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Daimler investe senza riserve sulle tecnologie verdi

Versioni elettriche per tutte le serie Mercedes-Benz
Nei prossimi due anni, Daimler investirà oltre sette miliardi di euro in tecnologie verdi. In futuro, smart sarà l’unica Casa automobilistica a livello mondiale ad offrire l’intera gamma di modelli sia con motori a combustione, sia nella versione alimentata a batteria. Con GLC F-CELL, Mercedes-Benz introdurrà la prima vettura a celle a combustibile con tecnologia plug-in. L’azienda sta inoltre sviluppando un’architettura specifica per le automobili elettriche a batteria. 
Dopo la recente presentazione della nuova generazione di motori diesel, nel 2017 farà il suo debutto una nuova famiglia di motori a benzina che definirà nuovi standard in fatto di efficienza e sarà per la prima volta dotata di filtro antiparticolato. Inoltre, sarà introdotta la rete di bordo a 48 volt, mentre i generatori starter diventeranno un equipaggiamento standard. Questo si tradurrà in consumi inferiori, finora riservati alla tecnologia ibrida ad alto voltaggio. L’offensiva dei modelli ibridi plug-in Mercedes-Benz è in pieno svolgimento, tanto che i modelli numero sette ed otto (ovvero la GLC Coupé 350 e 4MATIC e la E 350 e) arriveranno nei Concessionari già nel 2016. Il prossimo balzo in avanti sotto il profilo tecnologico è previsto per il 2017 ed avrà inizio con il restyling della S 500 e. Una batteria agli ioni di litio perfezionata, unita ad una strategia di trazione intelligente a sua volta ulteriormente ottimizzata, consentirà per la prima volta di percorrere oltre 50 km in modalità elettrica. 

“Solo nei prossimi due anni investiremo 14,5 miliardi di euro nella ricerca e nello sviluppo, metà dei quali destinati alle tecnologie ‘verdi’. Facendo riferimento soltanto alle nostre autovetture, parliamo di 5,4 miliardi di euro”, ha dichiarato Thomas Weber, Membro del Board of Management di Daimler AG, Group Research e Mercedes-Benz Cars Development. “Sul fronte mobilità elettrica, nessun’altra Casa può vantare una simile gamma di soluzioni e veicoli elettrici. L’offerta spazia dalla smart (city car per antonomasia) agli autobus e veicoli industriali del marchio Fuso, passando per le autovetture della Stella. Gradualmente introdurremo auto elettriche in tutte le serie Mercedes-Benz.”

Per la mobilità del futuro, l’impegno di Daimler non è volutamente rivolto ad un unico sistema di propulsione, bensì al coesistenza di diverse tecnologie, studiate in modo da rispondere alle diversificate esigenze dei Clienti e alle specificità dei veicoli. Lo stesso Weber ha dichiarato: “Quando si tratta di veicoli elettrici i Clienti non sono affatto disposti a scendere a compromessi. Anzi. Puntiamo quindi sull’aumento dell’efficienza grazie all’introduzione di tecnologie più intelligenti. E questo vale per tutte le serie. Benzina, diesel, ibridi plug-in, a batteria o ad idrogeno: in futuro tutti questi sistemi di trazione saranno la norma ed il loro utilizzo pienamente giustificato”. 

Motori a combustione ad alta efficienza 

In questo percorso verso la mobilità sostenibile, Mercedes-Benz punta sull’ottimizzazione dei moderni motori a combustione. È proprio il motore diesel, così parco nei consumi, pulito e molto apprezzato soprattutto in Europa, a fornire un contributo sostanziale per ridurre ulteriormente i consumi a livello di flotta. Nel 2017 farà invece il suo debutto una nuova famiglia di motori a benzina che definirà nuovi standard di efficienza. Al contempo, sarà introdotta la rete di bordo a 48 volt. Questo si tradurrà in consumi inferiori, finora riservati alla tecnologia ibrida ad alto voltaggio. Generatore starter integrato (ISG) e generatore starter con comando a cinghia (RSG) rappresentano ulteriori elementi che contribuiscono all’aumento dell’efficienza dei motori a combustione. Senza dimenticare poi che la Stella introdurrà anche per i motori a benzina un componente ormai standard per i veicoli diesel: il filtro antiparticolato.

Mercedes-Benz è sulla buona strada su questo fronte. A partire dal 1995, in due decenni il consumo medio della flotta di autovetture si è ridotto quasi della metà passando da 9,2 l/100 km (230 g di CO2/km) a 5,0 l (123 g di CO2/km). Già oggi Mercedes-Benz Cars ha al suo attivo 62 modelli con emissioni inferiori a 120 g/km. E ben 104 modelli rientrano nella classe di efficienza energetica A+ o A. La gran parte di questi campioni di efficienza è rappresentata da modelli alimentati a diesel (88 in tutto).

La nuova famiglia di propulsori diesel premium della Casa di Stoccarda è dunque sinonimo di avanguardia sul fronte trazione. Dopo il debutto della variante OM 654 nella E 220 d nella primavera del 2016, la famiglia di propulsori troverà a medio termine ampio impiego nell’intera gamma di autovetture e van Mercedes-Benz. Sono previsti numerosi livelli di potenza, nonché la possibilità di montare il motore in posizione longitudinale e trasversale sui veicoli a trazione anteriore, posteriore ed integrale. 

Struttura modulare, riduzione del numero di varianti e standardizzazione delle interfacce tra gruppo propulsore e veicolo: questa strategia è stata ovviamente adottata anche per lo sviluppo delle varianti benzina premium della Stella. Il capostipite di questa nuova generazione, un sei cilindri in linea (M 256) con generatore starter integrato (ISG), sarà lanciato nel 2017 e definirà nuovi standard di efficienza. Sempre nel 2017 vedrà la luce anche un quattro cilindri con generatore starter con comando a cinghia (RSG).

Con l’introduzione della nuova generazione di motori, i confini tra propulsori a benzina ed alimentazione ibrida si faranno ancora più labili. In prospettiva, ogni vettura della Stella vanterà l’alimentazione elettrica, perché l’azienda si sta al contempo occupando dello sviluppo della rete di bordo a 48 volt. Questa tecnologia verrà gradualmente mutuata da varie serie. La rete di bordo a 48 volt offre, a parità di corrente, una potenza quattro volte superiore rispetto alla versione precedente a 12 volt, evitando però al contempo l’impiego dell’architettura di sicurezza aggiuntiva di una rete ad alto voltaggio. Con questo sistema a basso voltaggio, si registrano dunque consumi inferiori, finora ad appannaggio della tecnologia ibrida ad alto voltaggio. Le importanti funzioni ibride ‘Recupero di energia’, ‘Boost’ e ‘Partenza e manovre in modalità elettrica’ vengono infatti realizzate per la prima volta senza ricorso a componenti ad alto voltaggio.

Non dimentichiamo poi che la Stella introdurrà anche per i motori a benzina un componente ormai per i veicoli diesel: il filtro antiparticolato. Per accrescere ulteriormente l’ecocompatibilità dei propri veicoli, Mercedes-Benz mira infatti ad estendere l’impiego del filtro antiparticolato anche ai modelli a benzina, approccio assolutamente inedito per il settore. Dopo oltre due anni di test di successo sul campo con S 500, nell’ambito del restyling previsto l’anno prossimo altre versioni di Classe S benzina saranno dotate di questa nuova tecnologia. Seguirà quindi graduale implementazione su ulteriori modelli nuovi, restyling e nuove generazioni di motori. In un secondo momento, l’adozione del filtro antiparticolato è prevista anche per le serie attuali.

L’offerta di modelli ibridi plug-in più ricca sul mercato viene ulteriormente potenziata

La tecnologia ibrida plug-in riveste un ruolo fondamentale nello sviluppo delle soluzioni a zero emissioni locali del futuro. Ai Clienti quindi solo il meglio come da promessa del Marchio. Emissioni locali zero in città e massima autonomia sulle lunghe percorrenze grazie al motore a combustione. L’ibridazione non si limita poi a regalare al motore a combustione maggiore efficienza, ma anche superiore dinamicità.

L’offensiva dei modelli ibridi plug-in Mercedes-Benz è in pieno svolgimento. Dopo S 500 e, C 350 e (berlina, station-wagon e a passo lungo per la Cina), GLE 500 e 4MATIC e GLC 350 e 4MATIC, il 2016 è anche l’anno del debutto nei Concessionari dei modelli numero sette ed otto (ovvero GLC Coupé 350 e 4MATIC e la E 350 e). Già oggi l’offerta di modelli ibridi plug-in Mercedes-Benz è la più ricca sul mercato. Attualmente, la gamma ibrida della Stella comprende 13 veicoli in tutto. La E 350 e vanta consumi eccellenti ed un livello straordinario di comfort di marcia e dinamicità grazie al connubio di cambio ibrido plug-in 9G-TRONIC e motorino elettrico di ultima generazione. Il prossimo balzo in avanti sotto il profilo tecnologico è previsto per il 2017 ed avrà inizio con il restyling della S 500 e. Una batteria agli ioni di litio perfezionata, unita ad una strategia di trazione intelligente a sua volta ulteriormente ottimizzata, consentirà per la prima volta di percorrere oltre 50 km in modalità elettrica.

I punti di forza degli ibridi plug-in risultano quanto mai evidenti per i veicoli di maggiori dimensioni e sui percorsi misti. Ecco il motivo per cui la Casa di Stoccarda punta su questo tipo di trazione dalla Classe C in su. Fondamentale per l’offensiva dei modelli ibridi l’intelligente sistema modulare per trazione ibrida di Mercedes-Benz. Tale sistema, progettato in modo scalabile, può essere applicato a diverse serie e varianti di carrozzeria, oltre che a modelli con guida sia a sinistra, sia a destra.

Mercedes-Benz potenzia notevolmente la propria offerta di vetture a zero emissioni di CO2 

La riduzione delle emissioni di CO2 a livello di tutte le classi di veicoli è una priorità assoluta per Daimler AG. In quest’ottica gioca un ruolo decisivo la mobilità elettrica. Già oggi l’azienda ha introdotto sul mercato una molteplicità di veicoli elettrificati e il portfolio prodotti è destinato a crescere ancora. Weber ha dichiarato: “Puntiamo moltissimo sull’elettromobilità anche in termini di investimenti, nella convinzione che il mercato sia ormai maturo per simili soluzioni. Con le nostre nuove offerte di prodotti, desideriamo avvicinare ai veicoli elettrici anche i Clienti che finora non si sono mai accostati a questa forma di mobilità del futuro.”

Nel 2007 Daimler è stato il primo Costruttore tedesco ad offrire una vettura elettrica di serie: smart fortwo electric drive. Nell’arco di pochi anni l’azienda ha introdotto sul mercato oltre dodici modelli, compresi van e truck, in grado di viaggiare in totale assenza di emissioni. Nell’immediato futuro è previsto un ulteriore ampliamento del portfolio: già entro quest’anno verrà introdotta la quarta generazione della smart, in versione fortwo e, per la prima volta, in versione forfour. In occasione del Salone di Parigi, a settembre del 2016 verranno presentate in anteprima mondiale smart fortwo coupé electric drive, smart fortwo cabrio electric drive e smart forfour electric drive. Con il debutto della quarta generazione della smart elettrica, smart sarà presto l’unico marchio automobilistico ad offrire la gamma completa dei propri modelli sia con motore a combustione sia con alimentazione elettrica integralmente a batteria. Il lancio della nuova smart fortwo electric drive è previsto entro la fine dell’anno sul mercato statunitense, dove circa il 25% di tutte le smart vendute è già dotato di alimentazione elettrica a batteria. Subito dopo, all’inizio del 2017, seguirà l’introduzione sul mercato europeo delle versioni due e quattro posti.

Nel 2017 seguirà Mercedes-Benz GLC F-CELL, che sarà dotata dell’innovativa tecnologia a celle a combustibile plug-in. La tecnologia a celle a combustibile è parte integrante della strategia Daimler sul fronte sistemi di trazione. Tanto evidenti quanto molteplici i vantaggi: elevata autonomia a fronte, nel contempo, di brevi tempi di rifornimento ed ampie possibilità d’impiego, dal settore autovetture fino agli autobus per il trasporto urbano. Dal 2017 debutterà una nuova generazione di vetture, costruita sulla base della Mercedes-Benz GLC. Forti della collaborazione con i partner del competence network di Daimler, gli ingegneri Mercedes-Benz hanno sviluppato un nuovo sistema a celle a combustibile compatto che, per la prima volta, presenta dimensioni compatibili con i vani motore dei propulsori convenzionali. Innovativa cifra caratteristica di tutta la prossima generazione delle vetture a celle a combustibile, GLC F-CELL disporrà di una grande batteria agli ioni di litio. L’accumulatore, circa nove kWh di potenza, serve come fonte supplementare di energia per il motore elettrico e, per la prima volta, può anche essere ricaricato dall’esterno con tecnologia plug-in. La combinazione di celle a combustibile e sistema batteria, insieme ad un’ulteriore evoluzione della strategia d’esercizio intelligente, consente di ottenere il massimo in termini di efficienza e comfort. In questo modo GLC F-CELL può raggiungere un’autonomia nel ciclo combinato di circa 500 km (ciclo NEDC).

Un ulteriore e decisivo passo in avanti viene compiuto con lo sviluppo di un’architettura per vetture elettriche alimentate a batteria, implementabile su differenti modelli, il primo dei quali sarà lanciato sul mercato già entro la fine del decennio.

Dal 2015 il truck leggero Fuso Canter E-Cell è impegnato in una sperimentazione commerciale di flotta. Il progetto, nato inizialmente nel Paese di produzione, il Portogallo, da aprile di quest’anno è stato esteso a ulteriori cinque veicoli di questo tipo, impiegati dalla città di Stoccarda e dall’azienda di soluzioni logistiche Hermes. L’energia necessaria non viene trasmessa all’asse posteriore dal tradizionale motore diesel, bensì da una catena cinematica elettrica, dove è all’opera un potente motore a magnete permanente da 110 kW (150 CV), che si avvale di un cambio monomarcia. 650 Nm di coppia regalano prestazioni di accelerazione analoghe a quelle di un’autovettura.

Fin dal 2003 dodici Mercedes-Benz Citaro con sistema di propulsione a celle a combustibile sono stati impiegati con successo da altrettante società di trasporto pubblico distribuite in tre continenti. Le prossime tappe sulla via del futuro si chiamano Citaro E-CELL (con trazione elettrica a batteria) e Citaro F-CELL (con sistema di propulsione a celle a combustibile). Ad accomunarli la stessa piattaforma elettrica, per una mobilità su misura, adattabile in modo specifico a ciascuna città e perfino ad ogni singola linea di autobus. Capacità delle batterie e tecnica di ricarica vengono appositamente studiate in funzione delle singole esigenze. La previsione: entro il 2030 il 70% di tutti i Citaro nuovi saranno dotati di alimentazione elettrica a zero emissioni locali.

La mobilità del futuro sarà più flessibile e più connessa in rete

Da anni Daimler si è evoluta da Casa automobilistica a fornitore di mobilità, concentrandosi non solo sul prodotto auto, ma anche sui servizi connessi alla mobilità. 

Le operazioni di ricarica risultano ancora più semplici. A casa con il wallbox, mentre si fa shopping, al lavoro oppure direttamente on the road: le possibilità di ‘rifornimento’ dei veicoli elettrici sono molteplici e variegate al giorno d’oggi. In particolare per la ricarica domestica, Daimler AG offrirà a breve una soluzione innovativa. A partire dal 2017, infatti, il sistema induttivo promette di rivoluzionare il comfort di ricarica. Il debutto è previsto in occasione del restyling di Mercedes-Benz S 500 e. Un’altra novità riguarda la ricarica tramite cavo. A partire dal 2018, la ricarica a corrente continua basata sullo standard CCS sarà infatti introdotta per tutti i veicoli elettrici della Stella. Questa soluzione consentirà così di effettuare la ricarica rapida in stazioni pubbliche con potenza di gran lunga superiore rispetto a quella attualmente disponibile.

Parlando di veicoli elettrici e plug-in, tra i servizi messi a disposizione dalla Casa di Stoccarda da citare, ad esempio, l’installazione del wallbox Mercedes-Benz e le esclusive funzioni Mercedes me connect. Ma la strategia aziendale prevede inoltre di offrire altri servizi innovativi per una mobilità sempre più connessa e flessibile: moovel assicura il collegamento più rapido tra due punti cercando tra tutti i mezzi di trasporto disponibili. Con oltre 1,3 milioni di Clienti al suo attivo, car2go è società leader nel settore car sharing a livello mondiale, mentre mytaxi è attualmente presente in 40 città europee.

Competence network: combinazione di know-how per lo sviluppo di batterie e sistemi

Oltre che su competenze interne nel campo di sviluppo e produzione e sulla strategia modulare per la trazione ibrida, la filosofia di Daimler AG mira anche ad assicurare accesso diretto ai componenti chiave per la mobilità elettrica. Grazie all’affiliata al 100% Deutsche ACCUMOTIVE, Daimler può contare su un solido know-how in materia di sviluppo e produzione di batterie di trazione molto complesse. NuCellSys è leader mondiale nello sviluppo e nella produzione di sistemi di celle di combustibile per applicazioni su veicoli. In tale competence network rientrano poi joint venture, ad esempio con Bosch (EM-motive) per i motori elettrici e con Ford (AFCC) per gli stack di celle a combustibile, ma anche la partnership con H2 Mobility GmbH per la creazione di un’infrastruttura per l’idrogeno. 

Daimler AG è stata tra i primi a comprendere che la disponibilità di sistemi di batterie molto complessi avrà un ruolo fondamentale per l’industria automobilistica anche in futuro. L’azienda, insieme all’affiliata Deutsche ACCUMOTIVE (fondata nel 2009), è l’unica Casa costruttrice tedesca a vantare una propria produzione di batterie e punta a potenziare ulteriormente le proprie capacità con un investimento di 500 milioni di euro.

L’introduzione della tecnologia agli ioni di litio nel 2009 ha rappresentato una pietra miliare nelle soluzioni di accumulo di energia, trasformando la mobilità elettrica in realtà. Nello stesso anno, con S 400 HYBRID Mercedes-Benz è stata la prima Casa al mondo a lanciare sul mercato una vettura ibrida di serie con questa tecnologia. Oggi tutti i modelli ibridi ed elettrici Mercedes-Benz si basano su questa soluzione. Nel prossimo decennio sono attesi ulteriori passi avanti per quanto riguarda le tecnologie delle batterie con l’introduzione di sistemi post-ioni di litio. Attualmente quelle al litio-zolfo sembrano essere le più promettenti.

