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- 100 ans d’automobile - Daimler Benz 1886-1986

Magazine du centenaire
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, année 1986 est une année comme-

morative pour nous tous. Il y a cent ans
naissait 'automobile. Cette naissance nous
permet de celébrer le progrés technique le plus
porteur de I'histoire, dans les deux sens du
terme. L’auto nous a tous rendus mobiles.

Gotthieb Daimler et Karl Benz avaient durant de nom-
breuses annces, et totalement indépendamment I'un de
I'autre, oeuvre a la réalisation d’un véhicule motorisé pour la
route. En 1886 tous deux et presque en méme temps, se déci-
daient a informer le grand public du succés de leurs travaux.
Daimler présentait sa diligence motorisée a quatre roues, et Benz sa
voiture motorisée brevetée, a trois roues.

Les deux véhicules étaient parfaitement en état de marche, se
deplagaient par leurs propres moyens sur d’assez longues distances,
pouvaient etre controlés avec shreté grace a leur volant et offraient aux pas-
sagers I'impression de voyagerindividuellement et aisément d’un point quel-
conque vers toute destination choisie.

Un grand nombre de progres techniques petits et grands, ont suivi des
lors cette invention «capitale» - pour en arriver a la maturité et la perfection
de 'automobile d’aujourd’hui. A I'instant méme et jour apreés jourle dévelop-
pement automobile se poursuit. De nouvelles idées et de nouvelles concep-
tions naissent et le mariage de raison entre beauté et fonctionnalité devient
de plus en plus solide.

On n’en attend pas moins de 'automobile car, elle doit faire face aux
nouveaux défis de notre temps. La motorisation de grand style exige des
efforts inouis pour la protection de I’environnement, pour I’'amélioration de
la securité et pour les économies d’énergie.

Cette brochure aimerait vous permettre non seulement de jeter un coup
d’oeil retrospectif, certes distrayant, mais aussi d’attirer votre attention sur
le présent et I'avenir.

Puisse cette bonne entente entre vous et I'automobile se poursuivre et
ssamplifier!

Sincéres salutations Daimler-Benz Aktiengesellschaft

AVECTOUS
LES AUTOMOBILISTES
DAIMLER-BENZ CELEBRE
LE CENTENAIRE
DE LAUTOMOBILE
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Gottlieb Daimler, 1834-1900. Apres son apprentissage
de armurier il suit des etudes techniques supérieures
et sur ce, il débute ses activités dans le secteur des
constructions meécaniques en Allemagne, France et
Angleterre. En 1872 chef d’usine chez Nicolaus
August Otto a Deutz. En 1882 .il fonde son propre
atelier de moteurs a Cannstatt pres de Stuttgart.

Karl Benz, 1844-1929. Fréquente le lycée, répare des
coucous de la Forét-Noire, fait des études techniques
supérieures. Apprentissage dans une usine de con-
struction mécanique. Diverses activités dans I'indus-
trie technique. En 1872 il possede son propre atelier
pour matériels de batiment a Mannheim. En 1877:
début des travaux sur un moteur a deux temps.



Gottlieb Daimler, homme de
culture et d’esprit, qui s’exprimait
en trois langues, était extréme-
ment peu loquace lorsqu'il s’agis-
sait de choses décisives. Il don-
nait alors des conseils aussi précis
et concis que son principe de qua-
lité: «le meilleur ou rien». Ceux
qui le connaissaient, qui travail-
laient avec lui ont souvent ent-
endu ces quatre mots qui furent
souvent les derniers de mainte dis-
cussion. Pour les hommes d’au-

Jourd’hui, habitués au verbiage, la
devise de Daimler dans sa briéveté
apodictique, a I'effet d’une révéla-
tion.

