere utilizzata come raffinato sedile per il passeggero. Lo schienale della poltrona, ribaltabile in avanti, consente di ricavare con facilità nella zona retrostante un comodo letto di normali dimensioni non frazionato. La poltrona è inoltre dotata di braccioli mentre lo spazio sottostante può essere utilizzato come vano portaoggetti.

Complessivamente sono disponibili sei tipi di letti. Per la zona inferiore sono disponibili un letto Comfort ed un materasso “PremiumComfort”, quest’ultimo disponibile a richiesta. Il letto Comfort è costituito da un materasso schiumato a freddo a sette zone dello spessore di 110 millimetri con rivestimento imbottito e sottoposto a trattamento anallergico e antiodore. Il materasso PremiumComfort, disponibile anche per l’ampio letto superiore, è realizzato anch’esso con materiale schiumato a freddo spesso 110 millimetri, ma è di tipo multizona dotato di speciali interstizi tubolari interni.

Anche per il letto superiore sono disponibili due versioni. Il livello del letto Comfort superiore può essere regolato ed è dotato di serie di livella a bolla d’aria per la regolazione dell’assetto. Il campo di regolazione è di dieci gradi. Oltre al letto da 2200x750 millimetri, per la parte superiore è disponibile anche una versione da 600 millimetri di larghezza concepita per l’impiego del veicolo con doppio conducente. Esso consente l’utilizzo del letto superiore da parte del passeggero anche quando l’altro conducente è alla guida.

In combinazione con la cabina GigaSpace il SoloStar Concept dispone inoltre di uno speciale letto superiore da 600 millimetri che può essere ribaltato di 90 gradi e appoggiato alla paratia posteriore della cabina, permettendo così di ottenere una spaziosità ottimale.

Climatizzatore supplementare con utilizzo combinato di aria esterna

A differenza del passato, il nuovo climatizzatore supplementare dispone ora anche di un indicatore dello stato di carica: inoltre è programmabile e grazie ai condotti d’aria insonorizzati è anche più silenzioso. Rispetto alla precedente versione, infine, pesa 32 chilogrammi in meno. Tramite l’impianto anteriore è ora possibile addizionare aria esterna (nella versione precedente veniva utilizzata solo l’aria in ricircolo) mentre l’accumulatore frigorifero è ora collocato all’esterno; una soluzione, questa, finalizzata tra l’altro a evitare la formazione di condensa. 

Il nuovo Actros è ora equipaggiato di serie con un climatizzatore che rispetto al precedente modello è dotato di un sistema di regolazione automatica della temperatura tramite sensore, di un circuito del liquido di raffreddamento a tenuta ottimizzata e, a richiesta, di un sistema di sfruttamento del calore residuo. La potenza di raffreddamento dell’impianto è di 5,5 kW. 

Climatizzatore automatico con Air Quality System

Il nuovo climatizzatore automatico con potenza di raffreddamento di 6,5 kW e potenza calorifica pari a 16,5 kW dispone inoltre di un comando automatico della temperatura interna, di ventilatori e di un sistema di ripartizione dell’aria. Oltre alla sonda termica dell’abitacolo, l’Air Quality System integrato rileva la qualità dell’aria esterna aspirata e in caso di eccessiva concentrazione di determinate sostanze nocive commuta automaticamente sulla funzione di ricircolo. 

Il dispositivo di sfruttamento del calore residuo nel climatizzatore automatico è di serie. Un sensore solare rileva inoltre l’intensità dell’irraggiamento al fine di regolare la temperatura dell’aria che fuoriesce dalle bocchette e la portata dell’aria. Per quel che riguarda l’utilizzo, l’unica differenza tra il nuovo climatizzatore e quello precedente è la modalità di regolazione, che ora avviene tramite un display integrato nella plancia.

La chiave multifunzione: una soluzione esclusiva

Un’altra caratteristica specifica ed esclusiva del nuovo Actros è la nuova chiave multifunzione, che combina le funzioni della chiave con telecomando con altre funzioni comandabili a distanza utilizzabili all’interno e all’esterno del veicolo. La chiave multifunzione è composta da un corpo unico con display TFT da 4,6 cm integrato ed è dotata di una batteria agli ioni di litio che viene caricata tramite il blocchetto di accensione.