Nel 2015, Daimler ha debuttato nel business degli accumulatori stazionari, aprendosi a nuove possibilità di crescita al di fuori del settore automotive. Recentemente ha fondato l’affiliata ‘Mercedes-Benz Energy GmbH’, che fin da subito si è occupata dello sviluppo e della vendita a livello mondiale degli accumulatori stazionari di energia del Marchio Mercedes-Benz.

Quest’anno Embase, una joint venture tra Daimler AG, The Mobility House AG e GETEC, gestirà l’accumulatore 2nd-use più grande al mondo nella città di Lünen (Vestfalia, Germania). I sistemi usati dalle smart electric drive di seconda generazione sono uniti a formare un accumulatore stazionario e commercializzati sul mercato tedesco dell’energia di regolazione primaria.

 

Intervista a Thomas Weber
Entro il 2020, la mobilità elettrica raggiungerà valori a sei cifre

Thomas Weber, 62 anni, è Responsabile Daimler Group Research e Mercedes-Benz Cars Development da dodici anni. È stato dunque uno dei protagonisti della più grande trasformazione tecnologica mai avvenuta nei 130 anni di storia dell’automobile. Nel corso dell’intervista, l’uomo ha tracciato un bilancio dei traguardi raggiunti in materia di tecnologie di trazione e fornisce le sue previsioni per il futuro. 

Dott. Weber, alimentazione a benzina, diesel, ibrida plug-in, a batteria o idrogeno: tutta questa varietà, che può anche creare confusione, è davvero necessaria? Oppure è indice di disorientamento?

Weber: è una necessità. E proprio per questo, per la mobilità del futuro, Daimler non punta di proposito su un unico tipo di trazione, bensì sulla coesistenza di diverse tecnologie, studiate in modo da rispondere alle diversificate esigenze dei Clienti e alle specificità dei veicoli. Non dobbiamo dimenticare che possiamo vantare una gamma di veicoli che non teme confronti e rivali. Dalle microcar ai mezzi pesanti, siamo in grado di soddisfare ogni esigenza di mobilità a livello mondiale. In questo caso, dobbiamo avere una visione d’insieme ben chiara. Tutte le forme di trazione citate potranno essere sfruttate e saranno legittimate anche in futuro. Quando si tratta di veicoli elettrici i Clienti non sono affatto disposti a scendere a compromessi. Anzi. Puntiamo quindi sull’aumento dell’efficienza grazie all’introduzione di tecnologie più intelligenti. E questo vale per tutte le serie.

Prendiamo singolarmente in considerazione le alternative. Il diesel ha davvero ancora un futuro?

Ne siamo convinti! In particolare in Europa, i motori diesel rappresentano l’alternativa più economica ed efficiente per chi macina chilometri su chilometri. I nostri nuovi propulsori diesel premium sono più parchi nei consumi, più potenti, più leggeri e più compatti rispetto al passato e sono stati progettati per rispettare tutte le future normative sui gas di scarico a livello mondiale. Non si può prescindere dai motori diesel per i veicoli industriali e le autovetture, se le emissioni di CO2 derivanti dalla circolazione stradale devono ulteriormente diminuire.

E per quanto riguarda i motori a benzina?

Negli ultimi dieci anni, anche questo tipo di propulsione ha conosciuto un’importante evoluzione. Basti pensare, per esempio, all’attrito interno, alla fasatura variabile, all’iniezione diretta ed alla sovralimentazione turbo. E faremo altri passi in avanti in questo settore con l’introduzione di serie del filtro antiparticolato per i modelli a benzina ed, in particolare, il lancio dei sistemi a 48 volt. Senza dimenticare che, grazie ai continui progressi registrati nel campo dei motori a combustione, siamo riusciti praticamente a dimezzare i consumi della flotta dei nostri veicoli in questi 20 anni.
Proseguiremo su questa strada, perché motore a combustione ed elettrificazione non sono due concetti in concorrenza tra loro. Anzi, in molti casi sono partner prefetti. Così, ad esempio, i tradizionali punti di debolezza del motore a benzina in fatto di efficienza a carico parziale possono essere compensati dall’ibridazione, aprendo così le porte a strategie di downsizing ancora più spinte.

Gli ibridi plug-in sono più di una tecnologia ‘intermedia’, una sorta di ponte tra due mondi?

In ogni caso si tratta di un ponte che ci accompagnerà verso il futuro. Ibrido plug-in è sinonimo di un sensibile aumento dell’efficienza senza limiti all’autonomia e della possibilità di viaggiare in totale assenza di emissioni. Le distanze possibili saranno presto notevolmente più grandi grazie al rapido sviluppo delle tecnologie legate alle batterie. Ma, soprattutto, la tecnologia plug-in rappresenta il passo decisivo ed in un certo senso l’atteggiamento mentale giusto verso la mobilità elettrica. Ed, in futuro, impareremo i modelli di comportamento necessari (ad esempio, la ricarica regolare) quasi fossero un gioco.

Tutto questo ci porta ai veicoli elettrici a batteria. Hanno un’autonomia molto limitata, la ricarica dura parecchie ore e non sono di certo a buon mercato. Ecco le critiche mosse a questa tipologia di modelli. Come replica?

Di un’auto sportiva si può criticare il fatto che non offre spazio per nove persone, di un camper l’impossibilità di parcheggiare nei garage sotterranei cittadini. Di una smart electric drive si può invece dire che non è in grado di percorrere la distanza tra Amburgo e Roma. Ma tutto questo è fuorviante. Un veicolo elettrico non è sicuramente la soluzione di mobilità ideale per lunghe percorrenze regolari o viaggi in autostrada. Ma chi lo fa in realtà? Il profilo d’utilizzo di numerose automobili è di fatto molto diverso. 

Dal suo punto di vista, com’è il profilo d’utilizzo?

Ad esempio, portiamo i bambini a scuola e, da lì, andiamo al lavoro. Qui la nostra auto rimane per ore ferma e la batteria non può essere ricaricata facilmente, se il datore di lavoro non ce ne dà la possibilità. La sera, il tratto da percorrere non è lungo, anche se faccio una piccola deviazione per fare acquisti o andare in palestra. Ogni guidatore dovrebbe chiedersi quanti giorni all’anno guida per più di 50 o 100 km consecutivi? 

Eppure, vogliamo utilizzare l’auto anche per andare in vacanza o, per esempio, andare a trovare la nonna a Pasqua.

Naturalmente! L’automobile ci garantisce questo tipo di libertà, ed ovviamente non vogliamo rinunciarci. Ma guardiamo le cose come stanno: molte famiglie dispongono di due o più vetture, e la seconda auto non viene comunque utilizzata per questo tipo di viaggi. Ecco il motivo per cui, in questo caso, si può scegliere un modello elettrico. In questo contesto considero il car sharing o le offerte di noleggio delle ottime alternative. Divento così temporaneamente il proprietario di un’auto adatta per un viaggio più lungo o che non rientra nel normale profilo d’utilizzo. Adottiamo questo tipo di approccio già oggi, quando noleggiamo uno Sprinter per gli spostamenti con i bambini o una SLC per un tour della Scozia, dopo essere arrivati a destinazione in aereo. Oppure quando prendiamo un camper per una vacanza negli Stati Uniti.

Rimane comunque la questione dell’elevato prezzo d’acquisto...

...ed è in parte giustificata. Soprattutto agli inizi, le nuove tecnologie sono sempre più costose. Ma l’acquisto di un’auto elettrica porta con sé anche lati positivi: costi d’esercizio contenuti, silenziosità, piacere di guida ed, ovviamente, ecocompatibilità. Naturalmente ci rendiamo conto che la mobilità elettrica non è ancora così diffusa come vorremmo. Ecco perché apprezziamo iniziative come quella del Governo federale tedesco e di molti altri Paesi, che attraverso incentivi ad hoc che forniscono ai Clienti ulteriori buoni motivi per sposare la causa delle nuove tecnologie...

…perché è finalmente in attivo per quanto riguarda la vendita di modelli elettrici?

Non si tratta di questo. C’è un aspetto che, dal mio punto di vista, non viene tenuto nella giusta considerazione nella discussione legata agli incentivi all’acquisto. Non apprezziamo il sostegno statale perché fa in qualche modo a gonfiare le nostre tasche. Oggi nessuno guadagna con le auto elettriche, e tanto meno lo fa la Casa costruttrice, che viene innalzata sempre a fulgido esempio. Si tratta piuttosto dell’impegno pubblico condiviso dell’industria e della politica in materia di mobilità elettrica, aspetto che ne favorirà certamente l’affermazione. Noi di Daimler ci auguriamo che l’elettromobilità trovi una diffusione più alta e lavoriamo duramente per accrescere la disponibilità delle nuove tecnologie. Sotto molti punti di vista, tuttavia, questo va oltre l’evoluzione dei nostri veicoli e delle nostre tecnologie. È soprattutto la standardizzazione dell’infrastruttura di ricarica a giocare un ruolo importante in questo contesto. 

E per quanto riguarda le tecnologie legate alle batterie? Dobbiamo aspettarci passi in avanti sul piano tecnologico nei prossimi anni?

Nei prossimi anni ci aspettiamo numerosi passi in avanti che renderanno la mobilità elettrica più accessibile. Grazie all’intenso lavoro di ricerca, prevediamo un raddoppio della densità di energia a parità di ingombro e a fronte di un dimezzamento dei costi delle batterie. Con l’introduzione delle tecnologie post-ioni di litio, tra cui quella al litio-zolfo sembra essere attualmente la più promettente, avremo uno scenario completamente diverso entro la metà del decennio. 

Entro il 2020, le Case automobilistiche dovranno raggiungere un livello di emissioni della flotta pari a 95 g di CO2 al km. Quante auto elettriche dovete vendere affinché Daimler raggiunga questo obiettivo? 

Abbiamo bene in mente questo obiettivo. Abbiamo fatto un notevole passo in avanti per quanto riguarda lo sviluppo. Tra il 2014 ed il 2015 abbiamo ridotto la media della flotta di 6 g, passando così a 123 g/km. Il nostro obiettivo per la flotta MBC in Europa è raggiungere ca. 100 g. Per arrivare a questo risultato, aumenteremo costantemente la percentuale di modelli elettrici. Entro il 2020, la mobilità elettrica raggiungerà valori a sei cifre.

Ed i veicoli con motore a combustione e quelli a batteria continueranno ad essere costruiti utilizzando la stessa piattaforma?

Non esclusivamente. Attualmente stiamo sviluppando anche un’architettura specifica per i modelli alimentati soltanto a batteria, che andranno poi a sommarsi ai veicoli ibridi ed a quelli con sistema di propulsione a celle di combustibile. Anche qui risulta evidente il nostro impegno sul fronte elettromobilità, cui destiniamo cospicui investimenti. Siamo convinti che il mercato sia pronto per un importante passo in questa direzione. Così i veicoli elettrici acquisteranno ancora più appeal e valore d’uso.

Quale ruolo ha la cella a combustibile?

Il mercato è pronto al sistema di propulsione a celle di combustibile, questo è fuori discussione. Lo abbiamo già dimostrato nel 2011 con Mercedes-Benz F-CELL World Drive. Una cosa è chiara: la tecnologia legata alle batterie promette anche autonomie sempre più elevate e costi sempre più bassi. Le celle di combustibile continueranno però ad avere anche in futuro un evidente vantaggio: elevata autonomia con tempi di ‘rifornimento’ brevi (parliamo di appena 3 minuti). La tecnologia ad idrogeno è adatta anche per gli autobus, dove grande è la richiesta soprattutto da parte delle città. L’idea di una mobilità basata sull’idrogeno come vettore energetico ed a zero emissioni resta immutata. Il problema più grande ancora oggi è che è necessario costruire un’infrastruttura specifica per il rifornimento. Manteniamo però un atteggiamento ottimistico grazie ai progetti concreti di costruzione delle infrastrutture in molti Paesi e, non da ultimo, in Germania da parte della nostra joint venture H2 Mobility. Intendiamo ribadire il nostro ruolo in questo contesto con il lancio sul mercato del nostro nuovo veicolo a cella a combustibile basato sulla GLC ed, in particolare, con la sua tecnologia innovativa, già presentata nelle nostre concept car F 125! e F 015. Grazie alla trazione plug-in F-CELL apriamo nuove possibilità.
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Motori diesel, motori a benzina, ISG e RSG, rete di bordo a 48 volt
Motori a combustione ad alta efficienza:
aria di rinnovamento anche per i sistemi di trazione convenzionali

In questo percorso verso la mobilità sostenibile, Mercedes-Benz punta sull’ottimizzazione dei moderni motori a combustione. È proprio il motore diesel, così parco nei consumi, pulito e molto apprezzato soprattutto in Europa, a fornire un contributo sostanziale per ridurre ulteriormente i consumi a livello di flotta. Nel 2017 farà il suo debutto una nuova famiglia di motori a benzina che definirà nuovi standard in fatto di efficienza. Al contempo, sarà introdotta la rete di bordo a 48 volt. Questo si tradurrà in consumi inferiori, finora riservati alla tecnologia ibrida ad alto voltaggio. Generatore starter integrato (ISG) e generatore starter con comando a cinghia (RSG) rappresentano ulteriori elementi che contribuiscono all’aumento dell’efficienza dei motori a combustione. Senza dimenticare poi che la Stella introdurrà anche per i motori a benzina un componente ormai standard per i veicoli diesel: il filtro antiparticolato.

Mercedes-Benz è sulla buona strada su questo fronte. A partire dal 1995, in due decenni il consumo medio della flotta di autovetture si è ridotto quasi della metà passando da 9,2 l/100 km (230 g di CO2/km) a 5,0 l (123 g di CO2/km). Già oggi Mercedes-Benz Cars ha al suo attivo 62 modelli con emissioni inferiori a 120 g/km. E ben 104 modelli rientrano nella classe di efficienza energetica A+ o A. La gran parte di questi campioni di efficienza è rappresentata da modelli alimentati a diesel (88 in tutto).

La nuova famiglia di propulsori diesel premium della Casa di Stoccarda è dunque sinonimo di avanguardia sul fronte trazione. Dopo il debutto della variante OM 654 nella E 220 d nella primavera del 2016, la famiglia di propulsori troverà a medio termine ampio impiego nell’intera gamma di autovetture e van Mercedes-Benz. Sono previsti numerosi livelli di potenza, nonché la possibilità di montare il motore in posizione longitudinale e trasversale sui veicoli a trazione anteriore, posteriore ed integrale. 

Struttura modulare, riduzione del numero di varianti e standardizzazione delle interfacce tra gruppo propulsore e veicolo: questa strategia è stata ovviamente adottata anche per lo sviluppo delle varianti benzina premium della Stella. Il capostipite di questa nuova generazione, un sei cilindri in linea (M 256) con generatore starter integrato (ISG), sarà lanciato nel 2017 e definirà nuovi standard di efficienza. Sempre nel 2017 vedrà la luce anche un quattro cilindri con generatore starter con comando a cinghia (RSG). 

Nuova generazione di generatori starter: aiutanti infaticabili

Il generatore starter con comando a cinghia (RSG) è collegato al motore a combustione, come oggi l’alternatore. La combinazione di motorino di avviamento ed alternatore supporta il motore a combustione in fase di partenza, accelerazione e recupero dell’energia. Il sistema sfrutta i fissaggi esistenti dell’alternatore e non influenza il design della catena cinematica. Anche il passaggio ad un sistema a 48 volt con le piattaforme esistenti con RSG è relativamente semplice. 

Il generatore starter integrato (ISG) combina motorino di avviamento ed alternatore in un motore elettrico potente, installato tra motore e cambio, e può essere utilizzato anche per l’avviamento a freddo. Sostituisce sia l’attuale alternatore, sia il motorino di avviamento. Il motore elettrico integrato supporta il motore a combustione, ad esempio in fase di accelerazione, e fornisce energia alla batteria grazie all’efficiente recupero. In particolare se è abbinato ad una batteria a 48 volt, i necessari adattamenti dell’architettura di trazione determinano a lungo termine importanti risparmi sui costi per il carburante.

Rete di bordo a 48 volt: numerosi vantaggi a livello di comfort ed economia dei consumi 

Con l’introduzione della nuova generazione di motori, i confini tra propulsori a benzina ed alimentazione ibrida si faranno ancora più labili. In prospettiva, ogni vettura della Stella vanterà l’alimentazione elettrica, perché l’azienda si sta al contempo occupando dello sviluppo della rete di bordo a 48 volt. Questa tecnologia verrà gradualmente mutuata da varie serie. La rete di bordo a 48 volt offre, a parità di corrente, una potenza quattro volte superiore rispetto alla versione precedente a 12 volt, evitando però al contempo l’impiego dell’architettura di sicurezza aggiuntiva di una rete ad alto voltaggio. Con questo sistema a basso voltaggio, si registrano dunque consumi inferiori, finora ad appannaggio della tecnologia ibrida ad alto voltaggio. Le importanti funzioni ibride ‘Recupero di energia’, ‘Boost’ e ‘Partenza e manovre in modalità elettrica’ vengono infatti realizzate per la prima volta senza ricorso a componenti ad alto voltaggio. Inoltre, la durata di questo tipo di motorino di avviamento risulta talmente buona che il motore può essere spento molto più spesso (pertanto in ogni momento) quando non è necessario: quando si rallenta e ci si ferma o nella cosiddetta fase di ‘veleggiamento’, quindi un avanzamento a velocità più sostenute che consente di risparmiare carburante, non appena chi guida toglie il piede dall’acceleratore. 

Grazie all’integrazione di una rete di bordo a 48 volt, si hanno vantaggi anche per quanto riguarda le utenze all’interno del veicolo (ad esempio, climatizzatore, elementi termici elettrici, ventola aspirante). A parità di potenza, infatti, le correnti elettriche sono pari ad appena un quarto rispetto ai sistemi tradizionali. I cavi sono così più sottili e quindi più leggeri, cosa che contribuisce indirettamente al risparmio di carburante.