Non seulement la maxime de
Daimler «le meilleur ou rien» a
survécu a son propagateur, elle
demeure aujourd’hui encore au
centre de la philosophie de I’entre-
prise Daimler-Benz. Et sa signifi-
cation est comprise de fagon tout
aussi absolue que pour Gottlieb
Daimler lui-méme. Nous faisons

allusion a la volonté incorruptible
de ne rien laisser quitter I'usine
qui ne soit optimal - conforme-
ment a tous les critéres du progrés
en matiére de qualité et de sécu-
rité. Il en découle que le progres
est compris ici COmme un accrois-
sement de I'utilité, non pas comme
effet tape-a-I’ceil, gadget.

De Karl Benz nous savons aussi
qu’il se faisait une idée trés person-
nelle du progres. Lui, qui était un
fonceur, ne détestait rien tant que




la précipitation. Le fait qu’on put
construire des automobiles tou-
jours plus rapides n’arrivait pasale
séduire tant que les probléemes de
sécurité n'étaient pas résolus. Il ne
craignait pas a ce propos de
brusquer les associes devenus
impatients, et il allait méme, le cas
echéant, jusqu’a accepter des
inconvénients commerciaux sub-
stanciels. Vendre quelque chose
qui n’était pas éprouvé a cent pour
cent était un manque de sérieux.
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Or Benz était un homme imagi-
natif qui croyait a ’avenir, exacte-
ment comme Daimler. Celui-ci
avait déja depuis longtemps, plein
d’optimisme, dessiné sa «bonne
¢toile» sur une carte postale. Une
étoile a trois branches dont il fit,
lorsque plus tard elle était devenue
marque de fabrique, le symbole de
la multiplicité de ses moteurs
Daimler: sur terre, sur mer et dans
les airs.

Qu’en est-il aujourd’hui des

«trois éléments»? Le point fort de
la production Daimler-Benz est

évidemment le secteur des vehi-
cules automobiles auxquels d’ail-
leurs ’entreprise doit en premier
lieu sa notoriété internationale et
son prestige. Si 'on prend I'e-
xemple des véhicules utilitaires,
on voit déja combien ’'exigence

cardinale de Daimler de mettre un
moteur «partout» s’est réalisce de
facon multiple et généralisée. Mais
ceci est également valable pour

d’autres secteurs de production.
Ainsi par exemple les petits
moteurs Daimler-Benz pour les
embarcations et pour l'industrie
sont aujourd’hui trés demandeés
lorsqu’il s’agit de concilier perfor-
mances, solidité et fiabilité. Les
trois branches de I’étoile Mercedes
ont donc conservé le sens que leur
avait attribué Daimler.

En haut a gauche la
diligence a moteur de
Daimler, en haut a droite la
voiture motorisée brevetée
de Benz, les deux datent de
. 1886.

En bas: les
constructeurs
pendant leurs

premieres

, sorties.
A gauche
Daimler avec
son fils Paul, a
droite Benz avec
le gérant Rose.
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Aucun créateur, écrivain, compositeur,
peintre, découvreur, n’est seul au monde. Il
n’est jamais oblige (heureusement) de partir de
zéro, il se situe toujours a un moment donné
de IP’evolution qui a commence longtemps
avant lui. Et qui continuera apres lui.

Daimler et Benz eux non plus n’ont pas crée
’lautomobile «ex nihilo». L'idée de construire
un véhicule routier se déplagant par ses propres
moyens était dans air. Et qui plus est: cette
merveille technique existait déja a I'état

temps alimenté a I’'essence et indépendant du

gaz de ville.

Telle était la situation et pour aller plus loin
il fallait en tenir compte. Benz vit dans la
voiture a vapeur I'amorce de I'emploi de la

embryonnaire, il lui manquait encore la perfec- |

tion et le fait d’étre «reproductible» a volonté,
Ce que Gottlieb Daimler et Karl Benz
trouverent lorsqu’ils entrepirent la motorisa-
tion était déja considérable. La roue et la char-
rette avaient éte inventées depuis plus de 5000
ans. La chemin de fer était cinquantenaire. Un
certain Richard Trevithick avait meme, 25
ans auparavant, sur sa machine a vapeur
mobile, pétaradé sur les routes de villa-
gesanglaisetdanslesrues de Londres.
Le Frangais Lenoir avait inventé
une machine a gaz alimentée par les
conduites. Et: Nicolaus August Otto
construisit en 1877/78 un moteur quatre
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boite, du changement de vitesse, de l'em- Le moteur Daimler Phonix de 1889
brayage et de la direction. Daimler reprit  était déja équipé d’un allumage a rupture
tout d’abord I'allumage a tube incandescent électromagnétique.