La chiave con radiocomando colpisce per la Stella Mercedes-Benz cromata in rilievo. Per avviare il motore occorre inserire la chiave nel blocchetto di accensione e premere il tasto Start/Stop. Premendo nuovamente il tasto Start/Stop il motore viene spento. La chiave multifunzione comprende tutte le funzioni della chiusura Comfort integrando altre funzionalità che rendono assai comodo in particolare il controllo alla partenza, quali:

• regolazione del livello, attivazione/disattivazione della radio, del riscaldamento supplementare e del climatizzatore supplementare, controllo delle lampadine e dei fari di lavoro, bloccaggio/sbloccaggio delle porte, dei cristalli laterali, della botola sul tetto, sbloccaggio delle sponde di carico, comando dell’illuminazione interna (luce notturna e illuminazione abitacolo), luci soffuse «ambient» (a richiesta), indicatore di stato delle porte/degli sportelli (in combinazione con l’antifurto).

Funzioni regolabili e visualizzabili:

• indicazione della temperatura esterna/interna, chilometraggio totale, chilometraggio parziale, ore di esercizio, carichi sugli assi, livello del carburante e dell’AdBlue, indicazione del collegamento radio, controllo della pressione degli pneumatici, pressione di alimentazione circuito 1 + 2, stato della batteria, controllo delle porte e degli sportelli in combinazione con impianto di allarme, batteria del veicolo, batteria della chiave, stato software/hardware, lingue, impostazione della luminosità del display, unità di misura (ad es. gradi Fahrenheit), timing (ad es. modalità stand-by).

Nella chiave elettronica è integrata una chiave meccanica estraibile utilizzabile come chiave di emergenza con sensori che segnalano lo smarrimento o la dimenticanza della chiave. Il radiocomando opera indipendentemente dal suo orientamento e pertanto non deve essere rivolto direttamente verso il veicolo. A seconda delle condizioni ambientali, per comandare le funzioni standard e comfort (apertura/chiusura) il suo raggio di azione può raggiungere i 30 metri. 

La chiave multifunzione del nuovo Actros non dispone ovviamente solo della funzione di illuminazione Follow-me-Home, che permette di illuminare i primi metri che il conducente deve percorrere dopo essersi allontanato dal veicolo, ma anche della funzione opposta, che prevede cioè l’attivazione delle luci da lontano quando il conducente si avvicina al veicolo.

Illuminazione ideale in ogni circostanza

Funzionalità e benessere sono i motivi che hanno ispirato la realizzazione dell’illuminazione interna del nuovo Actros. L’illuminazione dei gradini e le luci di accesso integrate nei rivestimenti delle porte permettono di accedere senza esitazioni alla cabina. Due luci sul padiglione illuminano l’interno in modo ottimale, ad esempio per cambiarsi di abito.

L’illuminazione della postazione di lavoro fornisce un valido supporto al conducente, ad esempio se deve esaminare della documentazione. L’illuminazione notturna antiriflesso di colore verde del nuovo Actros crea un’atmosfera piacevole durante la marcia nell’oscurità. Durante le pause le luci soffuse «ambient» a fibre ottiche e a LED di colore blu, disposte tra gli scomparti portaoggetti e il padiglione, creano un effetto notevole ma discreto contribuendo a rendere piacevole l’atmosfera. Esse presentano punti luce più numerosi sul nuovo Actros rispetto alla versione precedente.

Ricca dotazione di serie 

Anche nella versione ClassicSpace da 2,3 metri di larghezza le nuove scelte cromatiche per gli interni, il volante multifunzione e la botola sul tetto ad azionamento manuale sono compresi nella dotazione di serie. A partire dalla cabina StreamSpace a questi equipaggiamenti si aggiungono il tetto scorrevole a comando elettrico e, su richiesta, il tetto apribile e basculante in cristallo.

Tutte le versioni del nuovo Actros a pianale piatto sono dotate inoltre di sospensioni Comfort Pneumatiche per la cabina. I gradini di accesso sono provvisti di illuminazione e le porte si sviluppano verso il basso. Le tendine parasole avvolgibili, il climatizzatore e l’attacco dell’aria compressa per la pulizia della cabina sono anch’essi compresi nella ricca dotazione di serie.