Oltre a garantire il contenimento di consumi ed emissioni di CO2 inferiori, la rete di bordo a 48 volt accresce anche il comfort offerto. Un sistema di questo tipo è infatti in grado di portare un motore a combustione al regime del minimo senza strappi, né colpi, a tutto vantaggio del comportamento NVH (Noise, Vibration, Harshness). La transizione all’avviamento del motore diventa ancora più impercettibile: il motore si rimette così in funzione come quasi non fosse stato spento. La rete di bordo a 48 volt consente poi ulteriori evoluzioni dei sistemi infotainment e di assistenza.

Filtro antiparticolato per motorizzazioni a benzina: di serie su tutti i veicoli Mercedes-Benz nel 2017

Non dimentichiamo poi che la Stella introdurrà anche per i motori a benzina un componente ormai per i veicoli diesel: il filtro antiparticolato. Per accrescere ulteriormente l’ecocompatibilità dei propri veicoli, Mercedes-Benz mira infatti ad estendere l’impiego del filtro antiparticolato anche ai modelli a benzina, approccio assolutamente inedito per il settore. Dopo oltre due anni di test di successo sul campo con S 500, nell’ambito del restyling previsto l’anno prossimo altre versioni di Classe S benzina saranno dotate di questa nuova tecnologia. Seguirà quindi graduale implementazione su ulteriori modelli nuovi, restyling e nuove generazioni di motori. In un secondo momento, l’adozione del filtro antiparticolato è prevista anche per le serie attuali.

La nuova famiglia di motori diesel Premium
Più parca nei consumi, più potente, più leggera e più compatta

Il nuovo motore diesel quattro cilindri OM 654 è il capostipite di una famiglia di propulsori Mercedes-Benz destinata a fissare nuovi standard di riferimento. Per la prima volta su vetture diesel viene adottato il processo di combustione con cupe a sacca graduate, il cui nome prende spunto dalla forma della sacca di combustione sul pistone. Ulteriori highlight sono rappresentati dalla combinazione di basamento in alluminio e pistoni in acciaio e le superfici di scorrimento dei cilindri rivestite con la perfezionata tecnologia NANOSLIDE®.

Il nuovo quattro cilindri OM 654 festeggerà nella primavera del 2016 il suo esordio internazionale sul modello 220 d della nuova Classe E. Se montato su un veicolo paragonabile, il nuovo motore consuma circa il 13% in meno di carburante rispetto al suo precedessore. Il merito va attribuito alla riduzione di circa il 25% degli attriti interni, oltre al convogliamento ottimizzato dell’aria sul lato di aspirazione e scarico, nonché all’impiego dell’iniezione common-rail di quarta generazione con pressioni fino a 2.050 bar. Questo è stato possibile grazie alle seguenti soluzioni:

· cilindri in acciaio piatti con innovative cupe a sacca graduate e bielle lunghe

· misure di ampio respiro per la riduzione dell’attrito come il rivestimento NANOSLIDE® per le pareti interne dei cilindri

· sfalsamento del gruppo

· riduzione della cilindrata

· conseguente struttura leggera

Una combinazione insolita: basamento in alluminio e pistoni in acciaio

A prima vista, la combinazione del basamento in alluminio con i pistoni in acciaio può sembrare insolita. L’acciaio, infatti, si dilata meno sotto l’azione del calore rispetto all’alluminio, ha una minore conducibilità termica ed è più pesante. Per questo motivo, fino ad oggi sono stati impiegati pistoni in alluminio. I progettisti dei motori della Casa di Stoccarda sono, tuttavia, riusciti a trasformare in vantaggi queste caratteristiche apparentemente negative. Ad esempio, la minore dilatazione dell’acciaio in presenza di temperature di esercizio che aumentano assicura un gioco crescente tra i pistoni ed il basamento in alluminio, riducendo, in tal modo, gli attriti dal 40% al 50%. La più elevata resistenza dell’acciaio rispetto all’alluminio permette, al tempo stesso, di realizzare pistoni particolarmente compatti e leggeri, in grado di garantire perfino una resistenza supplementare. La minore conducibilità termica dell’acciaio determina, infine, temperature dei componenti più elevate, migliorando così il rendimento termodinamico con un’accendibilità maggiore ed una durata di combustione ridotta.

La combinazione degli innovativi pistoni in acciaio con superfici di scorrimento dei cilindri rivestite con la perfezionata tecnologia NANOSLIDE® ha consentito di ottenere una riduzione dei consumi e delle emissioni di CO2 fino al 4%. Tale riduzione dei consumi risulta ancora più evidente ai bassi e medi regimi, un aspetto particolarmente rilevante nella guida di tutti i giorni.

Anteprima mondiale su un’autovettura: il processo di combustione con cupe a sacca graduate

Il nuovo OM 654 è il primo motore diesel per autovetture ad adottare il processo di combustione con cupe a sacca graduate Mercedes-Benz, il cui nome prende spunto dalla forma della sacca di combustione sul pistone. Il processo di combustione è stato interamente sviluppato ex novo. La cupa a sacca graduata sortisce un effetto positivo sul processo di combustione, sulla sollecitazione termica esercitata sui punti critici dei pistoni e sull’infiltrazione di particolato nell’olio motore. Il rendimento aumenta grazie alla maggiore rapidità di combustione rispetto alla precedente cavità ad Omega. La specifica messa a punto della forma della cupa a sacca, della circolazione dell’aria e dell’iniettore è caratterizzata da un eccellente sfruttamento dell’aria e consente il funzionamento in presenza di un elevato eccesso d’aria. Questo permette di ridurre le emissioni di particolato ad un livello particolarmente basso.

Emissioni allo scarico: a prova di futuro

Il nuovo motore diesel è stato progettato per rispettare le future normative in materia di emissioni (RDE: Real Driving Emissions). Tutti i componenti rilevanti ai fini di un’efficiente riduzione delle emissioni sono montati direttamente sul motore. Grazie alle soluzioni isolanti adottate ed all’ottimizzazione dei rivestimenti del catalizzatore, è stato possibile eliminare completamente la gestione della temperatura lato motore durante il funzionamento a carico ridotto e l’avviamento a freddo. Oltre ai vantaggi sul fronte delle emissioni, questo permette anche di contenere i consumi, in particolare nei tragitti brevi. Il post-trattamento dei gas di scarico presenta una ridotta dissipazione del calore e condizioni di funzionamento ottimali, essendo posizionato vicino al motore.

Il nuovo propulsore è equipaggiato con un sistema di ricircolo dei gas di scarico a più vie (EGR), che abbina un EGR raffreddato ad alta pressione con uno a bassa pressione. È così possibile ridurre ulteriormente le emissioni grezze del motore lungo l’intero spettro della relativa mappatura, mentre il baricentro della combustione è posizionato in modo tale da ottimizzare i consumi.

Il propulsore OM 654 viene prodotto nello stabilimento di Untertürkheim e presso l’affiliata Daimler al 100% MDC Power nella città di Kölleda (Turingia).

Veicoli ibridi
Ad oggi l’offerta di modelli ibridi plug-in più ricca sul mercato

L’offensiva dei modelli ibridi plug-in Mercedes-Benz è in pieno svolgimento. Dopo S 500 e, C 350 e (berlina, station-wagon e a passo lungo per la Cina), GLE 500 e 4MATIC e GLC 350 e 4MATIC, il 2016 è anche l’anno del debutto nei Concessionari dei modelli numero sette ed otto (ovvero GLC Coupé 350 e 4MATIC e la E 350 e). Già oggi l’offerta di modelli ibridi plug-in Mercedes-Benz è la più ricca sul mercato. Attualmente, la gamma ibrida della Stella comprende 13 veicoli in tutto. La E 350 e vanta economia dei consumi, comfort di marcia e dinamicità a dir poco eccellenti grazie al connubio di cambio ibrido plug-in 9G-TRONIC e motore elettrico di ultima generazione. Il prossimo balzo in avanti sotto il profilo tecnologico è previsto per il 2017 ed avrà inizio con il restyling della S 500 e. Una batteria agli ioni di litio perfezionata, unita ad una strategia di trazione intelligente a sua volta ulteriormente ottimizzata, consentirà per la prima volta di percorrere oltre 50 km in modalità elettrica. 

La tecnologia ibrida plug-in riveste un ruolo fondamentale nello sviluppo delle soluzioni a zero emissioni locali del futuro. Ai Clienti quindi solo il meglio come da promessa del Marchio. Emissioni locali zero in città e massima autonomia sulle lunghe percorrenze grazie al motore a combustione. L’ibridazione non si limita poi a regalare al motore a combustione maggiore efficienza, ma anche superiore dinamicità.

I punti di forza degli ibridi plug-in risultano quanto mai evidenti per i veicoli di maggiori dimensioni e sui percorsi misti. Ecco il motivo per cui la Casa di Stoccarda punta su questo tipo di trazione dalla Classe C in su. Fondamentale per l’offensiva dei modelli ibridi l’intelligente sistema modulare per trazione ibrida di Mercedes-Benz. Tale sistema, progettato in modo scalabile, può essere applicato a diverse serie e varianti di carrozzeria, oltre che a modelli con guida sia a sinistra, sia a destra.

Innovazione: Mercedes-Benz E 350 e come emblema della nuova generazione ibrida plug-in

Sempre nel 2016, la Mercedes-Benz E 350 farà il suo debutto con due anteprime tecnologiche mondiali. La combinazione formata dal cambio ibrido plug-in 9G-TRONIC e dall’ultima generazione di motore elettrico assicura consumi eccellenti ed un livello straordinario di comfort di marcia e dinamicità. La E 350 e è inoltre il primo modello ibrido Mercedes-Benz a vantare un elevato carico rimorchiabile (fino a 2.100 kg).

Il cambio ibrido di terza generazione si basa sul cambio automatico 9G-TRONIC PLUS. Nell’innovativa unità motrice ibrida sono presenti convertitore, unità di accoppiamento e motore elettrico. La struttura estremamente compatta è possibile grazie all’integrazione e al collegamento di unità di accoppiamento, smorzatore di torsionale e by-pass del collegamento del convertitore all’interno del rotore del motore elettrico.Il convertitore di coppia di nuovo sviluppo con un circuito idraulico potente ed efficiente offre uno straordinario comfort di avviamento durante la marcia ibrida.

Il motore elettrico, sviluppato insieme a Bosch nell’ambito della joint venture EM-motive, è stato studiato appositamente per il cambio ibrido plug-in 9G-TRONIC. In combinazione con l’elettronica di potenza molto più efficiente (un’altra novità), la potenza e la coppia sono state ulteriormente migliorate, passando così rispettivamente a 65 kW e 440 Nm, un aumento di 5 kW e 100 Nm rispetto alla generazione precedente a bordo di C 350 e. Questa coppia elevata è subito disponibile a veicolo fermo, traducendosi in spiccata agilità in fase di avviamento e comportamento di marcia sportivo.

Altre ottimizzazioni della strategia di trazione intelligente aumentano ulteriormente l’efficienza dell’ibrido. La nuova gestione termica unisce il raffreddamento del veicolo ai dati di navigazione ed è così in grado di compensare in maniera predittiva i picchi di temperatura tramite raffreddamento anticipato. Anche la funzione di recupero dell’energia è stata ottimizzata nella E 350 e. Il recupero dell’energia non interviene solo quando ci si avvicina ad un veicolo più lento, ma anche in presenza di limiti di velocità o discese. A seconda del profilo di guida individuale, la berlina business è in grado di percorrere tra 18 e 33 km senza produrre emissioni, consumando appena 2,1 l di carburante per 100 km nel ciclo NEDC.

Strategia di trazione intelligente e sistemi votati a massimizzare comfort ed efficienza

L’innovativa unità motrice ibrida con unità di accoppiamento, motore elettrico e convertitore, in combinazione con la strategia di trazione intelligente, consente al sistema di garantire il livello ottimale di comfort ed efficienza in ogni situazione di marcia. Se il modello ibrido viaggia in modalità esclusivamente elettrica, la frizione si apre, mentre il motore a combustione viene disaccoppiato e spento.

· Anche in fase di recupero dell’energia, la frizione si apre, mentre il motore elettrico funge da alternatore e sfrutta la massa volanica per ricaricare la batteria.

· Nelle modalità Boost e di veleggiamento o Charge, la frizione è chiusa, mentre il sistema ibrido intelligente attiva il motore elettrico in funzione del fabbisogno di potenza attuale.

· In caso di marcia con impiego del solo motore a combustione, la frizione rimane chiusa ed il sistema ibrido intelligente regola il motore elettrico in modo che quest’ultimo funzioni senza carico. 

Di seguito una panoramica delle modalità di marcia base degli ibridi plug-in:

· Hybrid: tutte le funzioni ibride come funzionamento elettrico, Boost, recupero dell’energia sono disponibili e vengono utilizzate per massimizzare l’economia dei consumi.

· E-Mode: serve alla marcia in modalità esclusivamente elettrica, per esempio in centro città o perché la batteria è sufficientemente carica per la percorrenza residua.

· E-Save: il livello di carica della batteria viene mantenuto, ad esempio perché in un secondo momento occorre viaggiare in modalità elettrica in una zona a traffico limitato.

· Charge: serve a caricare la batteria tramite il motore a combustione durante la marcia per poter viaggiare in modalità esclusivamente elettrica in un secondo momento, ad esempio in una zona a traffico limitato.

A queste si aggiungono poi funzioni specifiche per massimizzare comfort ed efficienza:

· Silent Start: il veicolo viene avviato in pressoché totale assenza di rumori e avanza in modalità elettrica. Di norma il motore a combustione è spento.

· Boost: tramite l’attivazione del motore elettrico, il motore a combustione viene alimentato con potenza supplementare.

· Recupero dell’energia: in fase di frenata, l’energia viene recuperata ed accumulata nella batteria. Questa energia viene rimessa a disposizione in un secondo momento per la marcia in modalità elettrica o il boost.

· Pedale dell’acceleratore aptico: assicura una marcia con bassi consumi. Un punto di resistenza segnala l’output elettrico massimo a disposizione, mentre un doppio impulso suggerisce al guidatore di sollevare il piede dall’acceleratore per disinserire il motore a combustione disaccoppiandolo così dalla catena cinematica.

· Gestione intelligente della trazione: la strategia di trazione intelligente per i veicoli ibridi effettua una valutazione predittiva di andamento della strada e situazione del traffico per la massima efficienza possibile. Questo approccio comprende recupero dell’energia in base ai dati forniti dal radar, una strategia di innesto e funzionamento predittiva, oltre che basato sul tipo di percorso e sistema di assistenza ECO.





· Preclimatizzazione: già prima della partenza è possibile impostare la temperatura desiderata, raffreddando (in estate) o riscaldando (in inverno) l’abitacolo. La funzione può essere attivata preimpostando l’orario di partenza o utilizzando la app Mercedes me connect tramite smartphone.

· Interrogazione dello stato del veicolo: tramite la app Mercedes me connect è possibile anche attivare il processo di ricarica o controllare il livello di carica e l’attuale autonomia in modalità elettrica.

Clienti entusiasti: gli ibridi alla prova nell’impiego quotidiano

Con un dettagliato studio tra i Clienti, nel 2015 il Customer Research Center di Mercedes-Benz ha esaminato le esigenze di chi guida un modello di classe superiore rispetto a veicoli ibridi e le valutazioni degli stessi riguardo l’uso quotidiano. 25 Clienti che, in media, percorrono 30.000 km all’anno, hanno avuto la possibilità di provare per due settimane una Mercedes-Benz S 500 e nell’uso quotidiano. Poco meno della metà degli stessi avevano già utilizzato un modello ibrido nell’ambito di un test drive o di un noleggio a breve termine. Tuttavia, nessuno dei soggetti (età media: 53 anni) poteva contare su un’esperienza più lunga nell’uso quotidiano con questo tipo di veicoli. 

Sono state condotte tre interviste con tutti i partecipanti: prima della consegna del veicolo, dopo una settimana di utilizzo ed alla restituzione. I collaboratori del Customer Research Center sono così riusciti a valutare il livello di accettazione degli ibridi plug-in nel corso del tempo ed in funzione dell’uso. 

Di seguito una sintesi dei principali risultati dello studio:

· Il grado di soddisfazione in riferimento ai viaggi in modalità esclusivamente elettrica è elevato (in ogni modalità e con ogni programma di marcia) e tende ad aumentare con l’uso quotidiano.

· Il livello di accettazione degli elementi di comando e delle indicazioni specifici per i modelli plug-in è molto alto.

· Il pedale dell’acceleratore aptico è molto apprezzato nell’uso quotidiano.

· L’autonomia in modalità elettrica è un importante criterio di acquisto, ma dopo l’esperienza di utilizzo nell’uso quotidiano i partecipanti desiderano un’autonomia inferiore rispetto al passato.

· Nella quotidianità, i Clienti dispongono del tempo necessario per la ricarica: dopo il viaggio, di solito l’auto rimane tra le due e le quattro ore in garage, un parcheggio multipiano o in un parcheggio pubblico.

· Mercedes me connect è molto apprezzato, l’entusiasmo nei confronti di questa soluzione aumenta ulteriormente dopo l’uso effettivo. Le funzioni indicazione del livello di carica, preclimatizzazione e stato di carica sono quelle maggiormente utilizzate.

Ibridi plug-in: la tecnologia di successo del prossimo decennio

In fase di sviluppo degli ibridi plug-in, gli ingegneri Mercedes-Benz hanno dedicato particolare attenzione ad un sapiente bilanciamento di comfort, spaziosità, peso ed autonomia in modalità elettrica. Con un’autonomia elettrica massima di circa 30 km, gli ibridi plug-in della Stella riescono a coprire già oggi molti dei percorsi intrapresi ogni giorno in modalità esclusivamente elettrica e, quindi, a zero emissioni locali, garantendo così massima efficienza e comfort ai Clienti con il funzionamento ibrido.  

I progressi registrati sul fronte delle tecnologie legate alle batterie rivestono un ruolo fondamentale nel raggiungimento di autonomie in modalità elettrica più alte con i modelli ibridi plug-in ed elettrici del futuro. Già nel 2009, Daimler AG ha quindi iniziato lo sviluppo e la produzione in proprio di sistemi di batterie agli ioni di litio. I Clienti possono così approfittare sempre in maniera diretta degli ultimi ritrovati tecnologici in questo ambito. Partendo con il restyling della S 500 e, dal 2017 la Casa di Stoccarda presenterà la prossima generazione della tecnologia ibrida plug-in.  