non controlable de I’Anglais Watson. Les

travaux de Daimler et de Benz sur un petit

moteur rapide utilisable dans un véhicule

s'appuyerent directement ou indirectement

sur le brevet du moteur a quatre temps dépose

par Otto.

Qu’est-ce qui avait empéché la poursuite du
développement?

Aucun des systemes d’entrainement exis-
tant alors était satisfaisant et assez fiable
pour supporter les sollicitations
permanentes de la route. Divers ‘-—?
probléemes touchant a la ma- ,L.L
noeuvrabilité de la voiture
n'étaient pas encore reso-
lus. -
Il n'y avait pas d’allumage
fonctionnant sans pannes et sus-
ceptible d’étre commandeé de facon
a pouvoir augmenter ou diminuer
la vitesse de rotation du moteur. Pas encore de
carburateur pour alimenter en continu la
chambre a combustion du mélange
correct essence/air. Et pas non plus
de systeme de refroidissement du
moteur suffisant et durable.

Il fallait trouver de nouvelles solu-
tions pour la transmission des forcesafin
de pouvoir accélérer et ralentir, un
dispositif démultiplicateur variable
pour les montées ou pour les
marches arriére et possibilité
de s’arréter sans couper le
moteur. Autrement dit: la boite,
'embrayage et les vitesses.

Il s’agissait aussi de la
direction, pour les virages
et les demi-tours, la diffi-
culté étant non seulement
au niveau des roues avant
directrices mais aussi des g
roues arriére qui s’en- [
etaient 4 vouloir rester [/
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A la recherche de la
bonne piste.

Gottlieb Daimler
mit son collabora-
teur Wilhelm May-
bach sur la piste et
celui-ci fouilla dans plus
de mille descriptions de
brevets tant allemands
qu'étrangers pour y cher-
cher des éléments de réponse. Il
y eut méme un proces avec Otto, le pre-
curseur des constructions de moteurs, qui -
bien malheureux - perdit contre Daimler et dut

[llustrations a gauche - en haut:

extrait du titre de proprieté industrielle de

Daimler 1883 pour un systéeme d’embrayage

a ressort.

A gauche: le premier moteur droit pour véhicule,
«I'horloge de parquet» de Daimler.

A droite, dessin d’exécution de 1885 pour ce moteur.
En bas: I’allumage 2 tube incandescant de Daimler,
ici en position de départ.
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méme céder son brevet car il 'avait,a’époque,
formule de fagon trop €quivoque,

Examinons les solutions élaborées par
Daimler et Benz. Pour avoir une idée juste du
temps il est bon de considérer 'année 1886
comme la veritable date de naissance de I'auto-
mobile.

Allumage.

Benz améliora tout d’abord ce qu’on appe-
lait I'allumage commandé a flamme, une tech-
nique trés hasardeuse avec allumage par
induction électrique au moyen d’une batterie.
En 1885 il imagina un dispositif d’allumage a
bougie qui ressemblait déja beaucoup a nos
actuelles bougies: elle possédait une élec-

trode de masse en nickel et une addition de

manganeése. Déja pour sa voiture motorisée

brevetée N2 11, en 1886 une dynamo a
courant continu avait été installée pour I’al-
lumage.

Daimler recut en 1883
un brevet pour avoir
amelioré ['allumage a
tube incandescent au
moyen d’une «calotte
d’allumage». Vers 1883
il inventa la commande a rainures - permettant
de réguler la soupage d’échappementetde limi-
ter la vitesse de rotation. Le moteur Phonix que
Daimler construisit a partir de 1897 possedait
un allumage a rupture eélectromagnétique

veéritablement digne de ce nom.