Sulle cabine più grandi, BigSpace e GigaSpace, il nuovo Actros è provvisto di sedili a sospensione pneumatica Comfort, moquette tra i sedili e di un’aletta parasole. La versione GigaSpace dispone inoltre di uno scomparto portattrezzi sotto la cabina, di fendinebbia, di un cassetto supplementare nella consolle centrale e di vani portaoggetti con sportelli sopra il parabrezza.

Soluzioni inesplorate per l’architettura degli interni 

Grandi spazi sono stati dedicati dai designer alle zone in cui il conducente deve muoversi e sedersi. Nuova è la separazione cromatica e spaziale tra zona di lavoro e zona di relax, realizzata specificamente per il nuovo Actros destinato al trasporto di linea: per il settore dei comandi intorno alla plancia è stato mantenuto il colore antracite. La parte posteriore, il padiglione ed il settore a destra in corrispondenza del sedile lato passeggero presentano una tonalità chiara e sono realizzati in beige almond. La sensazione suscitata non è solo di accoglienza e confortevolezza ma anche di spaziosità e ariosità. Altro vantaggio del colore chiaro è la minore influenza dell’irraggiamento solare. Questo colore di tendenza adottato per il nuovo Actros è stato ripreso dalle autovetture di gamma alta della Mercedes-Benz: la Classe S, la Classe CLS e la Classe SL.

La già esemplare qualità dei materiali utilizzati per la cabina risulta ulteriormente migliorata. L’insieme dei componenti è stato configurato per ottenere il massimo in termini di funzionalità e impatto estetico. La morbidezza al tatto e la particolare granulatura delle superfici in materiale sintetico del settore superiore della plancia, dei rivestimenti interni delle porte, dei montanti anteriori e degli scomparti sul tetto danno una sensazione al tatto simile alla pelle. I materiali utilizzati sul nuovo Actros sono del tutto equiparabili per qualità a quelli delle autovetture di segmento superiore pur essendo adatti alle specifiche caratteristiche degli autocarri: la longevità è assicurata dalla robustezza e dalla resistenza ai graffi nonché dalla semplicità richiesta per eseguire gli interventi di cura e di pulizia.

Sempre un passo avanti: Home-Line e Style-Line

Analogamente alle autovetture con la Stella, gli interni del nuovo Actros possono essere valorizzati e personalizzati mediante due diverse versioni di equipaggiamento.

La Home-Line sottolinea la confortevolezza del nuovo Actros grazie alla qualità particolarmente pregiata delle superfici, delle applicazioni e dei colori. Look legno, velluto e inserti in moquette impreziosiscono l’abitacolo fornendo una sensazione di comfort e armonia. 
Qui di seguito i dettagli di questa tipologia di allestimento.

• Volante in pelle con coperture di protezione intorno ai tasti multifunzione

• Maniglie interne delle porte in look legno 

• Modanature in look legno sul lato passeggero della plancia, sulla parte centrale della plancia e sulla valvola del freno a mano

• Inserti di moquette in velluto al centro del tunnel

• Scritta sul lato passeggero e sul vano sopra il parabrezza 

• Pannelli centrali delle porte in colore speciale  
• Valvola del freno a mano con soffietto in pelle

• Strumentazione con indicatori supplementari e scala di colore bianco + rivestimento della porta imbottito

Anche la Style-Line, con la qualità particolarmente pregiata delle superfici, le applicazioni e i colori, esalta gli interni con il look cromato e gli inserti in moquette fornendo un’impressione di comfort e comodità. 

Dotazioni previste nella versione Style-Line

• Volante in pelle con coperture di protezione intorno ai tasti multifunzione

• Strumentazione di grandi dimensioni con scala di colore bianco

• Leva di azionamento del freno a mano e della valvola di anticipo di frenatura del rimorchio in look cromato

• Cornici delle bocchette di ventilazione

• Maniglia e azionamento interni della porta in look metallo/cromati

• Modanature in look metallo/cromate sulla plancia portastrumenti lato passeggero

• Modanatura in look metallo/cromata sul podeste e sulla valvola del freno a mano

• Valvola del freno a mano con soffietto in pelle 

• Inserti di moquette in velluto al centro del tunnel

• Scritta sul lato passeggero e sul vano sopra il parabrezza

• Pannelli centrali delle porte in colore speciale

• Luci soffuse «ambient»

Le caratteristiche degli esterni della versione Style-Line

• Modanatura cromata sull’aletta parasole

• Alloggiamenti dei retrovisori verniciati con inserti cromati

• Fendinebbia con luci diurne a LED

• Stella Mercedes illuminata 

Pacchetti raffinati

Il Cliente può scegliere tra numerosi equipaggiamenti a richiesta raccolti attentamente in base ad alcuni criteri di fondo all’interno dei tre seguenti pacchetti: Economy, Comfort e Safety.