Ulteriori sviluppi tecnologici legati alle batterie agli ioni di litio porteranno ad una capacità nominale fino a 13,3 kWh ed, in combinazione con la strategia di trazione intelligente, consentiranno per la prima volta un’autonomia in modalità elettrica superiore ai 50 km. L’efficiente sistema di batterie è prodotto dall’affiliata Daimler al 100% Deutsche ACCUMOTIVE, che per la prima volta fornisce anche batterie per gli ibridi plug-in della Stella. In base alle aspettative, altri progressi nel campo delle tecnologie legate alle batterie aumenteranno ulteriormente la capacità della batteria e quindi della relativa autonomia. 

Da Classe C a Classe S: l’attuale gamma ibrida

Modelli ibridi plug-in evidenziati in grigio chiaro
	
	C 350 e1
	C 300 h1
	GLC 350 e 4MATIC2

	Numero cilindri/disposizione
	4 in linea
	4 in linea
	4 in linea

	Cilindrata (cm3)
	1.991
	2.143
	1.991

	Potenza nominale (kW/CV a giri/min)
	155 (211)
a 5.500
	150 (204) 
a 3.800
	155 (211) 
a 5.500

	Coppia nominale (Nm a giri/min)
	350 a 1.200-4.000
	500 a 1.600-1.800
	350 a 1.200-4.000

	Potenza nominale motore elettrico (kW a giri/min)
	60 a 2.000
	20 a 1.800
	85 a 3.500

	Potenza nominale max. del sistema (kW/CV a giri/min)
	205 (279) 
a 5.000
	150 (204) + 20 (27)
	235 (320) 
a 5.000

	Coppia max. del sistema (Nm)
	600 
	500 + 250
	560

	Consumo di carburante ciclo NEDC combinato (l/100 km)
	2,1 S
	3,8 D

	2,5 S

	Emissioni di CO2 nel ciclo combinato (g/km)
	49
	99
	59

	Classe di efficienza
	A+ (A+)
	A+ (A+)
	A+

	Accelerazione 0-100 km/h (s)
	5,9 (6,2)
	6,4 (6,7)
	5,9 (5,9)

	Velocità massima (km/h)
	250 (246)
	244 (238)
	235 (235)

	Prezzo a partire da (euro)3
	51.051
(52.717)
	47.243
(48.909)
	52.717
(n. d.)


I dati tra parentesi per 1station-wagon, 2coupé. 3Prezzo consigliato non vincolante in Germania incl. 19% IVA; n. d.: dati non disponibili

	
	E 350 e
	GLE 500 e 4MATIC

	Numero cilindri/disposizione
	4 in linea
	6/V

	Cilindrata (cm3)
	1.991
	2.996

	Potenza nominale (kW/CV a giri/min)
	155 (211) a 5.500
	245 (333) a 5.250-6.000

	Coppia nominale (Nm a giri/min)
	350
	4.800 a 1.600-4.000

	Potenza nominale motore elettrico (kW a giri/min)
	65 a 2.250
	85 a 3.500

	Potenza nominale max. del sistema (kW/CV a giri/min)
	210 (286) a 3.800-5.500
	325 (442) a 5.250-5.500

	Coppia max. del sistema (Nm)
	550
	650

	Consumo di carburante ciclo NEDC (l/100 km)
	2,1 S
	3,3 S

	Emissioni di CO2 nel ciclo combinato (g/km)
	49
	78

	Classe di efficienza
	A+
	A+ 

	Accelerazione 0-100 km/h (s)
	6,2
	5,3

	Velocità massima (km/h)
	250
	245

	Prezzo a partire da (euro)1
	n. d.
	74.196,50
(n. d.)


1Prezzo consigliato non vincolante in Germania incl. 19% IVA; n. d.: dati non disponibili

	
	S 300 h1
	S 400 h1
	S 500 e

	Numero cilindri/disposizione
	4 in linea
	6/V
	6/V

	Cilindrata (cm3)
	2.143
	3.498
	2.996

	Potenza nominale (kW/CV a giri/min)
	150 (204) a 3.800
	225 (306) a 6.500
	245 (333) a 5.250-6.000

	Coppia nominale (Nm a giri/min)
	500 a 1.600-1.800
	370 a 3.500-5.250
	480 a 1.600-4.000

	Potenza nominale motore elettrico (kW a giri/min)
	20 a 1.800
	20 a 1.800
	85 a 3.500

	Potenza nominale max. del sistema (kW/CV a giri/min)
	150 (204) + 20 (27)
	225 (306) + 20 (27)
	325 (442) a 5.250-5.500

	Coppia max. del sistema (Nm)
	500 + 250
	370 + 250
	650 a 1.000-4.750

	Consumo di carburante ciclo NEDC (l/100 km)
	4,3 D
	6,0 S
	2,8 S

	Emissioni di CO2 nel ciclo combinato (g/km)
	110 
	139 
	65

	Classe di efficienza
	A+ 
	A+ 
	A+

	Accelerazione 0-100 km/h (s)
	7,6 
	6,8 
	5,2

	Velocità massima (km/h)
	240 
	250 
	250

	Prezzo a partire da (euro)2
	87.762,50
(82.229)
	93.534
(87.643,50)
	110.253,50


1I dati tra parentesi per la versione con passo corto. 2Prezzo consigliato non vincolante in Germania incl. 19% IVA.

Tecnologie di ricarica
Ricarica ancora più semplice

A casa con il wallbox, mentre si fa shopping, al lavoro oppure direttamente on the road: le possibilità di ‘rifornimento’ dei veicoli elettrici sono molteplici e variegate al giorno d’oggi. In particolare per la ricarica domestica, Daimler AG offrirà a breve una soluzione innovativa. A partire dal 2017, infatti, il sistema induttivo è destinato a rivoluzionare il comfort di ricarica. Il debutto è previsto in occasione del restyling di Mercedes-Benz S 500 e. Un’altra novità riguarda la ricarica tramite cavo. A partire dal 2018, la ricarica a corrente continua basata sullo standard CCS sarà infatti introdotta per tutti i veicoli elettrici della Stella. Questa soluzione consentirà così di effettuare la ricarica rapida in stazioni pubbliche con potenza di gran lunga superiore rispetto a quella attualmente disponibile. 

Uno dei prossimi passi sulla strada verso il veicolo elettrico ed ibrido plug‑in perfetto è la ricarica wireless. La ricarica induttiva rende ancora più confortevole l’uso di questi modelli. Dal 2015, la Casa di Stoccarda sta provando la tecnologia di ricarica senza contatto su una flotta di test costituita da esemplari dell’attuale S 500 e. A partire dal 2017 la tecnologia dovrebbe essere pronta. Con il restyling della S 500 e è prevista, oltre alla ricarica wireless, anche la messa a disposizione di un sistema di ricarica induttivo (a richiesta). Con questa innovativa tecnologia, l’energia elettrica viene trasmessa senza contatto ed in tutta sicurezza tramite un campo magnetico. 

Il sistema è composto da due componenti: una bobina secondaria nel pianale della vettura ed una piastra di fondo con bobina primaria integrata. Questa è posizionata sul pavimento del garage o in una zona protetta davanti ad una tettoia. Sulla plancia viene visualizzata un’indicazione corrispondente se il veicolo si trova nel settore di tolleranza della stazione di carica. Non appena viene raggiunta la posizione corretta, il processo di ricarica parte in automatico (con la monitoraggio costante da parte del sistema). L’energia elettrica viene trasmessa senza contatto (quindi senza cavo di ricarica) con una potenza fino a 3,6 kW. La batteria ad alto voltaggio del veicolo può così essere ricaricata in modo efficiente, comodo e sicuro con un’efficacia pari quasi al 90%.

AC + DC = Combined Charging System (CCS)

La ricarica rapida pubblica è sempre più importante. Negli ultimi anni, Daimler ed altre Case automobilistiche ha compiuto decisivi passi in avanti nello sviluppo del Combined Charging System (CCS) e nella sua trasformazione in un sistema di ricarica pubblico ed universale per i modelli elettrici. L’obiettivo è quello di raggiungere una mobilità elettrica globale senza limiti. Il sistema migliora lo standard tecnico attuale per la ricarica a tensione alternata dei veicoli elettrici, includendo la ricarica rapida a corrente continua. A partire dal 2018, la ricarica a corrente continua basata sullo standard CCS sarà introdotta per tutti i veicoli elettrici della Stella. A seconda del modello e del sistema di batterie, tutto questo consente una potenza di ricarica fino a 150 kW nelle stazioni di ricarica rapida. In prospettiva sono attese potenze di ricarica fino a 350 kW. 

L’unificazione e l’adozione del connettore europeo semplifica al contempo la creazione di una rete per la ricarica rapida su tutto il territorio. In Germania, partner del mondo dell’economia, della politica e della ricerca si impegnano nell’ampliamento di questa infrastruttura. Nell’ambito di progetti pubblici come ‘SLAM - Schnellladenetz für Achsen und Metropolen’ (lett. Rete di ricarica rapida per corridoi e metropoli) o ‘Schnellladen Berlin’ (lett. Ricarica rapida Berlino), i partner intendono premere sull’acceleratore per disporre al più presto di un’infrastruttura per la ricarica rapida trasversale in tutta la Germania. Il Governo federale ha da poco deciso di favorire la creazione di una rete di stazioni di ricarica rapida e normale su tutto il territorio con un investimento di 300 milioni di euro.

Mobilità elettrica
Mercedes-Benz potenzia la propria offerta di vetture a zero emissioni di CO2
Nel 2007 Daimler è stato il primo Costruttore tedesco ad offrire una vettura elettrica di serie: smart fortwo electric drive. Nell’arco di pochi anni l’azienda ha introdotto sul mercato oltre dodici modelli, compresi van e truck, in grado di viaggiare in totale assenza di emissioni. Nell’immediato futuro è previsto un ulteriore ampliamento del portfolio: già entro quest’anno verrà introdotta la quarta generazione della smart, in versione fortwo e, per la prima volta, in versione forfour. Nel 2017 seguirà Mercedes-Benz GLC F-CELL, che sarà dotata dell’innovativa tecnologia a celle a combustibile plug-in. Un ulteriore e decisivo passo in avanti viene compiuto con lo sviluppo di un’architettura per vetture elettriche alimentate a batteria, implementabile su differenti modelli, il primo dei quali sarà lanciato sul mercato già entro la fine del decennio.

La riduzione delle emissioni di CO2 a livello di tutte le classi di veicoli è una priorità assoluta per Daimler AG. In quest’ottica gioca un ruolo decisivo la mobilità elettrica. Già oggi l’azienda ha introdotto sul mercato una molteplicità di veicoli elettrificati e il portfolio prodotti è destinato a crescere ancora. Thomas Weber, Membro del Board of Management di Daimler AG, Responsabile Group Research e Mercedes-Benz Cars Development, ha dichiarato così a riguardo: “La nostra roadmap è chiaramente definita. Oltre ai modelli ibridizzati ed a quelli con sistema a celle a combustibile, compiamo ora il grande passo che ci consentirà di utilizzare nel prossimo futuro anche la nostra architettura per veicoli elettrici alimentati esclusivamente a batteria. Puntiamo moltissimo sull’elettromobilità anche in termini di investimenti, nella convinzione che il mercato sia ormai maturo per simili soluzioni. Con le nostre nuove offerte di prodotti, desideriamo avvicinare ai veicoli elettrici anche i Clienti che finora non si sono mai accostati a questa forma di mobilità del futuro.”

smart: dal 2017 intera gamma disponibile anche in versione elettrica

In occasione del Salone di Parigi, a settembre del 2016 verranno presentate in anteprima mondiale smart fortwo coupé electric drive, smart fortwo cabrio electric drive e smart forfour electric drive. Con il debutto della quarta generazione della smart elettrica, smart sarà presto l’unico marchio automobilistico ad offrire la gamma completa dei propri modelli sia con motore a combustione sia con alimentazione elettrica integralmente a batteria. Il lancio della nuova smart fortwo electric drive è previsto entro la fine dell’anno sul mercato statunitense, dove circa il 25% di tutte le smart vendute è già dotato di alimentazione elettrica a batteria. Subito dopo, all’inizio del 2017, seguirà l’introduzione sul mercato europeo delle versioni due e quattro posti.

Le caratteristiche di marcia saranno quelle consuete, caratterizzate cioè da agilità e briosità, cui contribuisce anche il diametro di sterzata straordinariamente piccolo. Emblematico il caso della biposto, dove questo misura 6,95 m risultando così identico a quello della sorella con sistema di trazione convenzionale. Anche sul fronte della scelta dei colori e degli equipaggiamenti a richiesta, la versione elettrica è in grado di soddisfare le esigenze più disparate: per smart la mobilità del futuro è all’insegna della personalizzabile. Per chi sceglie un’auto elettrica i tempi di ricarica sono molto importanti. Anche da questo punto di vista la nuova smart electric drive è molto più confortevole, poiché dotata di una batteria della società affiliata Daimler Deutsche ACCUMOTIVE. All’azienda, con sede nella cittadina di Kamenz, in Sassonia, è affidata fin dal 2012 la produzione del ‘cuore elettrico’ della smart electric drive.

GLC F-CELL: la prima vettura a celle a combustibile con tecnologia plug-in

La tecnologia a celle a combustibile è parte integrante della strategia Daimler sul fronte sistemi di trazione. Tanto evidenti quanto molteplici i vantaggi: elevata autonomia a fronte, nel contempo, di brevi tempi di rifornimento ed ampie possibilità d’impiego, dal settore autovetture fino agli autobus per il trasporto urbano. Dal 2017 debutterà una nuova generazione di vetture, costruita sulla base della Mercedes-Benz GLC. Forti della collaborazione con i partner del competence network di Daimler, gli ingegneri Mercedes-Benz hanno sviluppato un nuovo sistema a celle a combustibile compatto che, per la prima volta, presenta dimensioni compatibili con i vani motore dei propulsori convenzionali. 

Innovativa cifra caratteristica di tutta la prossima generazione delle vetture a celle a combustibile, GLC F-CELL disporrà di una grande batteria agli ioni di litio. L’accumulatore, circa nove kWh di potenza, serve come fonte supplementare di energia per il motore elettrico e, per la prima volta, può anche essere ricaricato dall’esterno con tecnologia plug-in. La combinazione di celle a combustibile e sistema batteria, insieme ad un’ulteriore evoluzione della strategia d’esercizio intelligente, consente di ottenere il massimo in termini di efficienza e comfort. In questo modo GLC F-CELL può raggiungere un’autonomia nel ciclo combinato di circa 500 km (ciclo NEDC). Il SUV, perfettamente adatto all’uso quotidiano ed alle famiglie, è prodotto nello stabilimento Mercedes-Benz di Brema, che è anche centro di competenza della serie. 

Nel 2016 a Parigi: anticipazioni di una nuova era della mobilità elettrica 

Daimler AG porrà presto la prossima, importante pietra miliare lungo la strada che conduce alla guida ad emissioni zero: i progettisti Mercedes-Benz stanno lavorando ad un innovativo concept intelligente: si tratta dell’architettura di una vettura elettrica alimentata esclusivamente a batteria, che potrà essere utilizzata su tutti i modelli di prossima uscita. Come già avvenuto con le concept car F 015 o F 125!, la nuova piattaforma sarà coerentemente sviluppata per consentire la trazione a batteria in totale assenza di emissioni. 

Per l’implementazione nella produzione di serie, Mercedes-Benz si avvale, oltre che delle competenze interne dei settori sviluppo e produzione, anche della strategia modulare per i sistemi di trazione alternativa di Gruppo per tutte le serie di veicoli e dell’accesso diretto ai componenti chiave in tema di mobilità elettrica. La batteria agli ioni di litio ad alta efficienza realizzata della società affiliata Daimler Deutsche ACCUMOTIVE, in combinazione con l’intelligente strategia d’esercizio di Mercedes-Benz, consente di raggiungere per la prima volta un’autonomia di 500 km in modalità esclusivamente elettrica a batteria. 

Il massimo comfort d’impiego e rifornimento è consentito dal sistema di ricarica rapida Combined Charging System (CCS), al suo debutto su questa innovativa vettura. Mercedes-Benz è così in grado di offrire una vettura elettrica di livello, senza compromessi nel segmento Premium oltre che antesignana di una nuova era della mobilità elettrica. L’anteprima mondiale è prevista in occasione del prossimo Salone dell’automobile di Parigi, mentre l’introduzione sul mercato avverrà entro la fine del decennio.  

Una vasta offerta: ad oggi già numerosi i modelli ad alimentazione esclusivamente elettrica

Oltre alla Mercedes-Benz completamente elettrica Classe B Electric Drive, l’attuale offerta di Daimler comprende una serie di modelli ibridi plug-in in grado di soddisfare tutte le esigenze d’uso quotidiano in modalità solo elettrica. Per percorrenze superiori sono disponibili il motore a combustione o la combinazione di motore a combustione e motore elettrico. La strategia d’esercizio intelligente di Mercedes-Benz consente al sistema di ottenere in ogni situazione il massimo i termini di comfort ed efficienza. Il concept ibrido esprime al meglio i propri punti di forza soprattutto nel traffico cittadino, in cui l’esercizio del motore a combustione risulta necessariamente meno vantaggioso. 

L’offensiva di questa modelli è già attualmente in corso: dopo S 500 e, C 350 e (berlina, station-wagon e a passo lungo per la Cina), GLE 500 e 4MATIC (SUV) e GLC 350 e 4MATIC, entro la fine dell’anno saranno disponibili nei Concessionari il settimo e l’ottavo modello: GLC Coupé 350 e 4MATIC ed E 350 e (per i dettagli consultare il relativo capitolo).

Dirigenti e collaboratori dell’azienda sperimentano per primi la mobilità elettrica

Dirigenti e collaboratori Daimler saranno i primi a toccare con mano la mobilità elettrica del futuro con vetture aziendali elettrificate. Nell’ambito di un progetto pilota condotto nell’area metropolitana di Stoccarda, da aprile del 2015 dirigenti di vario livello utilizzano come vettura aziendale la B 250 e ad alimentazione esclusivamente elettrica a batteria.

Quest’anno inoltre Daimler sta investendo ulteriori 30 milioni di euro nell’ampliamento della propria infrastruttura di ricarica in numerose sedi dell’azienda. Ciò agevola anche i dipendenti, che in quanto tali, beneficiano di un’offerta crescente di vetture con sistema di trazione alternativa (parzialmente o completamente elettrica) a condizioni estremamente vantaggiose. L’offerta spazia da smart fortwo electric drive, B 250 e, GLE 500 e e C 350 e. 