Carburateur.

En 1886 Daimler déposa son brevet N©
36811 qui protégeait un nouveau type de carbu-
rateur garantissant la régularité de I’évapora-
tion par un «flotteur sur le basin de pétrole». En
1893 il présenta,en collaboration avec Wilhelm
Maybach, le carburateur a gicleur - qui dés
lors devint partie integrante de tous les moteurs
a essence dans le monde entier. L’avantage
principal de ce carburateur, apparemment non

breveté, consistait dans le fait que désormaisles
clements «lourds» de I'essence allaient étre
pulvériséssansreste, de facon uniforme, etavec
meélange d’air.

Refroidissement.

Dans ce domaine la contribution de Karl
Benz allait une nouvelle fois étre décisive. Il
avait déja équipé sa premiere voiture a quatre
roues,en 1893, d’un nouveau systeme de refroi-
dissement a circuit fermé, pour lequel il avait
recut un brevet en 1886. le systeme per-
mettait de réduire considérablement la con-
sommation d’eau. (Pour les premiers moteurs
stationnaires I’eau de refroidissement circulait
encore completement.)

Meécanisme de transmission.

En 1882 Gottlieb Daimler fit breveter en
France un accouplement a friction. La voiturea
courroie Daimler de 1892, dite «vis-a-vis» fut
équipée d'une boite de vitesse a courroie oud
cable «avec quatre transmissions par courroie
ou cable (pour les différentes vitesses) et galets
tendeurs alternativement presses».

Karl Benz se fit protéger, de 1886 a 1888,
différents modeles de transmission par des
brevets allemands ou etrangers. Jusqu'en 1901
d’autres suivirent qui constituaient deja en par-
tie les réponses aux nouvelles inventions de la
concurrence. Aux deux vitesses s’ajouta la troi-
siéme et la marche-arriere apparut vers 1900.

Ilustration a4 gauche: coupe de la premiere bougie
Benz (déja avec électrode de masse).

En haut: moteur kontra ou boxer de Benz, construit
a partir de 1896. En bas: différentiel et traction
arriére sur I'une des prémieres automobiles Benz.
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En haut: dessin d’exécution de Benz pour une boite
de vitesses 3 trois démultiplications, 1899,

A ciié: fonctionnement d'une boile de vitesses Beng,
extrait du titre de propriéié¢ indusirielle de 1888,

En bas: représentation en coupe de la direction

4 fusée d'essico des roues avant inventée par Benz
en 1893,

Mécanisme de roulement.

La réussite de la direction a fusée d’essieu
pour les roues avant de sa voiture a quatre roues
enthousiasma Benz lui-méme a tel point qu'il
nomma ce modéle 1893 «Vikloria». Deux ans
plus tard Daimler inventa une dirction a axe
rotalil pour les deux roues avant, mais elle
ne fonctionnait pas aussi parfaitement que I'in-
vention précédente de Benz.

Ces quelques exemples montrent une
ocuvre de pionnier quasiment produite en
série. Les pages suivantes de cette brochure
vous en disent plus sur la poursuite de I'évolu-
tion, ses progrés quotidicns pas a pas, mais
aussi les sensationnels bonds en avant, ainsi

que les nouvelles technologics.




L.a «préhistoire»

1783

Les Freres Mongolfier présen-
tent leur ballon gonflé a [Iair

chaud. 1805

«Véhicule a vapeur» de Oliver
Evans, a Philadelphie, USA.

1808

Locomotive a vapeur de Trevi-
thick tirant une diligence.

1809

Premier télégraphe électrigue.

1817

La «Draisienne» du baron von

Drais. 1825

Premiére ligne de chemin de fer
Stockton - Darlington, Angleterre
(Stephenson).

1830

Voitures et omnibus a vapeur
dans les rues anglaises.

1835

Chemin de fer Nuremberg -
Fiirth avec la locomotive « Adler»
de Stephenson.