I pacchetti Economy in dettaglio

Nel pacchetto Economy Pack Classic sono forniti dallo stabilimento gli equipaggiamenti di seguito elencati. 

• Fusibili automatici

• Spoiler laterali e sul tetto (i primi solo su motrici per semirimorchio)

• Controllo della pressione degli pneumatici anteriori e posteriori

• Rivestimento laterale aerodinamico

Nel pacchetto Economy Pack Top è compreso inoltre l’equipaggiamento di seguito elencato.

• Retarder secondario ad acqua (potenza frenante 750 kW) 

I pacchetti Comfort in dettaglio

Il primo dei pacchetti Comfort è il Comfort Pack Basic, che comprende gli equipaggiamenti di seguito elencati.

• Tendina parasole avvolgibile in due parti per il parabrezza (solo per le cabine da 2,5 metri di larghezza)

• Luci soffuse «ambient»

• Due chiavi con telecomando

• Chiusura Comfort

• Altoparlanti a 2 vie

Il pacchetto Comfort Pack Classic comprende inoltre gli equipaggiamenti di seguito elencati.

• Volante in pelle

• Tendina parasole avvolgibile lato guida e lato passeggero

• Cassetto sotto la plancia

• Tetto apribile e basculante elettrico in cristallo

• Tromba/trombe pneumatiche sul tetto della cabina

Nel Comfort Pack Top sono compresi inoltre gli equipaggiamenti di seguito elencati.

• Sistema di divisori adattabili per gli scomparti portaoggetti sopra il parabrezza

• Stella Mercedes illuminata

• Quadro strumenti da 12,7 cm con indicatori supplementari

• Frigorifero integrato nel cassetto sotto il letto

• Sound System

• Climatizzatore automatico

I pacchetti Safety in dettaglio

Nel pacchetto è possibile includere alcuni dei molti sistemi di sicurezza disponibili per il nuovo Actros. 

Nel pacchetto Safety Pack Classic è compreso:

• Airbag lato guida

• Sistema antisbandamento e sistema di mantenimento della distanza (per la motrice anche la regolazione antirollio)

• Active Brake Assist 2

Il pacchetto Safety Pack Top comprende, inoltre, l’equipaggiamento di seguito elencato.

• Retarder secondario ad acqua con potenza fino a 750 kW 

Controllo della pressione degli pneumatici e lampeggio di emergenza automatico

Il nuovo Actros Mercedes si avvale ora complessivamente di 13 dispositivi e sistemi di protezione. Nuovi non sono solo lo specchio di manovra e la funzione “stop and go” ma anche, ad esempio, il controllo della pressione degli pneumatici. Se la pressione di gonfiaggio rilevata è inferiore di almeno 0,7 bar rispetto al valore nominale viene attivato l’indicatore di stato giallo mentre l’indicatore di stato rosso si attiva quando la differenza dal valore nominale supera i 1,2 bar. Infine, se la pressione rilevata è inferiore di almeno 1,5 bar rispetto al valore nominale, vengono attivati anche il cicalino di avvertimento e la luce di arresto.

Un’altra funzione supplementare inedita del nuovo Actros è l’attivazione del lampeggio di emergenza automatico in caso di frenata a fondo. Questo sistema contribuisce a evitare i tamponamenti segnalando più chiaramente la situazione di pericolo ai veicoli che sopraggiungono. Il lampeggio automatico è attivo a partire da una velocità di 50 km/h ed utilizza una frequenza di lampeggio particolarmente rapida, pari a 4 Hz.

Maggiore sicurezza: funzione “stop and go” e specchio di manovra

Tra i sistemi di sicurezza una novità è rappresentata dalla funzione “stop and go” del sistema di mantenimento della distanza. Suo compito è arrestare e mettere in marcia il veicolo quando si trova in coda: se il tempo di arresto nel traffico incolonnato è inferiore a due secondi, il veicolo riprende automaticamente la marcia anche senza dover azionare il pedale dell’acceleratore. Gli ostacoli fermi non vengono riconosciuti. Un sensore di rilevamento del sedile occupato ed il monitoraggio delle due porte del veicolo assicurano che il sistema sia attivo solo nel caso in cui conducente sia a bordo e sia seduto sul proprio sedile.