Con il progetto di ricerca ‘charge@work’, fin dall’ottobre del 2013 è stata offerta ai collaboratori la possibilità di utilizzare auto elettriche, a fini sia lavorativi che privati, ed è stato parallelamente avviato l’ampliamento delle infrastrutture di ricarica aziendali. Da questa data, infatti, nelle sedi di Möhringen, Untertürkheim e Sindelfingen i dipendenti possono noleggiare una smart fortwo electric drive del parco veicoli aziendale per un fine settimana, una settimana o un intero mese. L’idea ha incontrato grande favore da parte degli interessati: in un solo anno e mezzo, il chilometraggio effettuato viaggiando a emissioni zero è stato di 40 volte la circonferenza della Terra.

Truck: test di flotta per il Fuso Canter E-Cell

Dal 2015 il truck leggero Fuso Canter E-Cell è impegnato in una sperimentazione commerciale di flotta. Il progetto, nato inizialmente nel Paese di produzione, il Portogallo, da aprile di quest’anno è stato esteso a ulteriori cinque veicoli di questo tipo, impiegati dalla città di Stoccarda e dall’azienda di soluzioni logistiche Hermes. L’energia necessaria non viene trasmessa all’asse posteriore dal tradizionale motore diesel, bensì da una catena cinematica elettrica, dove è all’opera un potente motore a magnete permanente da 110 kW (150 CV), che si avvale di un cambio monomarcia. 650 Nm di coppia regalano prestazioni di accelerazione analoghe a quelle di un’autovettura. La velocità massima del Canter E-Cell è limitata a 90 km/h come per tutti i veicoli di questa classe di peso. Le batterie (circa 600 kg di peso), regalano oltre 100 chilometri di autonomia, valore di fatto superiore alla percorrenza media giornaliera di numerosi truck leggeri impiegati nel servizio di distribuzione.

A partire dal 2010 sono stati costruiti ben 900 Vito elettrici E-Cell. Si tratta di un van progettato per garantire 900 kg di carico utile, il cui cofano ospita un motore elettrico, elettronica di potenza, convertitore e dispositivo per la ricarica dalla rete elettrica. Il motore elettrico eroga 60 kW di potenza a fronte di 280 Nm di coppia massima. Le potenti e robuste batterie di trazione agli ioni di litio alloggiate sotto il piano di carico vantano 36 kWh di capacità garantendo di fatto un’autonomia minima di 80 km.

Autobus: zero emissioni nel contesto urbano con celle a combustibile o alimentazione elettrica

Fin dal 2003 dodici Mercedes-Benz Citaro con sistema di propulsione a celle a combustibile sono stati impiegati con successo da altrettante società di trasporto pubblico distribuite in tre continenti. 

Le prossime tappe sulla via del futuro si chiamano Citaro E-CELL (con trazione elettrica a batteria) e Citaro F-CELL (con sistema di propulsione a celle a combustibile). Ad accomunarli la stessa piattaforma elettrica, per una mobilità su misura, adattabile in modo specifico a ciascuna città e perfino ad ogni singola linea di autobus. Capacità delle batterie e tecnica di ricarica vengono appositamente studiate in funzione delle singole esigenze. La previsione: entro il 2030 il 70% di tutti i Citaro nuovi saranno dotati di alimentazione elettrica a zero emissioni locali.

La nuova smart electric drive
Piacere di guida a emissioni zero di quarta generazione

Grazie alla nuova smart electric drive, la mobilità elettrica non è mai stata così accessibile. Il piacere della guida a zero emissioni di quarta generazione non sarà affidato tuttavia unicamente a smart fortwo coupé e smart fortwo cabrio. A breve infatti è previsto il debutto della versione quattro posti smart forfour. smart sarà così il primo marchio automobilistico al mondo a disporre di un’intera gamma di modelli sia con sistemi di trazione tradizionali che completamente elettrici a batteria. La nuova famiglia di vetture elettriche smart verrà presentata in anteprima mondiale entro la fine dell’anno al Salone di Parigi.

“smart è stata pensata fin dall’inizio come vettura elettrica. Ecco perché il motto ‘living electric’ esprime bene il nostro ruolo di pionieri della mobilità elettrica”, ha dichiarato Annette Winkler, Chief Executive Officer di smart. “Siamo pronti al lancio delle smart electric drive di ultima generazione e questo per il nostro portfolio prodotti completo, naturalmente: fortwo, forfour e cabrio, quest’ultima antesignana di una nuova dimensione della guida open air. In questo modo la city car per antonomasia verrà dotata della propulsione perfetta per la città garanzia di autentico piacere di guida a prezzi accessibili ed estremamente interessanti, soprattutto nei Paesi dove previste forme di agevolazione fiscale per l’acquisto”.

Le caratteristiche di marcia saranno quelle consuete, caratterizzate cioè da agilità e briosità, cui contribuisce anche il diametro di sterzata straordinariamente piccolo. Emblematico il caso della biposto, dove questo misura 6,95 m risultando così identico a quello della sorella con sistema di trazione convenzionale. Anche sul fronte della scelta dei colori e degli equipaggiamenti a richiesta, la versione elettrica è in grado di soddisfare le esigenze più disparate: per smart la mobilità del futuro è all’insegna della personalizzabile. 

Per chi sceglie un’auto elettrica i tempi di ricarica sono molto importanti. Anche da questo punto di vista la nuova smart electric drive è molto più confortevole, 

poiché dotata di una batteria della società affiliata Daimler Deutsche ACCUMOTIVE. All’azienda, con sede nella cittadina di Kamenz, in Sassonia, è affidata fin dal 2012 la produzione del ‘cuore elettrico’ della smart electric drive. Grazie all’ingresso nel nuovo business degli accumulatori stazionari, anche le vetture smart electric drive possono contribuire ad interessanti sinergie. L’innovativo concept per ricambi e componenti ‘second-use’, sviluppato per gli accumulatori di energia, ad esempio, offre grandi prospettive per la mobilità sostenibile (v. capitolo ‘Accumulatori stazionari di energia’). 

smart fortwo coupé electric drive, smart fortwo cabrio electric drive e smart forfour electric drive sono dotate dello stesso motore elettrico, che viene prodotto nello stabilimento Renault di Clèon, nel nord della Francia. 

Dopo l’anteprima mondiale a Parigi, il lancio della nuova smart fortwo electric drive è previsto entro la fine dell’anno sul mercato statunitense, dove circa il 25% di tutte le smart vendute è già dotato di alimentazione elettrica a batteria. Subito dopo, all’inizio del 2017, seguirà l’introduzione sul mercato europeo delle versioni due e quattro posti.

Storia della mobilità elettrica smart

Dopo l’avvio del primo test di flotta per vetture a trazione elettrica, avvenuto a Londra nel 2007, smart ha assunto il ruolo di antesignana anche sul fronte della mobilità elettrica. Nell’ambito di questo test hanno viaggiato nella capitale britannica 100 vetture smart fortwo electric drive. Ed è stata subito cronaca di un successo annunciato. 

Già alla fine del 2009 smart ha introdotto la seconda generazione della smart fortwo electric drive in ben 18 mercati. Obiettivo: queste auto dovevano consentire di raccogliere quante più esperienze possibili sul modo in cui i Clienti usano e ricaricano la loro vettura elettrica. Le richieste hanno superato ogni aspettativa. Invece dei 1.000 esemplari previsti, lo stabilimento di Hambach ha dovuto produrre oltre 2.000 smart fortwo electric drive.

Anche la terza generazione di smart fortwo electric drive, lanciata a giugno del 2012, ha incontrato grande favore da parte del pubblico grazie alla suo innovativo e avveniristico sistema di propulsione. Nel 2013, inoltre, smart fortwo è stata la prima vettura europea completamente elettrica esportata in Cina. In breve tempo la smart elettrica si è affermata in Germania come leader nel mercato delle auto elettriche a batteria, con una quota del 40% circa, posizionamento confermato per tre anni di seguito.

Anche come parte integrante della flotta car2go, smart electric drive ha contribuito al successo del marchio con 1.400 vetture distribuite in tre città. Solo considerando l’utilizzo nella flotta car2go, le smart e hanno percorso oltre 35 milioni di km nelle impegnative condizioni dell’impiego quotidiano. 

Mercedes-Benz GLC F-CELL
La cella a combustibile con connettore

La tecnologia a celle a combustibile è parte integrante della strategia Daimler sul fronte sistemi di trazione. Tanto evidenti quanto molteplici i vantaggi: elevata autonomia a fronte, nel contempo, di brevi tempi di rifornimento ed ampie possibilità d’impiego, dal settore autovetture fino agli autobus per il trasporto urbano. Dal 2017 debutterà una nuova generazione di vetture, costruita sulla base della Mercedes-Benz GLC. Forti della collaborazione con i partner del competence network di Daimler, gli ingegneri Mercedes-Benz hanno sviluppato un nuovo sistema a celle a combustibile compatto che, per la prima volta, presenta dimensioni compatibili con i vani motore dei propulsori convenzionali. Innovativa cifra caratteristica di tutta la prossima generazione delle vetture a celle a combustibile, GLC F-CELL disporrà di una grande batteria agli ioni di litio. L’accumulatore, circa nove kWh di potenza, serve come fonte supplementare di energia per il motore elettrico e, per la prima volta, può anche essere ricaricato dall’esterno con tecnologia plug-in. La combinazione di celle a combustibile e sistema batteria, insieme ad un’ulteriore evoluzione della strategia d’esercizio intelligente, consente di ottenere il massimo in termini di efficienza e comfort. In questo modo GLC F-CELL può raggiungere un’autonomia nel ciclo combinato di circa 500 km (ciclo NEDC).

Daimler punta sulla mobilità elettrica con cella a combustibile. Nel complesso, veicoli come Classe B F-CELL e l’autobus per il trasporto urbano Citaro FuelCELL-Hybrid hanno percorso nel frattempo oltre dodici milioni di chilometri, dimostrando chiaramente che questo tipo di trazione è pronto per essere commercializzato. Il prossimo balzo in avanti sotto il profilo tecnologico è imminente. Insieme ai partner della rete mondiale di esperti, Daimler AG ha sviluppato un sistema di celle di combustibile di nuova concezione che, essendo più compatto del 30% rispetto al componente precedente, può essere per la prima volta interamente ospitato nel vano motore. Gli sviluppatori delle celle di combustibili hanno ottenuto ottimi risultati anche sul fronte di prestazioni di marcia ed autonomia. I costi legati a queste innovative tecnologie sono stati poi notevolmente ridotti complice, ad esempio, la riduzione del 90% della quota di platino presente nello stack. A partire dal 2017, Daimler AG presenterà la nuova generazione di tecnologie per le celle di combustibile sulla base di Mercedes-Benz GLC.

Novità mondiale: il sistema di propulsione a celle di combustibile plug-in approda nella produzione di serie

Per la prima volta su un veicolo elettrico con cella a combustibile viene utilizzata anche una batteria agli ioni di litio per l’esercizio di marcia autonomo. La potente batteria vanta una capacità pari a ca. 9 kWh ed è sistemata nel posteriore del SUV, con minimo ingombro. Grazie ad essa, GLC F-CELL è in grado di percorrere fino a 50 km nel ciclo NEDC in modalità esclusivamente elettrica (a batteria) e può essere ricaricata in tutta comodità con una presa disponibile in commercio, un wallbox Mercedes-Benz o presso una stazione di carica pubblica. Due serbatoi rivestiti di fibre di carbonio, montati nel pianale della vettura, hanno una capacità di ca. 4 kg di idrogeno ciascuno. Grazie alla tecnologia di rifornimento standardizzata a 700 bar, bastano appena tre minuti per rifornire GLC F-CELL presso un’apposita colonnina. Così, sotto il profilo temporale, il processo di rifornimento non si distingue da quello di un’auto con motore a combustione. 

La combinazione di cella a combustibile e batteria plug-in è una soluzione ideale considerato il graduale potenziamento dell’infrastruttura delle stazioni di rifornimento di idrogeno. Il sistema di propulsione a celle a combustibile plug-in all’avanguardia unisce i punti di forza delle due tecnologie che non producono emissioni, adattando sempre in modo ottimale l’uso di entrambe le fonti energetiche innovative alle situazioni di marcia grazie alla sua strategia di funzionamento intelligente. Così, ad esempio, il sistema dispone anche di una funzione di recupero dell’energia che consente di recuperare l’energia sviluppata in fase di frenata e decelerazione ed accumularla nella batteria. La GLC F-CELL raggiunge così un’autonomia di ca. 500 km nel ciclo combinato (NEDC).

Competence network internazionale: accesso alle tecnologie chiave

La strategia di Daimler AG comprende anche l’accesso a componenti chiave della mobilità elettrica. In fase di sviluppo e produzione dell’innovativo sistema di propulsione a celle a combustibile, Daimler AG conta su una competence network a livello internazionale. Il cuore della tecnologia, cioè lo stack di celle a combustibile, è stato progettato da Automotive Fuel Cell Cooperation (AFCC), la joint venture con sede a Vancouver (Canada) creata insieme al partner Ford. Lo stack viene poi prodotto nelle vicinanze, presso Mercedes-Benz Fuel Cell (MBFC). 

Il lavoro di sviluppo dell’intero gruppo di celle a combustibile e del sistema di accumulo dell’idrogeno è stato curato dall’affiliata Daimler NuCellSys a Kirchheim/Nabern (Baden-Württemberg). Lo stabilimento Daimler di Untertürkheim è responsabile di un centro per il montaggio dei sistemi di celle a combustibile, sito anch’esso a Nabern. Il sistema di serbatoi dell’idrogeno, composto da elementi rivestiti di fibre di carbonio, è prodotto nello stabilimento Daimler di Mannheim, mentre la batteria agli ioni di litio è realizzata dall’affiliata Daimler Deutsche ACCUMOTIVE a Kamenz/Sachsen. 

Al momento, Daimler si sta preparando per la produzione di serie di Mercedes-Benz GLC F-CELL. Il SUV, perfettamente adatto all’uso quotidiano ed alle famiglie, è prodotto nello stabilimento Mercedes-Benz di Brema, che è anche centro di competenza della serie. La commercializzazione di GLC è iniziata a luglio 2015. Il partner EDAG ha supportato lo stabilimento di Brema nell’integrazione del sistema di propulsione di GLC F-CELL e si stabilirà nelle immediate vicinanze del centro. 

Tecnologie legate alla batteria
Previsti ulteriori sviluppi tecnologici

L’idea di viaggiare in modalità elettrica (a batteria) è vecchia quasi come l’automobile stessa. L’evoluzione ha portato da batterie al piombo, ingombranti, pesanti e poco potenti, agli accumulatori nichel-metalidrato (NiMH), piccoli, leggeri e potenti. L’introduzione della tecnologia agli ioni di litio nel 2009 ha però rappresentato una pietra miliare nelle soluzioni di accumulo di energia, trasformando la mobilità elettrica in realtà. Nello stesso anno, con S 400 HYBRID Mercedes-Benz è stata la prima Casa costruttrice al mondo a lanciare sul mercato una vettura ibrida di serie con questa tecnologia. Oggi tutti i modelli ibridi ed elettrici Mercedes-Benz si basano su questa soluzione. Nel prossimo decennio sono attesi ulteriori passi avanti per quanto riguarda le tecnologie delle batterie con l’introduzione di sistemi post-ioni di litio. Attualmente quelle al litio-zolfo sembrano essere le più promettenti.

La tecnologia agli ioni di litio è la più efficiente tra quelle attualmente disponibili sul mercato e dimostra di avere ancora tutte le potenzialità per crescere. Nessun’altra tecnologia legata alle batterie è di garantire simili standard di qualità, potenza, durata e costi. Le nuove tecnologie, ed in particolare quelle che puntano a miglioramenti sul fronte dei materiali, ed il volume di produzione in costante crescita (conseguente riduzione dei prezzi) determineranno le evoluzioni dei prossimi anni. 

Ricercatori e sviluppatori di tutto il mondo sono già al lavoro sulla prossima generazione di tecnologie legate alla batterie. Entro il prossimo decennio assisteremo al lancio dei cosiddetti sistemi post-ioni di litio. Tra questi, in particolare le batterie al litio-zolfo sembrano essere le più promettenti e consentiranno un importante passo in avanti sul fronte tecnologico che rivoluzionerà due criteri rilevanti al momento dell’acquisto di un modello elettrico: costo ed autonomia. Con l’introduzione di questa tecnologia, Daimler si aspetta un raddoppio della densità di energia e un dimezzamento dei costi a parità di ingombro. 

Le soluzioni intelligenti adottate per la batteria non riguardano tuttavia soltanto la cella, bensì l’intero sistema, formato da elettronica di comando, software, raffreddamento, alloggiamento su misura per il veicolo e celle. In questo contesto occorre distinguere tra celle tonde, prismatiche ed a sacchetto. La tipologia utilizzata dipende dall’applicazione nel veicolo. Ogni variante ha infatti i propri punti di forza e di debolezza. Oggi Daimler conosce bene tutte e tre ed è in grado di scegliere quella ottimale per i propri modelli elettrici.

Daimler AG è stata tra i primi a comprendere che la disponibilità di sistemi di batterie molto complessi avrà un ruolo fondamentale per l’industria automobilistica anche in futuro. L’azienda, insieme all’affiliata Deutsche ACCUMOTIVE (fondata nel 2009), è l’unica Casa costruttrice tedesca a vantare una propria produzione di batterie e punta a potenziare ulteriormente le proprie capacità (per i dettagli, vedere il capitolo ‘Competence network’ ed ‘Accumulatori stazionari di energia’).

Competence network
Riunire le competenze ed assicurare il know-how

Oltre che su competenze interne nel campo di sviluppo e produzione e sulla strategia modulare per la trazione ibrida, la filosofia di Daimler AG mira anche ad assicurare accesso diretto ai componenti chiave per la mobilità elettrica. Grazie all’affiliata al 100% Deutsche ACCUMOTIVE, Daimler può contare su un solido know-how in materia di sviluppo e produzione di batterie di trazione molto complesse. NuCellSys è leader mondiale nello sviluppo di sistemi di celle a combustibile e di accumulo di idrogeno per applicazioni su veicoli. In tale competence network rientrano poi joint venture, ad esempio con Bosch (EM-motive) per i motori elettrici e con Ford (AFCC) per lo sviluppo di stack di celle a combustibile, ma anche la partnership con H2 Mobility GmbH per la creazione di un’infrastruttura per l’idrogeno. 