1838

Daguerre présente la photogra-
phie (Daguerréotypie).

1859

Sylvester H. Roper construit la
premiére automobile a vapeur.

1859

accumulateur

Premier utili-

sable,

Johann Philipp Reis invente le

teléphone.
863

Etienne Lenoir relie Paris a
Joinville sur une voiture équipée
d’'un moteur a gaz aussi grand
gqu'une machine a vapeur.

1866

Werner von Siemens découvre
le principe de I'électrodynamique.

1868

Machine a gaz de Otto et Lan-

“ 1876/78

Daimler et Maybach travaillent
a Deutz au perfectionnement du
moteur a gaz.

1877

Edison sort son phonographe a

rouleau. 1877/78

Le compresseur de Otto, le
moteur a quatre temps fonction-
nant a I'essence.

1878-85

Voiture a vapeur de Amédée
Bollée, en France.

1879

La premiere locomotive électri-4
que du monde, exposee a Berlin,

1879

Karl Benz construit un moteura
deux temps.

1881

Premier tramway électrique 4

Berlin.
1883

Benz fonde la société Benz et
Cie. Rheinische Gasmotoren-
fabrik, 4 Mannheim.

1883

Turbine a gaz de monsicur de

Laval.
1885

Daimler depose un brevet pour
la premiére motocyclette du
monde, «le cheval sur roues» et
atteint 18 km/h lors d’un essai sur

route. 1885

L«horloge de parquet» de
Daimler, un moteur droit i un
cylindre et quatre temps (puis-
sance 1/4 CV pour 600 T/min).

L’automobile est enfin la

1886

Karl Benz présente sa voiture
motorisée brevetee.

1886

Gottlieb Daimler sort sa dili-
gence a moteur.
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1886

Premier bateau a

Daimler.
1887

Daimler construit son moteur
sur draisines, motrices el ltram-
ways (une distance de 1 km a
Cannstatt).

1888

Daimler et Maybach construi-
sent un moteur a deux cylindres
i(moteur en Vde 2 CV pour 600 T/

min.).
1888

Daimler fonde a Stuttgart la
Sociéte des diligences & ,la
premiére entreprise de taxis au
monde, ét équipe de moteurs les
ballons dirigeables les voitures de
pompiers et les locomobiles.

1889

Daimler construit le moteur
série de quatre cylindres - et pre-
sente sa voiture 4 roues en acier a
I'occasion de I'Exposition univer-
selle de Paris.

1890

Fondation de la Société des
Moteurs Daimler, a Cannstatt.

1892

Diesel publie son invention du
wmoteur thermique rationnel».

1893

La voiture «Viktoria» de Benz
avec direction a fusée d’essieu.

moteur de

1894

Production en petite série chez
Benz - avec le «Velon, une petite

voiture de 2000 Marks.
Des veéhicules ¢équipés de

moteurs Daimler remportent la
premiére course automobile du
monde: Paris - Rouen - Paris.

1894

Benz construit le premier auto-
car, voiture de livraison et de tou-

rismec. 1895

Premiere ligne
Siegtal (Benz).

1895

Roenigendécouvrelesrayons X.

1896

Taxis Daimler et camions (pre-
mier moteur «couché sous chas-
sis) = programme complet de la
société des moteurs Daimler: 24
modéles (voitures, voies ferrées,

bateaux).
1897

Bosch & Stuttgart: commande a

magneto.
1897

Zeiss metau point le télescope a

prisme.
1898

Omnibus postaux de Daimler
entre Kiinzelsau et Mergentheim.

d’autocars a

1898

Premiére voiture Benz munie
de pneumatiques.

1899

Moteurs Daimler pour dirige-
ables et avions.

1899

Maybach met au point le radia-
teur a nids d’abeille.

Le 20éme siecle

1900

Zeppelin LZ] a coque rigide.

v.1900

Aspirateur, frein pneumatique,
four a gaz, stylo a piston.

1900/01

Premieére voiture Mercedes.
Automobile dont la conception
marquera son époque.