Il retrovisore principale sul lato passeggero dispone ora a richiesta della funzione di manovra. Premendo un tasto l’orientamento della superficie dello specchio (e non dell’intero corpo del retrovisore) viene modificato di ca. 10° verso l’esterno portandosi in posizione di manovra. La posizione di manovra desiderata può essere regolata mediante un tasto basculante, adeguandola all’angolo visuale del conducente. La funzione viene disattivata dopo 2 minuti oppure azionando nuovamente il tasto e/o superando la velocità di 10 km/h. 

Maggiore sicurezza: i sistemi di assistenza

A richiesta il nuovo Actros può essere equipaggiato con il sistema antisbandamento, la regolazione antirollio, il Stability Control Assist e l’Active Brake Assist 2. Questo sistema automatico di frenata di emergenza è ora in grado di riconoscere anche gli ostacoli fermi e in caso di pericolo di collisione interviene effettuando una frenata di emergenza automatica pari al 50% della potenza frenante massima. In presenza di ostacoli in movimento (una situazione che si verifica prevalentemente in coda) l’Active Brake Assist frena automaticamente il veicolo fino all’arresto. 

Maggiore sicurezza: potenza frenante per ogni situazione

Anche nel nuovo Actros il sistema frenante elettronico fa parte della dotazione di serie. I nuovi motori tuttavia – e questa è una novità – si avvalgono di un nuovo freno motore (del tipo Jake-Brake). La forza frenante erogata nella versione di serie è di 300 kW. Nella versione ad alte prestazioni, a 2300 giri/min il freno motore è in grado di erogare una potenza di 350 kW sui veicoli Euro V e di 400 kW sui veicoli Euro VI. La potenza frenante è regolabile in 3 stadi tramite la leva di comando dello sterzo. Il nuovo retarder secondario ad acqua raggiunge una potenza frenante massima di 750 kW e offre un sistema frenante in assenza di usura in grado di regolare comodamente la potenza di frenata in cinque stadi anche ai bassi regimi.

Un altro classico sistema di assistenza disponibile sul nuovo Actros è il Tempomat con regolazione della distanza, ora chiamato sistema di mantenimento della distanza. Tra le sue caratteristiche è inclusa anche la funzione “stop and go”. Già introdotto nell’Actros 3, è il sensore pioggia/luce che riduce l’affaticamento del conducente in particolare in caso di pioggia, nelle ore crepuscolari e transitando nelle gallerie. Tra i nuovi i sistemi di assistenza, oltre allo specchio di manovra orientabile fino a dieci gradi, c’è anche la ralla con sensori, che permette di evitare i danni e gli incidenti provocati dal mancato bloccaggio della ralla segnalando sulla strumentazione il non regolare aggancio.  

Nuovo programma di marcia per il cambio automatico 

Nel cambio automatizzato Mercedes PowerShift 3 il nuovo programma di marcia “Economy” integra la modalità “Standard” disponibile di serie. Attivabile premendo un pulsante, questo programma è stato pensato per il trasporto di linea e aiuta il conducente ad adottare uno stile di guida improntato in particolare al risparmio di carburante e a ridurre la sollecitazione del veicolo mediante le caratteristiche di seguito elencate.

• Limitazione della velocità massima a 85 km/h

• Disattivazione della funzione di kickdown

• Attivazione permanente della modalità EcoRoll

+ Tempomat Softcruise

Al posto del programma di marcia Economy si può optare anche per il programma di marcia Power che aumenta il punto di innesto di ca. 100 giri. In questo caso la modalità EcoRoll viene disattivata in permanenza. 

Tutte le altre funzioni speciali, quali la modalità manuale o la modalità di disimpegno dal fondo stradale, continuano a essere disponibili. Inoltre tutti i cambi dispongono di serie della cosiddetta funzione di “marcia lenta”, che dopo il rilascio del freno di servizio permette l’avanzamento lento del veicolo. Questa funzione sostituisce la precedente modalità di manovra. 
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