La tecnologia agli ioni di litio è in crescita. Attualmente Daimler investe 500 milioni di euro nella costruzione di un secondo centro dedicato alle batterie in Germania, ampliando così notevolmente le capacità di Deutsche ACCUMOTIVE GmbH & Co. KG nella produzione di batterie agli ioni di litio. Deutsche ACCUMOTIVE, fondata nel 2009, è un’affiliata al 100% di Daimler AG con stabilimenti a Kirchheim/Nabern (ricerca e sviluppo) e Kamenz (produzione). L’azienda parte dalla tecnologia agli ioni di litio per sviluppare, produrre e distribuire accumulatori di potenza altamente complessi utilizzati sui veicoli ibridi ed elettrici dei marchi Mercedes-Benz e smart. Dall’inizio della produzione in serie nel 2012 sono state consegnate oltre 75.000 batterie agli ioni di litio. L’affiliata Daimler dà lavoro a 420 dipendenti, di cui 330 a Kamenz. A partire dal 2017, tutti i sistemi di batterie per Mercedes-Benz e smart saranno prodotti da Deutsche ACCUMOTIVE.

Nel 2015, Daimler ha debuttato nel business degli accumulatori stazionari, aprendosi a nuove possibilità di crescita al di fuori del settore automotive. Recentemente ha fondato l’affiliata ‘Mercedes-Benz Energy GmbH’, che fin da subito si è occupata dello sviluppo e della vendita a livello mondiale degli accumulatori stazionari di energia del Marchio Mercedes-Benz.Per ulteriori informazioni sugli accumulatori stazionari, vedere il capitolo corrispondente.

Quest’anno Embase, una joint venture tra Daimler AG, The Mobility House AG e GETEC, gestirà l’accumulatore 2nd-use più grande al mondo nella città di Lünen (Vestfalia, Germania). I sistemi usati delle smart electric drive di seconda generazione sono uniti a formare un accumulatore fisso e commercializzati sul mercato tedesco dell’energia di regolazione primaria.

EM-motive è una joint venture tra Daimler AG e Robert Bosch GmbH per lo sviluppo e la produzione di motori elettrici. La sede di EM-motive GmbH ed il sito produttivo si trovano a Hildesheim, mentre il centro dedicato allo sviluppo è a Ludwigsburg, nei pressi di Stoccarda. Dal 2012, i motori vengono impiegati su diversi veicoli elettrici ed ibridi. Ad esempio, attualmente EM-motive fornisce il motore elettrico 80 kW per la nuova Mercedes-Benz E 350 e.

A Kirchheim/Nabern, nei pressi di Stoccarda, ha sede NuCellSys GmbH. L’affiliata al 100% di Daimler AG è leader mondiale nello sviluppo di sistemi di celle a combustibile e di accumulo di idrogeno per applicazioni su veicoli. L’azienda è responsabile della produzione di sistemi, della progettazione, dello sviluppo di componenti e software, oltre che della certificazione dei sistemi stessi. I sistemi di celle a combustibile per le attuali autovetture (Classe A e B) e gli autobus sono stati prodotti in piccola serie presso NuCellSys GmbH. Quest’ultima si occupa infine anche della gestione dell’attuale flotta di Mercedes-Benz Classe B F-CELL e del supporto di progetti legati all’infrastruttura per H2.

Con la creazione della joint venture intersettoriale H2 MOBILITY Deutschland GmbH & Co.KG, nel 2015 sei aziende (Air Liquide, Daimler, Linde, OMV, Shell e Total) hanno spianato la strada per il potenziamento graduale della rete di stazioni di rifornimento di idrogeno (H2) su tutto il territorio tedesco. Si arriverà così a un totale di 400 entro il 2023.

Daimler AG detiene il 50,1% ed è quindi azionista di maggioranza di Automotive Fuel Cell Cooperation (AFCC), con sede a Burnaby, ad est di Vancouver/Canada. L’azienda leader nella ricerca e nello sviluppo di stack di celle a combustibile per il settore automobilistico è stata fondata nel 2008 ed è controllata anche da Ford Motor Company (con una quota del 49,9%). 

Nelle immediate vicinanze di AFCC vengono prodotti gli stack, nello specifico presso Mercedes-Benz Fuel Cell (MBFC), che gestisce nella Columbia Britannica il primo stabilimento a livello mondiale dedicato esclusivamente a produzione e fabbricazione degli stack di celle a combustibile. MBFC è attiva nella produzione da giugno 2012.

Servizi e-Mobility
La mobilità del futuro sarà più flessibile e più connessa in rete

Da anni Daimler si è evoluta da Casa automobilistica a fornitore di mobilità, concentrandosi non solo sul prodotto auto, ma anche sui servizi connessi alla mobilità. Tra questi, i servizi di installazione del wallbox Mercedes-Benz o le funzioni Mercedes me connect sviluppate appositamente per i veicoli elettrici e ibridi plug-in. Ma la strategia aziendale prevede inoltre di offrire altri servizi innovativi per una mobilità sempre più connessa e flessibile: moovel assicura il collegamento più rapido tra due punti cercando tra tutti i mezzi di trasporto disponibili. Con oltre 1,3 milioni di Clienti al suo attivo, car2go è società leader nel settore car sharing a livello mondiale, mentre mytaxi è attualmente presente in 40 città europee. 

Il wallbox è una stazione di ricarica domestica o aziendale, che a richiesta può essere installata a regola d’arte. Il wallbox con design Mercedes-Benz convince grazie alla sua capacità di carica fino a 22 kW CA (a seconda della vettura) ed alla possibilità di montaggio esterno o interno. Presso i Concessionari Mercedes-Benz sono disponibili diverse varianti di wallbox.

Mercedes me: funzioni esclusive per auto elettriche

Mercedes me è l’accesso digitale al mondo di Mercedes-Benz. Tramite il portale i Clienti possono richiamare servizi, prodotti e offerte di lifestyle di Mercedes-Benz, Daimler e dei nostri partner. Effettuando il log-in, si accede a contenuti personalizzati e si avvia il dialogo digitale con la propria vettura. 

Mercedes me connect consente a chi possiede un’auto elettrica o plug-in di utilizzare funzioni esclusive: grazie al servizio di serie Remote Online potete visualizzare comodamente su smartphone livello di carica, autonomia e prossima stazione di carica. 

Gli ulteriori servizi offerti da Mercedes me connect, disponibili per tutti i modelli Mercedes-Benz, comprendono: chiamata d’emergenza Mercedes-Benz, Gestione incidenti, Gestione Guasti, Manutenzione, Telediagnosi, informazioni sul traffico in tempo reale*, app Mercedes-Benz*, Localizzazione Veicolo*, chiusura e sbloccaggio porte a distanza*, accesso da remoto a stato della vettura*, programmazione del riscaldamento supplementare*, invio delle mete di destinazione direttamente a bordo*, servizio Concierge*, Car-to-X-Communication* e aggiornamento online del materiale cartografico* (*a seconda dell’equipaggiamento della vettura).

moovel: possibilità di ricerca, prenotazione pagamento per servizi di mobilità tramite app

Le piattaforme di mobilità multimodali come moovel forniscono una rappresentazione facile e aggiornata del traffico in città. L’interfaccia intuitiva di questa app per smartphone consente di confrontare comodamente diverse opzioni di mobilità e di trovare il modo migliore per spostarsi dal punto A al punto B.

L’app, disponibile gratuitamente per Android e per IOS, raggruppa l’offerta di diversi fornitori di servizi di mobilità, garantendo così una rete intelligente e trasparente. moovel si connette con il servizio di trasporto pubblico e privato, confrontando durata del viaggio e costi. L’app consente di prenotare e pagare direttamente e comodamente i servizi offerti da car2go e Flinkster, mytaxi e i biglietti ferroviari della Deutsche Bahn. A partire da aprile 2016 è possibile inoltre acquistare i biglietti del trasporto pubblico dell’area metropolitana offerti da HVV, mentre a Stoccarda il servizio è già attivo da novembre 2015. 

moovel transit: leader nelle soluzioni di mobile ticketing per mobility provider negli USA

Il 14 aprile 2016 è nata moovel North America (N.A.), grazie alla fusione tra le due aziende statunitensi RideScout (Austin) e GlobeSherpa (Portland), consentendo così alla moovel Group GmbH di acquisire negli USA entrambi i prodotti moovel transit e RideTap. Il mobile ticketing di moovel transit viene impiegato dalle principali aziende di trasporto in numerose città americane e consente agli utenti di acquistare e di pagare i biglietti del servizio pubblico direttamente tramite smartphone. Nel solo mese di aprile sono stati acquistati con questa modalità più di 1 milione di biglietti e nel 2016 il mobile ticketing dovrebbe arrivare in altre città del Nord America.

car2go: una smart a vostra disposizione in 30 città in tutto il mondo

Con la nostra offerta di mobilità flessibile car2go, in qualsiasi momento potete noleggiare liberamente una smart e al termine del viaggio lasciarla ovunque volete, entro l’area coperta dal servizio. Esistono tre punti in cui sono presenti 1.400 smart fortwo totalmente elettriche.

Potete trovare le vetture tramite il vostro smartphone, pagando solo i minuti effettivi di noleggio. Oneri di parcheggio, costi del carburante, tasse e assicurazione sono già inclusi. E tutto questo con buona pace di portafoglio ed ambiente: smart fortwo si distingue infatti come vettura eco-friendly. car2go sta introducendo poi anche vetture elettriche in alcune città selezionate; così, i pionieri della mobilità flessibile offrono anche la possibilità di sperimentare cos’è l’elettromobilità.

Il leader mondiale sul mercato del car sharing ha attualmente più di 1,3 milioni di Clienti ed è disponibile in 30 città e 10 Paesi in Europa, Nord America e Cina.

charge@work: i nostri dipendenti viaggiano su auto elettriche

Con il progetto ‘charge@work’, fin dall’ottobre del 2013 è stata offerta ai collaboratori la possibilità di utilizzare auto elettriche, a fini sia lavorativi che privati, ed è stato parallelamente avviato l’ampliamento delle infrastrutture di ricarica aziendali. Da questa data, infatti, nelle sedi di Möhringen, Untertürkheim e Sindelfingen i dipendenti possono noleggiare una smart fortwo electric drive del parco veicoli aziendale L’idea ha incontrato grande favore da parte degli interessati.

Ora per Daimler la questione elettromobilità è di primaria importanza: in futuro i dirigenti viaggeranno a bordo di vetture aziendali elettriche. Questa disposizione coinvolgerà i top manager e punterà sugli ibridi plug-in. Nell’ambito di un progetto pilota condotto nell’area metropolitana di Stoccarda, da aprile del 2015 dirigenti di vario livello utilizzano come vettura aziendale la B 250 e ad alimentazione esclusivamente elettrica a batteria.

Lo sapevate che…

…Mercedes-Benz non fornisce solo auto elettriche, ma anche l’energia per azionarle? In collaborazione con EnBW Energie Baden-Württemberg AG (EnBW), Mercedes-Benz offre soluzioni energetiche ecologiche, sfruttando la forza dell’acqua: Mercedes-Benz prende alla lettera la definizione ‘100%’ elettrico.

…l’app ‘Charge&Pay per Mercedes-Benz’ facilita ricarica e pagamento presso le apposite colonnine? Con una copertura totale sul suolo tedesco, l’app mostra la successiva stazione di ricarica, a prescindere dal gestore. Grazie alla funzione logbook, è possibile salvare il processo e il tempo di ricarica e l’addebito. Una volta terminata l’operazione, è inoltre possibile pagare comodamente con PayPal tramite smartphone.

…chi possiede una Classe B Electric Drive può noleggiare gratuitamente un’altra vettura Mercedes-Benz per andare in vacanza? Il ‘B flexible Package’ comprende diversi buoni per l’utilizzo gratuito di vetture di Mercedes-Benz Rent e di minuti gratis di car sharing con car2go. Il ‘B flexible Package’ è riservato esclusivamente a chi acquista una Classe B 250 e con leasing o finanziamento.

…la sola Mercedes-Benz ha già creato nella zona di Stoccarda 556 stazioni di carica per le auto elettriche di dirigenti e dipendenti? A breve è previsto un investimento di 30 milioni di euro per l’ampliamento delle possibilità di carica in molte filiali dell’azienda.

…sui modelli ibridi plug-in, Mercedes-Benz garantisce una durata minima certificata di 6 anni o 100.000 chilometri delle batterie ad alto voltaggio? Per Classe S, la garanzia si estende anche ai componenti plug-in quali ad esempio motore elettrico o elettronica di potenza. Per la versione elettrica di Classe B Mercedes-Benz garantisce che, attenendosi alle condizioni contrattuali, il contenuto di energia massimo non sia inferiore a 19,6 kWh. Una promessa valida per 8 anni o percorrenze fino a 100.000 chilometri, a seconda di quale condizione si verifica per prima. 

Accumulatori stazionari di energia
Dall’auto alla rete: l’innovazione Daimler nel settore degli accumulatori di energia

Daimler dà una svolta al mondo dell’energia, accelerando non solo su strada: insieme alle affiliate Deutsche ACCUMOTIVE GmbH und Co. KG e a Mercedes-Benz Energy GmbH è in grado di offrire, oltre agli efficienti sistemi di batterie per veicoli elettrici e plug-in, anche accumulatori stazionari di energia per uso industriale o familiare. E pensa a come estendere il concetto di elettromobilità a progetti innovativi: è così che le batterie usate delle auto elettriche acquistano una seconda vita diventando accumulatori 2nd-use. Inoltre, un ‘magazzino ricambi vivente’ per i sistemi di batterie dell’attuale flotta smart electric drive funge da compensazione delle oscillazioni per la rete elettrica tedesca. L’efficienza di questo duplice utilizzo migliora bilancio ambientale e costi del ciclo di vita dell’elettromobilità. 

Con l’introduzione sul mercato degli accumulatori stazionari di energia ad uso domestico e industriale, Daimler AG, insieme alle affiliate al 100% Deutsche ACCUMOTIVE GmbH und Co. KG e la neo-costituita Mercedes-Benz Energy GmbH, ha aperto nuove possibilità di crescita, contribuendo attivamente alla svolta energetica anche al di fuori del settore automobilistico. 

La Deutsche ACCUMOTIVE parte dalla tecnologia agli ioni di litio per sviluppare, produrre e distribuire accumulatori di potenza altamente complessi utilizzati sui veicoli ibridi ed elettrici dei marchi Mercedes-Benz e smart. Forte di un solido know-how sulle batterie nel settore automobilistico torna utile anche sul mercato degli accumulatori stazionari: ciò che si è infatti dimostrato valido per milioni di chilometri in condizioni climatiche avverse come caldo e freddo intensi, rappresenta anche il presupposto migliore per l’impiego stazionario. 

All’interno di questo innovativo modello di business, la neonata Mercedes-Benz Energy GmbH si occuperà da subito dello sviluppo e della distribuzione a livello globale di accumulatori di energia della Stella. Ciò consentirà a Daimler di agire in modo ancora più mirato sul mercato crescente delle batterie stazionarie. In quest’ottica, l’autonomia rappresenta un incremento della flessibilità, in particolare nell’approccio con la clientela ciò presenta chiari vantaggi: rispetto al settore automobilistico, il target di Clienti di Mercedes-Benz per gli accumulatori di energia appare molto più diversificato, spaziando dall’uso domestico fino alla grande industria.

Il primo accumulatore agli ioni di litio su scala industriale è già in funzione ed è gestito dalle aziende partner The Mobility House AG e GETEC Energie AG. Le possibilità per gli accumulatori stazionari di energia sono molteplici, in quanto il loro utilizzo va ben oltre l’impiego su vasta scala. Anche il settore medio, come quello dei supermercati, appartiene esattamente al modello di business su cui punta la divisione Business Innovation, il Think Tank di Daimler per le idee innovative. Anche qui si possono mitigare i picchi di utilizzo degli accumulatori di energia, specialmente nelle giornate calde.

Per questo, gli accumulatori di energia di Mercedes-Benz sono adatti anche per uso privato. Alla fine di aprile 2016, Daimler AG ha iniziato a consegnare gli accumulatori Home. Un accumulatore di energia fino a 20 kWh è costituito da fino ad otto moduli batteria, ciascuno con un contenuto energetico di 2,5 kWh. Utilizzando questi accumulatori, gli edifici che dispongono di un proprio impianto fotovoltaico possono accumulare l’energia solare in eccesso praticamente senza perdite. Combinando fonti di energia rinnovabili ed un accumulatore locale, le abitazioni private possono aumentare il proprio consumo di corrente autogenerata fino al 65%, dando così il via alla propria ‘rivoluzione energetica privata’.

Nuova vita alle batterie esauste delle auto elettriche

Il ciclo di vita di una batteria per veicoli elettrici o plug-in non è legato a quello dell’auto: è infatti possibile riutilizzarla per accumulatori stazionari di energia. Così facendo non si verificano minime perdite di potenza, che consentono un utilizzo parsimonioso in modalità stazionaria per un periodo stimato di ulteriori 10 anni. I moduli agli ioni di litio così reimpiegati in modalità economica hanno una durata quasi doppia. 

La più grande batteria 2nd-use al mondo è già in fase di costruzione nella città di Lünen, in Vestfalia. Qui, i sistemi dei veicoli smart electric drive di seconda generazione verranno assemblati in un unico accumulatore stazionario con una capacità totale di 13 MWh. Grazie a una joint venture con i partner Daimler AG, The Mobility House AG e GETEC sarà già possibile metterlo in funzione quest’anno nell’area della REMONDIS SE commercializzandolo sul mercato tedesco della riserva primaria di potenza. 

Magazzino ricambi come accumulatore di energia

Anche le batterie ad oggi non ancora impiegate su auto elettriche ma destinate ad essere utilizzate come ricambi possono essere riutilizzate come accumulatori di energia. Già quest’anno i partner Deutsche ACCUMOTIVE ed enercity (Stadtwerke Hannover AG) inizieranno a costruire un nuovo accumulatore. La sua peculiarità: si tratta di un magazzino ricambi per batterie per veicoli elettrici. Nello stabilimento enercity di Herrenhausen, circa 3.000 dei moduli attualmente messi a disposizione per la flotta smart electric drive verranno riuniti in un unico accumulatore stazionario che, con 15 MWh di capacità totale, rappresenterà il sistema più grande in Europa. Una volta pronto, l’accumulatore di energia verrà venduto sul mercato di riserva primaria di potenza (PRL) tedesco. 