1902

La marque Mercedes est breve-

1902

Premier métro a Berlin.

1902

Télégraphie sans fil (Marconi)
par-dela I’ Atlantique.

1903

Premier vol motorisé des fréres

Wright. 1905

Aux USA Ford vend la million-
niéme «Tin-Lizzy» (modele T).
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1908

Teéléephotographie Berlin - Paris.

1909

Benz commence a mettre au
point son procédé a chambre de
précombustion, pour les moteurs

Diesel. 1909

L'étoile Mercedes devient mar-
que de fabrique.

1909

L«Eclair Benz», une voiture de
course  aérodynamique  avec
moteur de 200 CV - établiten 1911
le record du monde de vitesse
(228.1 km/h).

1910

Le permis de conduire fait son
apparition en Allemagne.

1910

L’hélicoptére de Sikorski fait un
décollage correct,

1910

Moteurs Diesel pour bateaux
Daimler.

Les années vingt et trente -
mouvementées

1920

Foyers a fuel sur les navires.

1921/22

Premiére automobile a
presseur, de Daimler.

com-

1922

Débuts de la production en
grandes series sur chaines de mon-

tage. ]922

Premier film parlant.

1922

de radio en Alle-

1923

Benz sort des pompes d’injec-
tion et les premiers tracteurs Diesel.

1923

Daimler et Benz construisent
des camions Diesel.

1924

Convention sur une commu-
naute d'intérét Daimler-Benz.

1925

Premiére locomotive électrique
Diesel aux USA.

1926

Daimler et Benz fusionnent
pour devenir Daimler-Benz AG.

1926

Amundsen et Nobile en diri-
geable vers le Pole-Nord.

1926

«Deutsche Lufthansa AG».

1928

Construction en grandes séries
de veéhicules utilitaires Diesel
chez Daimler-Benz.

Emissions
magne.

1931

Premiéres suspensions indé
pendantes avant.

1931

Camions Mercedes-Benz 4
quatre roues motrices.

Mercedes-Benz 260 D, la pre-
miere voiture particuliére Diesel
du monde.

Deuxieme guerre mondiale:

Carburateurs inversés de Daim-
ler-Benz. Construction de véhicu-
les militaires, moteurs d’avions,
moteurs de navires. Le générateur
a charbon.

JA0N

Reconstruction et essor
économique

1945

Les usines Daimler-Benz sont
détruites a plus de 70%.

1948

Présentation de I'Unimog (lére
Exposition DLG apres la guerre).
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1952

Voiture de sport 300 SL.

1953

Premiére voiture en ponton
(Mercedes-Benz 180).

Mercedes-Benz 300 SL, 300 SC
et 300 SLR - Premiers vehicules a
injection d’essence.

1961

Chaines transfert automatiques
dans la production des automobi-
les particuliéres.

1968

La 2 millionniéme voiture parti-
culiere Mercedes-Benz depuis la
fin de la guerre.

1969

Le camion Mercedes-Benz (LP
11632) est déclaré «meilleur véhi-
cule de 'annéen.

1972

Présentation de la catégorie S.

1972

Construction du trac Mercedes-
Benz (MB trac).

1974

La300 D - premiére voiture par-
ticuliere Diesel 5 cylindres du

monde. 1977

Premiére voiture particuliére de
série avec moteur Diesel turbo
(300 D).

1977

Lasérie T Mercedes-Benz (pour
tourisme et transport).

1978

Unvéhicule Mercedes-Benzsur
deux est un Diesel.

1979

Voitures tous-terrains de
Mercedes-Benz.

1979

«La nouvelle categorie S».

1982

La nouvelle catégorie compacte
Mercedes: 190, 190 E.

1983

Nouvelle wvoiture particuliére
Mercedes-Diesel 190 D, pour la
premiere fois au monde avec
moteur Diesel insonorise.

1983

Nouvelle Mercedes 190 E 2.3-
16. Ce modéle établit avec 2479
km/h sur 50000 km 3 records du
monde sur longue distance.