Questo modello di business darà così un apporto importante alla stabilizzazione della rete elettrica e alla redditività dell’elettromobilità. A fronte di crescenti oscillazioni connesse all’impiego di energia da fonti rinnovabili, quali energia eolica e solare, questi accumulatori garantiscono una compensazione ottimale per mantenere costante la frequenza di rete.

Mercedes-Benz Van
100% elettrico: Vito E-CELL

Nel portfolio Mercedes-Benz Van si trovano veicoli di comprovata solidità, affidabilità ed efficienza: dal Citan per i servizi di distribuzione nelle aree urbane, al mid-size van Vito, passando per la monovolume Classe V fino al grande Sprinter. 

Per consentire un trasporto merci e persone a emissioni zero, dal 2010 è presente sul mercato il modello elettrico Vito E-CELL. Finora ne sono stati venduti circa 900 esemplari, con un carico utile pari a 900 kg. Al termine dei quattro anni di leasing il Vito elettrico si trovava in così buono stato che ai Clienti è stata offerta l’opportunità di prolungare il finanziamento ancora per due anni. La stessa possibilità è stata estesa anche ai nuovi Clienti. La domanda ha superato l’offerta. Inoltre, è possibile effettuare un noleggio a breve termine del Vito E-CELL anche nel circuito Charterway. Volker Mornhinweg, Responsabile di Mercedes-Benz Vans, ha dichiarato: “Personalmente credo che il futuro delle consegne all’interno delle città sarà in larga misura ‘elettrico’. Ecco perché ci stiamo concentrando in modo particolare su questo settore”. 

Il cofano del Vito ospita motore elettrico, elettronica di potenza, convertitore e dispositivo di ricarica. Il motore elettrico eroga 60 kW di potenza a fronte di 280 Nm di coppia massima. Le potenti e robuste batterie di trazione agli ioni di litio alloggiate sotto il piano di carico vantano 36 kWh di capacità garantendo di fatto un’autonomia minima di 80 km.

Efficienza ed ecocompatibilità: lo Sprinter 316 NGT

Particolarmente parco nei consumi ed ecologico, lo Sprinter con alimentazione a metano ha una capacità di 125 litri nel serbatoio a gas o di 210 litri nel serbatoio carburante. Disponibile in versione con trazione monovalente o bivalente. Nella variante monovalente la benzina super serve solo in fase di avviamento o come riserva: il serbatoio ha una capacità di 15 litri. La versione bivalente, invece, ha un serbatoio per la benzina da 100 litri con conseguente maggiore autonomia. Il motore è un quattro cilindri 1.8 115 kW(156 CV) di potenza per 240 Nm di coppia.

Mercedes-Benz Trucks
e-mobility nel contesto urbano

In veste di produttore leader sul mercato globale di veicoli industriali e autobus, Daimler ha sempre mandato forti segnali in fatto di innovazione ecosostenibile. Quando si parla di veicoli industriali, bisogna trovare il giusto equilibrio tra economia ed ecologia. Per questo sono state sviluppate diverse tecnologie che stanno dando buoni risultati nell’utilizzo quotidiano: dal truck leggero Fuso Canter E-Cell alimentato con batterie elettriche agli autobus con motore a metano, passando per i vari veicoli ibridi fino all’autocarro Actros con motore diesel dalle prestazioni superiori. 

Dal 2015 il truck leggero ad alimentazione elettrica Fuso Canter E-Cell è impegnato in una sperimentazione commerciale di flotta. Il progetto, nato inizialmente nel Paese di produzione, il Portogallo, da aprile di quest’anno è stato esteso a ulteriori cinque veicoli di questo tipo, impiegati dalla città di Stoccarda e dall’azienda di soluzioni logistiche Hermes. L’energia necessaria non viene trasmessa all’asse posteriore dal tradizionale motore diesel, bensì da una catena cinematica elettrica, dove è all’opera un potente motore a magnete permanente da 110 kW (150 CV), che si avvale di un cambio monomarcia. 650 Nm di coppia regalano prestazioni di accelerazione analoghe a quelle di un’autovettura. La velocità massima del Canter E-Cell è limitata a 90 km/h come per tutti i veicoli di questa classe di peso. Le batterie (circa 600 kg di peso), vantano oltre 100 chilometri di autonomia, consentendo così in molti casi di superare la distanza giornaliera percorsa nel servizio di distribuzione leggera.

Anteprima mondiale Citaro NGT: zero emissioni con il biogas

Nel 2015 Daimler Buses ha presentato il nuovo Mercedes-Benz Citaro NGT, un autobus per il trasporto urbano a gas che, grazie al motore a gas M 936 G di nuova concezione, è destinato a diventare un punto di riferimento nel settore. Rispetto al modello precedente, l’efficienza del Citaro NGT è salita del 20%. Con alimentazione a biogas, questo autobus viaggia in pressoché totale assenza di emissioni allo scarico soddisfacendo pienamente i severi valori limite imposti dalla norma Euro VI. Pertanto, grazie alla combustione praticamente priva di fuliggine, non è stato necessario dotarlo di filtro antiparticolato e della consueta tecnologia SCR con iniezione di AdBlue.

Il segmento degli autobus per il trasporto urbano nell’Europa occidentale resta stabile e si attesta intorno alle 10.500 nuove immatricolazioni all’anno. Il settore altamente specializzato degli autobus urbani con motori a gas registra al momento in Europa appena 1.000 unità all’anno. Daimler Buses conta di far crescere in futuro questo numero grazie a progetti ambientali nelle aree ad alta densità di popolazione.

Oltre all’ulteriore ottimizzazione della trazione con motori a combustione, il futuro qui si chiama Citaro E-CELL e Citaro F-CELL, entrambi fondati su una piattaforma di elettromobilità comune. Su questa base, Daimler Buses prevede di portare su strada a partire dal 2018 il Citaro E-CELL a batterie elettriche, pronto per la produzione in serie. Per il suo sviluppo, Daimler Buses utilizza le proprie risorse all’interno del Gruppo, lavorando in stretta collaborazione con tutti i suoi partner per una mobilità a zero emissioni locali. In questo modo è possibile anche incrociare tutti i risultati degli esperimenti e confrontare le prestazioni di determinate componenti, come le pile a combustibile, sia su autovetture che su veicoli industriali. 

Fuso Canter Eco Hybrid: nessun altro truck da 7,5 tonnellate è così robusto e parco nei consumi

Il Fuso Canter con motorizzazione ibrida viene prodotto a partire da ottobre 2012 in Portogallo. Rispetto al modello convenzionale, è in grado di risparmiare fino al 23% del carburante. Da qui nasce l’ultramoderno turbodiesel quattro cilindri 3.0, 110 kW (150 CV) di potenza per 370 Nm di coppia massima. Il motore BlueTec 6 rispetta la norma Euro VI in materia di gas di scarico, vantando una depurazione dei gas di scarico che coniuga sistema di ricircolo e tecnologia SCR con iniezione di AdBlue e filtro antiparticolato. Il motore elettrico eroga una potenza di 40 kW, la coppia massima raggiunge i 200 Nm. Tutta l’energia del motore elettrico si sprigiona dalle batterie agli ioni di litio. La loro capacità è pari a 2 Ah, a fronte di appena 63,5 kg di peso. Il peso supplementare della motorizzazione ibrida si limita ad appena 150 kg circa. In questo modo, la capacità di carico del truck da 7,5 tonnellate con telaio e cabina di guida sale fino a 4,8 t. 

Mercedes-Benz Actros: economia ed ecocompatibilità fatta truck 

Finora nessun veicolo destinato al trasporto a lungo raggio è riuscito a raggiungere i livelli di efficienza del Mercedes-Benz Actros, che è sinonimo di massima redditività nel trasporto pesante. Con il lancio del motore Heavy Duty di ultima generazione OM 471, i già bassi consumi di carburante si riducono anche del 3%. Questo con buona pace del portafoglio aziendale e delle risorse del pianeta: con prestazioni di marcia annuali di 130.000 km nelle lunghe percorrenze e un consumo di circa 28,5 litri/100 km su tratti impegnativi e a pieno carico, ogni singolo Mercedes-Benz Actros risparmia con la nuova generazione di motori OM 471 circa 1.100 litri di carburante all’anno. Ciò corrisponde a una diminuzione di circa 3 tonnellate di emissioni di CO2 per ciascun veicolo. I vantaggi per le aziende sono soprattutto economici: basso consumo di carburante e olio, intervalli di manutenzione estremamente lunghi (fino a 150.000 km), oltre a robustezza e longevità dei motori.

Alla base ci sono le tecnologie all’avanguardia del motore a 6 cilindri in linea da 12,8 litri di cilindrata, fino a 390 kW (530 CV) di potenza e fino a 2.600 Nm di coppia: due alberi a camme in testa, l’incomparabile iniezione ad alta pressione common-rail
X-Pulse, il turbocompressore a gas di scarico asimmetrico, i freni motore ad alte prestazioni e la depurazione dei gas di scarico con sistema SCR, ricircolo dei gas di scarico e filtro antiparticolato conforme alla severa norma Euro VI.

Heritage
Uno sguardo ai sistemi di trazione alternativi esistenti

Fino a quando basteranno le riserve di petrolio? Esistono sistemi di trasmissione migliori rispetto al motore a combustione? Si tratta di questioni all’ordine del giorno da quando il numero di automobili in circolazione è in continuo aumento e viene determinato da fattori economici, politici e tecnici. Della ricerca di sistemi di trazione alternativi si è dunque parlato fin dai tempi della Benz & Cie. e della Daimler-Motoren-Gesellschaft. E Mercedes-Benz si conferma sempre attiva su questo fronte. 
Vetture elettriche (dal 1899)

Lo stabilimento di veicoli e motori di Berlin-Marienfelde, il predecessore della fabbrica Mercedes-Benz di Berlino, produceva già nel 1898 la sua prima vettura elettrica. Al progetto partecipava come partner la Columbia Electric Company, società americana del Connecticut. Il motore, le cui batterie erano posizionate sotto il telaio, traeva forza da una trasmissione a ingranaggi sull’asse posteriore. Il modello ‘Elektrische Halbchaise’ (1.800 kg di peso, 40 km di autonomia e consumi di 0,34 KWh/km), garantiva un superamento di pendenze fino al 7% e costava 9.300 marchi.

La prima Mercedes a trazione elettrica viene prodotta nel 1907. In un resoconto dell’epoca riguardo a un’esposizione di automobili tenutasi a Vienna nella primavera del 1907 si legge: “L’eleganza del veicolo elettrico da città è rappresentato al meglio da diversi modelli Electrique di Mercedes, che hanno riscosso grande favore durante la manifestazione”. In particolare, questi modelli vennero impiegati come autobus e come mezzi dei vigili del fuoco. I relativi punti di forza erano rapidità di avviamento e bassi costi di manutenzione. Con l’introduzione del motore ruota elettrico, componenti meccanici quali cambio, frizione o catene di trasmissione non hanno più ragione d’essere.

Ad esempio, nel 1908 anche il corpo dei vigili del fuoco di Berlino si dotò di quattro autopompe Mercedes Electrique (pompa a gas, pompa a vapore, tender e autoscala). 

Il primo prototipo di veicolo elettrico della Stella risale al 1972 con il modello LE 306. Il motore vantava 31 kW (42 CV) di potenza, a fronte di 70 km/h di velocità massima e 65 chilometri di autonomia. Questo modello venne impiegato anche durante le Olimpiadi di Monaco di Baviera. Negli anni successivi, 89 veicoli elettrici percorsero circa 2,9 milioni di chilometri nei test di guida. 

All’inizio del 1982 Mercedes-Benz iniziò a sperimentare i motori elettrici su veicoli per il trasporto di persone. La vettura sperimentale, sviluppata sulla base di una station-wagon della serie 123, aveva un tipo di trazione innovativo. Su un’unica unità erano montati un motore di trazione a corrente continua (potenza continua di 25 kW/34 CV, potenza di breve durata di 32 kW/44 CV), una frizione a lamelle per l’avviamento, un cambio automatico (mutuato da un’autovettura), un motore a combustione interna bicilindrico inserito a monte (10 kW/14 CV) con incapsulamento insonorizzante come trazione di emergenza e frizione centrifuga fra essi inserita. Nel bagagliaio modificato era stata collocata una batteria al nickel-metallo di nuova concezione. L’autonomia era pari a circa 100 km.

Una Mercedes-Benz 190 (serie 201) viene utilizzata come punto di partenza per un altro veicolo elettrico sperimentale presentato nel 1991. Due motori elettrici alimentati da un magnete permanente con una potenza massima ciascuno di 16 kW (22 CV) venivano azionati direttamente dall’asse posteriore. Sulla base della grande coppia motrice nell’intervallo di regime totale non risultava necessario il cambio. Al bando dunque catena cinematica e perdite ad essa collegate. Il sistema costruttivo compatto e leggero consentiva una riduzione in termini di peso e ingombro. Questa soluzione risultava tuttavia purtroppo più costosa di un modello tradizionale con motore a corrente continua. Sotto il cofano motore di questo ‘laboratorio su ruote’ si celavano, oltre alla batteria, tutta una serie di dispositivi elettronici, necessari per il controllo di trazione. Un’ulteriore batteria e un apparecchio di misurazione occupavano quasi tutto il vano bagagli.

Nel 1992 prende il via sull’isola di Rügen una progetto dimostrativo della durata di 4 anni per testare i veicoli elettrici di nuova generazione, al fine di ottenere pareri riguardo al loro comportamento nell’impiego quotidiano. A questo progetto partecipano in totale 60 vetture e small van di vari produttori. Mercedes-Benz vi partecipa con la versione evoluta di 10 modelli del 190 e con l’MB 100 con diverse combinazioni di batterie per motori elettrici. I veicoli venivano ricaricati con normali prese di corrente, ma anche con speciali caricatori, che in alcuni casi ricavavano energia dalla luce solare.

Durante i Giochi Olimpici di Barcellona del 1993 l’MB 100 E viene impiegato come courtesy car e navetta. Era dotato di motore a corrente continua con collegamento in parallelo con una potenza di 28 kW (38 CV) in grado di raggiungere una velocità massima di 80 km/h a fronte di 80 km di autonomia massima.

La sperimentazione con i motori elettrici non conosce battute di arresto. Nel 1993 viene sviluppato un prototipo sulla base della Classe C (serie 202) con trazione a motore elettrico asincrono (35 kW/48 CV). Le batterie ad alta densità di energia Zebra prodotte dalla AEG regalano al prototipo 110 km di autonomia. Gli ingegneri inseriscono tutta la tecnologia nel veicolo, in modo tale che la Mercedes-Benz con motorizzazione elettrica possa garantire la stessa spaziosità di una Classe C berlina di serie, pur mantenendo una capacità di carico pari a 370 Kg e standard di sicurezza identici a quelli della Classe C di serie.

Nel 2006 in Gran Bretagna prende il via un progetto pilota firmato smart. A novembre, è già disponibile una smart elettrica per l’uso quotidiano. L’azienda offre a Clienti inglesi selezionati circa 100 veicoli in leasing. L’auto è dotata di un motore elettrico 30 kW (41 CV) di potenza. Questo è solo l’inizio della storia di successi targata smart sul fronte elettromobilità (cfr. capitolo corrispondente).

2012 con SLS AMG Coupé Electric Drive, Mercedes-AMG inaugura una nuova era: la supersportiva a zero emissioni locali vanta una tecnologia all’avanguardia derivata dalla Formula 1 e rappresenta la soluzione più esclusiva e dinamica per guidare un’automobile a propulsione elettrica. La più potente vettura AMG High Performance di tutti i tempi dispone di quattro motori elettrici per complessivi 552 kW  di potenza e 1000 Nm di coppia massima. Il mito Ali di gabbiano guadagna, così, il titolo di vettura di serie a trazione elettrica più veloce al mondo: SLS AMG Coupé Electric Drive passa infatti da 0 a 100 km/h in 3,9 secondi.

A novembre 2014 lascia lo stabilimento di Rastatt la prima Classe B Electric Drive. In questo modo, vengono prodotti per la prima volta modelli Mercedes-Benz con motore a combustione e motorizzazione elettrica sulla stessa linea. Classe B Electric Drive si basa sull’architettura della trazione anteriore della nuova generazione di compatte Mercedes-Benz e relativa struttura modulare. Le batterie sono collocate in tutta sicurezza nel pianale del veicolo (ENERGY SPACE).

Trazione ibrida (dal 1907)

La trazione mista, in particolare l’unione di motori a combustione e motori elettrici, rappresenta un’opzione importante per l’auto del futuro. Dal 1969, la ricerca Mercedes-Benz si concentra in modo continuativo su questo settore. La tradizione dell’ibrido ha origini ben più lontane nella storia della Stella: la Daimler Motorengesellschaft di Wiener Neustadt aveva già presentato nel 1907 una Mercedes ibrida sviluppata da Ferdinand Porsche. Da qui, lo spunto per elaborare diverse autovetture e veicoli commerciali come modelli ibridi. Tuttavia, l’impiego della motorizzazione mista subisce uno stop nei primi vent’anni del XX secolo.

Nel 1969 l’autobus ibrido OE 302 segna una nuova alba per la ricerca in materia. Negli anni a seguire (nel 1982 compare per la prima volta una vettura per il trasporto di persone con la station-wagon elettrica della BR 123, v. sopra) nascono più di 20 vetture sperimentali e prototipi con motorizzazione ibrida di tutti i tipi, dalla city car smart HyPer fino all’autocarro Atego. 2005 Mercedes-Benz presenta una Classe S con motorizzazione ibrida al North American International Autoshow di Detroit. Al Salone internazionale di Francoforte (IAA) del 2005 vengono esposti due ulteriori prototipi, concepiti sulla base della nuova Classe W 221: Il DIRECT HYBRID con motore elettrico e a benzina e il BLUETEC HYBRID, in cui lavorano un motore diesel e un gruppo elettrogeno. Il motore elettrico di entrambi i modelli eroga 6 kW (8,2 CV) di potenza, e funge da motorino e booster di avviamento; può inoltre fungere da alternatore per la trasformazione dell’energia cinetica in energia elettrica.

Con 20.000 veicoli venduti in tutto il mondo dal 2009, il modello di serie S 400 HYBRID si è rivelato vincente non soltanto a livello tecnologico. Nel ciclo combinato consuma appena 6,3 litri ogni 100 chilometri (-20% rispetto al modello precedente). Nuovo record nel segmento anche sul fronte della riduzione delle emissioni di CO2: solo 147 g/km. Si tratta di valori esemplari a fronte di prestazioni senza compromessi: il motore benzina raggiunge infatti i 225 kW (306 CV) di potenza, cui si aggiungono i 20 kW (27 CV) di quello elettrico. La coppia è pari a 370 Nm (motore a combustione) e 250 Nm (motore elettrico).

Su S 300 BlueTEC HYBRID Mercedes-Benz combina dal 2013 un quattro cilindri diesel da 2,2 litri con 150 kW (204 CV) di potenza e un potente modulo ibrido da 20 kW (27 CV). La coppia massima del motore tradizionale, pari a 500 Nm, si somma a quella del motore elettrico (250 Nm). Nel ciclo combinato la S 300 BlueTEC HYBRID si accontenta di 4,4 litri di carburante ogni 100 km (= 115 g di CO2 115 g/km) soddisfacendo così i criteri della classe energetica A+. In questo modo nel giro di dieci anni Mercedes-Benz è riuscita quasi a dimezzare i consumi della classe di vetture da 150 kW di potenza.

Un’altra pietra miliare è rappresentata nel 2014 da S 500 PLUG-IN HYBRID. 325 kW di potenza per  650 Nm di coppia, consentono alla vettura di passare da 0 a 100 km/h in 5,2 secondi con ben 33 chilometri di autonomia in modalità esclusivamente elettrica. I consumi certificati si attestano sui 2,8 litri/100 km, con emissioni pari a 65 g CO2/km. Gli elementi chiavi di queste prestazioni sorprendenti sono il motore V6 biturbo e la motorizzazione ibrida intelligente. L’innovativa batteria agli ioni di litio ad alto voltaggio con un contenuto energetico pari a 8,7 kWh può essere ricaricata dall’esterno tramite una presa collocata a destra sul paraurti posteriore. S 500 PLUG-IN HYBRID rappresenta inoltre l’inizio dell’offensiva ibrida di Mercedes-Benz: entro il 2017 l’azienda porterà sul mercato un totale di 10 modelli ibridi plug-in: in media, una novità con trazione ibrida high-tech ogni 4 mesi. 

Tutte le pietre miliari della trazione ibrida a colpo d’occhio:

Veicoli sperimentali

· 1982: prototipo Mercedes-Benz con motore Boxer a due cilindri

· 1993: Mercedes-Benz presenta ‘Taxi Hybrid’, il primo taxi ibrido parallelo. Una Classe C che combina i 55 kW (75 CV) di potenza di un quattro cilindri diesel con i 20 kW (27 CV) di un motore elettrico.

· 2001: smart fortwo cdi. Motore elettrico da 20 kW (27 CV) abbinato a un 3 cilindri diesel a 30 kW (41 CV) per una configurazione all’insegna della massima riduzione dell’ingombro.

· 2002: Mercedes-Benz Unimog ‘E-Drive’ 

· 2002: Mercedes-Benz Classe M ‘HyPer’. Un potente motore diesel common-rail ML 270 CDI 120 kW (163 CV) con cambio automatico. È dotato di un motore elettrico da 45 kW (61 CV) con coppia elevata, montato tra motore diesel e cambio.

· 2003: Mercedes-Benz F 500 Mind. V8 diesel 4.0 178 kW (242 CV) di potenza per 560 Nm di coppia. Il motore elettrico eroga ulteriori 48 kW (65 CV) e 300 Nm. Stessa soluzione di trazione per il prototipo Mercedes-Benz Vision Grand Sports Tourer.

· 2004: Mercedes-Benz Sprinter con trazione ibrida plug-in

· 2005: Mercedes-Benz Classe S ‘Hybrid’. 8 cilindri diesel 191 kW (260 CV) per 560 Nm di coppia, con due motori elettrici e potenza totale pari a 50 kW (68 CV)

· 2005: smart crosstown. Modello ibrido con motorizzazione 3 cilindri benzina (45 kW) e motore elettrico (23 kW)

Veicoli di serie (Hybrid ed Electric Drive)

· 2009: S 400 HYBRID (20.000 modelli venduti in tutto il mondo)

· 2009: ML 450 HYBRID

· 2012: smart electric drive

· 2012: E 300 BlueTEC HYBRID

· 2012: E 400 HYBRID 

· 2013: SLS AMG Coupé Electric Drive

· 2013: S 400 HYBRID

· 2013: S 300 BlueTEC HYBRID

· 2014: C 300 BlueTEC HYBRID

· 2014: Classe B Electric Drive

· 2014: S 500 Plug-In Hybrid

· 2015: C 300 e

· 2015: GLE 500 e

Vetture a celle a combustibile (dal 1994)

Il primo veicolo a celle a combustibile al mondo, con il quale nel 1994 i ricercatori Daimler-Benz dimostrano che le celle di combustibile sono adatte a diventare la trazione di un veicolo, si chiama NECAR 1 (‘New Electric Car’). Il concept, un veicolo commerciale Mercedes-Benz, è una sorta di laboratorio mobile: il vano bagagli è interamente occupato dagli 800 kg del sistema a celle a combustibile (di dimensioni ancora voluminose) e da un piccolo serbatoio dell’idrogeno. Già nel 1996 veniva lanciato il NECAR 2, una Classe V Mercedes-Benz con motore elettrico integrato a celle a combustibile dentro il cofano. I sei posti a sedere sono tutti a disposizione dei passeggeri. I serbatoi a idrogeno sono installati sul tetto. La velocità massima è pari a 110 km/h, a fronte di circa 250 chilometri di autonomia. 

Il NECAR 4 è uno ‘Zero Emission Vehicle’ (ZEV) alimentato al 100% a idrogeno. Il veicolo, sviluppato sulla base di una Classe A, offre 5 posti a sedere con bagaglio. L’idrogeno liquido si trova in un serbatoio cilindrico nella parte posteriore del veicolo. L’autonomia offerta è di 450 chilometri a fronte di 145 km/h di velocità massima. Forte della totale assenza di emissioni allo scarico, il NECAR 4 soddisfaceva già nel 1999 le future norme dello stato federale della California. La versione 4 rappresenta un passo decisivo verso la produzione in serie. Una variante del NECAR 4, tecnologicamente più avanzata dal punto di vista delle prestazioni e dotata di tre serbatoi a idrogeno compresso nella parte posteriore, venne impiegata nei test eseguiti in California, dove fino al 2003 vengono condotte test intensivi anche in situazioni reali con un totale di 15 veicoli. 

Con il NEBUS, il ‘New Electric Bus’ presentato nel 1997, Mercedes-Benz ha portato la tecnologia a celle a combustibile anche nel settore dei veicoli commerciali. L’idrogeno è contenuto in 7 serbatoi di alluminio rivestiti in fibra di vetro posti sul tetto. Un pieno è sufficiente per coprire una distanza di 250 chilometri e corrisponde al fabbisogno giornaliero di un autobus di linea. 2003 in alcune metropoli europee prendono servizio i primi 30 autobus per il trasporto urbano con sistema di propulsione a celle a combustibile. A seguire, questi autobus verranno introdotti anche in altre città del mondo. 

2005 Mercedes-Benz presenta la vettura sperimentale F 600 HYGENIUS al 39° Tokyo Motor Show. La nuova cella a combustibile è più piccola del 40% rispetto ai sistemi esistenti, ma in confronto risulta decisamente più efficiente e performante: vanta infatti ben 85 kW (115 CV) di potenza.

Il sistema di propulsione a celle a combustibile debutta nella produzione di (piccola) serie nel 2010. La Classe B F-CELL di Mercedes-Benz di serie finora è stata impiegata nell’uso quotidiano sia sul mercato americano che europeo. Il contachilometri totale della flotta di vetture a celle a combustibile di Daimler, che insieme a numerose concept car conta più di 300 veicoli, ha superato attualmente la soglia dei 12 milioni di chilometri. Soltanto le circa 70 vetture della potente flotta F-CELL hanno percorso negli USA circa 3,2 milioni di chilometri (2 milioni di miglia).

Nel 2011 Mercedes-Benz festeggia i 125 anni della storia dell’automobile in grande stile con il lancio della vettura sperimentale F 125!. Il concept di questa berlina di lusso 4 posti coniuga tecnologie all’avanguardia e ad elevata efficienza sul fronte accumulo di energia, trazione e carrozzeria con una logica di comando e visualizzazione unica nel suo genere. Cuore della trazione è un’evoluzione particolarmente performante del sistema di propulsione a celle a combustibile di Mercedes-Benz in abbinamento alla tecnologia plug-in. Ulteriori punti di forza del veicolo sono rappresentati da: sistemi di accumulo più leggeri e potenti, sviluppati sulla base della tecnologia al litio-zolfo, e il cosiddetto ‘accumulatore di idrogeno integrato nella struttura’ grazie al quale il serbatoio dell’idrogeno è completamente integrato nella struttura della carrozzeria. Quattro potenti motori elettrici montati in corrispondenza delle ruote regalano prestazioni di marcia degne di una sportiva.

La trazione della F 125! è stata ulteriormente sviluppata nella concept car F 015 Luxury in Motion (2015). La versione ottimizzata in termini di potenza, efficienza e durata della batteria a celle a combustibile può erogare una corrente di trazione per ciascuno dei due potenti motori elettrici pari a 100 kW (136 CV). Sono collocate nella parte posteriore in modo da risparmiare spazio ed esercitano la loro forza di trazione sulle ruote posteriori. In totale, il sistema di trazione elettrico raggiunge una potenza massima di 200 kW (272 CV). L’autonomia totale di questo sistema elettrico ibrido è pari a 1.100 chilometri, di cui circa 200 possono essere percorsi sfruttando le compatte batterie ad alto voltaggio dalle alte prestazioni, mentre i restanti 900 utilizzando la corrente prodotta dalle celle a combustibile. L’idrogeno viene immagazzinato nel prototipo del serbatoio a pressione in materiale plastico rinforzato in fibra di carbonio (CFK).

Glossario
	Rete di bordo a 48 volt: offre in corrente continua delle prestazioni quattro volte superiori rispetto ai suoi predecessori a 12 volt e consente di contenere i consumi. Così, il sistema a basso voltaggio evita l’ulteriore architettura di sicurezza necessaria per una rete ad alto voltaggio. 

	Cella a combustibile: elemento galvanico particolare, nel quale viene prodotta corrente dalla reazione tra idrogeno e ossigeno. Una cella a combustibile è costituita da elettrodi che sono separati da una membrana o elettrolita (conduttore ionico).

	Standard CCS (Combined Charging System): standard di ricarica europeo per veicoli elettrici e ibridi, descritto nella sezione 3 della normativa IEC 62196 (DIN EN 62196). Lo standard CCS consente di effettuare la ricarica rapida in luoghi pubblici con una potenza ben superiore a quella odierna.

	Etichetta energetica: nel quadro delle disposizioni in materia di consumi di energia dei veicoli (Pkw-EnVKV), a partire dal 1° dicembre 2011 ogni vettura nuova deve essere dotata di un’etichetta riportante l’efficienza energetica. La classe di efficienza relativamente alla CO2 viene assegnata in base al peso della vettura. Il legislatore ha pertanto individuato in base al peso di ciascun veicolo dei valori di riferimento per le emissioni di CO2. Maggiore è il peso del veicolo, più alto sarà il valore di riferimento. Per definire la classe di efficienza, è necessario confrontare le emissioni reali di CO2 di un modello con il relativo valore di riferimento. Se le emissioni di CO2 corrispondono esattamente al valore di riferimento, all’auto viene assegnata la classe di efficienza E. Le categorie dalla A+ fino alla D vengono attribuite a quei veicoli le cui emissioni sono più basse rispetto al valore di riferimento. Le vetture che si attestano su valori ben superiori al valore di riferimento, rientreranno nelle classi di efficienza F o G.  

	‘ENERGY SPACE’: grazie al concetto modulare ‘ENERGY SPACE’ la nuova Classe B è già predisposta per versioni con trazione alternativa: le interfacce presenti nella scocca consentono di modificare il pianale per le versioni con trazioni alternative, aumentando così di quasi il doppio lo spazio sotto i sedili posteriori. Qui sono inseriti un serbatoio grande e due piccoli di metano (B 200 c) e le batterie agli ioni di litio (B 200 e). Grazie a questa configurazione intelligente la cinque posti riesce a mantenere anche il suo famoso bagagliaio capiente.

	Ricarica induttiva: ricarica senza fili. L’energia viene trasferita in modalità wireless attraverso un campo magnetico variabile nel tempo. Il cuore di questa tecnologia sono due bobine: una si trova nel parcheggio o nel garage, l’altra è collocata nel pianale dell’auto.

	Integrated Starter Generator (ISG): in un veicolo elettrico, combina le funzioni di motorino di avviamento e di alternatore. A differenza dell’RSG, questi generatori starter non sono azionati dalla cinghia, bensì direttamente dall’albero motore e si trovano tra il motore e il cambio. Gli ISG consentono inoltre funzionalità ibride quali boost, rigenerazione e start / stop.

	Gestione intelligente della trazione: la strategia di trazione intelligente per i veicoli ibridi effettua una valutazione predittiva di andamento della strada e situazione del traffico per la massima efficienza possibile. Questo approccio comprende recupero dell’energia in base ai dati forniti dal radar, una strategia di innesto e funzionamento predittiva, oltre che basato sul tipo di percorso e sistema di assistenza ECO.


	Batteria agli ioni di litio: generatore di tensione elettrochimico e ricaricabile a base di litio. I vantaggi delle batterie agli ioni di litio sono: alta densità di energia e peso relativamente ridotto, resistenza al cosiddetto ‘effetto memory’ e ridotta autoscarica. 

	Batteria litio-zolfo: possibile evoluzione delle batterie agli ioni di litio, in cui viene inserito dello zolfo sul catodo.

	EGR (ricircolo dei gas di scarico): costituito da un EGR di bassa pressione (il gas di scarico viene prelevato dopo il post-trattamento e viene alimentato a monte del turbocompressore) e da un EGR di alta pressione (il gas di scarico viene prelevato a monte della turbina del turbocompressore e del post-trattamento e viene alimentato a valle dell’intercooler e della valvola a farfalla). 
Attraverso l’aggiunta di gas di scarico, la concentrazione di ossigeno nella miscela scende. Per una combustione completa del carburante immesso, ne viene iniettato meno a causa della bassa concentrazione di ossigeno. Il potere calorifico della miscela viene ridotto e di conseguenza anche la velocità di reazione e la temperatura di combustione, producendo così meno ossidi di azoto. Il raffreddamento dei gas di scarico di ritorno rafforza questo effetto. In questo modo, in corrispondenza di tutti i punti di esercizio sia l’ossido di azoto che la formazione di particolato vengono ridotti già a valle della depurazione dei gas di scarico.

	NANOSLIDE®: procedimento innovativo ed economico per ridurre consumi ed emissioni di CO2 dei motori a combustione grazie ad un rivestimento estremamente sottile ed a basso attrito applicato sulle superfici interne dei cilindri dei basamenti in alluminio. Poiché l’energia del carburante è utilizzata fino al 25% per contrastare l’attrito interno del motore, soprattutto in presenza di condizioni di carico parziale, la tecnologia NANOSLIDE® contribuisce ad una sensibile riduzione dei consumi.

	Cambio 9G-TRONIC ibrido plug-in: il cambio ibrido di terza generazione si basa sul cambio automatico 9G-TRONIC PLUS. Nell’innovativa unità motrice ibrida sono presenti convertitore, unità di accoppiamento e motore elettrico. La struttura estremamente compatta è possibile grazie all’integrazione e al collegamento di unità di accoppiamento, smorzatore di torsionale e by-pass del collegamento del convertitore all’interno del rotore del motore elettrico.

	Sistema di propulsione a celle a combustibile plug-in: innovativo sistema di trazione di GLC F-CELL, che combina i vantaggi delle due tecnologie a zero emissioni e che, grazie alla sua funzionalità intelligente, adatta l’utilizzo di entrambe le fonti di energia in modo ottimale alla situazione di marcia. Nel contempo questa combinazione soddisfa pienamente la graduale trasformazione dell’infrastruttura dei serbatoi di idrogeno.

	Rigenerazione: grazie a un alternatore, è possibile trasformare nuovamente l’energia cinetica in energia elettrica, ad esempio quando si azionano i freni o in fase di rilascio. L’energia ottenuta viene accumulata all’interno della batteria e rimane a disposizione per le successive accelerazioni.

	Generatore starter con comando a cinghia (RSG): combinazione di motorino di avviamento e generatore, che come negli alternatori tradizionali è un elemento applicato su una cinghia di trasmissione e collegato con la biella del motore.

	Offset: spostamento dell’asse longitudinale dell’albero motore rispetto all’asse centrale dei cilindri. L’offset presenta due vantaggi: la forza laterale del pistone al momento dell’accensione viene ridotta ed il basamento può beneficiare di una struttura più compatta.


	Batteria 2nd-use: accumulatore stazionario di energia ricavato da batterie usate di auto elettriche o ibride. L’efficienza di questo duplice utilizzo migliora bilancio ambientale e costi del ciclo di vita dell’elettromobilità. 

	Stack: per ottenere una maggiore tensione, si collegano in serie diverse celle a combustibile in uno stack (in inglese: staple).

	Processo di combustione con cavità graduata: i pistoni dei motori diesel a iniezione diretta presentano una cavità sulla testa del pistone in cui il carburante iniettato viene raccolto e miscelato con l’aria. Se la cavità si presenta graduata (invece di avere la convenzionale forma ad omega), questo si traduce in una serie di vantaggi, quali l’eccellente sfruttamento del comburente con basse emissioni di particolato ed un maggior grado di efficienza grazie ad una maggior velocità di combustione. Il variare delle condizioni del flusso nella camera di combustione consente una minore dispersione del calore attraverso la parete dei cilindri, una distribuzione della temperatura più uniforme sulla testata ed una sensibile riduzione del carico sulle aste delle valvole. Si ottengono così minori perdite di calore della parete, che contribuiscono anch’esse ad aumentare il grado di rendimento.

	Wallbox: stazione di ricarica domestica o aziendale. Il wallbox con design Mercedes-Benz convince grazie alla sua capacità di carica fino a 22 kW CA (a seconda della vettura) ed alla possibilità di montaggio esterno o interno. Presso i Concessionari Mercedes-Benz sono disponibili diverse varianti di wallbox. 


Ulteriori informazioni su media.mercedes-benz.it e media.daimler.com