1984

Nouveau bus de ligne standard
II Mercedes-Benz, 0405.

1984/85

Nouvelle gamme moyenne
Mercedes: 200 D a 300 E.

1985

Nouveaux modeles de Merce-
des-Compact - catégorie: 190 D
25et190 E 2.6.

Nouveaux moteurs pour vehi-
cules utilitaires 8 cylindres
OM 442 A, 260 kW/354 PS
OM 442 LA, 320 kW/435 PS.

1985

Nouveaux moteurs plus puis-
sants et plus économiques pour la
Mercedes-Benz catégorie S.

1985

Nouvelle Mercedes série T.

1985

3 Systemes Mercedes-Benz
¢lectroniques automatiques pour
la régulation de la traction: MB 4-
matic, ASR et ASD.

1985

La nouvelle série de camions
legers Mercedes-Benz regoit le
titre de «camion de 'année».

1985

Mercedes 230 E «L’auto de la
raison 1985». Mercedes 190 E.a la
deuxieme place. (Groupe D:autos
dont le prix dépasse 20.000,- DM)
(source: «Mot»)

1985

«Les meilleurs autos du monde
1985»:
Meilleure limousine de 1800 a
2500 cm™ Mercedes 190 E 2.3-16.
Meilleure limousine au-dessus de
2500 cm™: Mercedes 500 SE.
Meilleure voiture tous-terrains:
Mercedes G
(source: «auto, motor und sport»).




Max Duttenhofer, «C’est au plus intelligent de céder!
fut un certain temps . A
associé de Daimler. _ Iriste verite.
Elle fonde le gouvernement universel
de la Betise.»

Marie von Ebner-Eschenbach.

LES
TETUS
DE
CANNSTAIT
ET DE
MANNHEIM

Nicolaus August Otto,
1832-1891, inventeur et
constructeur du premier
moteur a2 guatre temps.

Gottlieb Daimler et Karl Benz ne con-
naissaient vraisemblablement pas cet apho-
risme sarcastique de leur contemporaine,
I’écrivain Marie von Ebner-Eschenbach.
Ils étaient par nature, les plus clair-
en fin de compte, était une marque de
véritable intelligence.

Les inventeurs qui se sont essayés 4
concevoir un vehicule routier 4 moteur
ctaient legions dans cette seconde moitié
du 19e¢me siécle. Certains se sont four-
voyés. Mais la plupart échouérent du
fait qu’a un moment donné ils ont cédé a
la pression des circonstances extérieures:
pénurie d’argent, désintéressement,
incomprehension, exploitation et mo-
queries. Bien que Daimler et Benz aient
eu a subir les mémes adversités ils
réussirent finalement a mettre au point
un moteur de voiture capable de fonc-
tionner sur la route. Indépendamment
I'un de l"autre. Té€tus mais géniaux, ils
triomphaient.



Karl Benz
agé d’environ .
trente ans. ] _ " 5 Gottlieb Daimle
3 a I'époque
de ses premiers
SucCces.

Wilhelm Maybac
consiructeur génia
collaborateur

de Daimler.



Karl Benz se retrouva, en 1877, avec sa «Fon-
derie de fonte et Ateliers de constructions
mécaniques», a Mannheim, au bord de la vente
forcée, car ses garnitures de construction ne
trouvaient pas assez de débouchés. Dans cette
situation critique il se lanca avec I'énergie du
désespoir dans son «invention capitale»: la
construction d’un moteur.

Gottlieb Daimler voulait relever le défi des
locomobiles a4 vapeur qui semblaient alors le
véhicule routier ayant le plus d’avenir. Face
a ce monstre grossier et lourd, difficile a
manoeuvrer et qui devait trainer avec lui de
lourds chargements de charbon et d’eau, il vou-
lait créer un moteur rapide et «maniable».

C’estaI’époque ou il fut appelé au directoire
de la Fabrique de Machines que Daimler fit la
connaissance de celui qui allait devenir son col-
laborateur et compagnon, le grand Wilhelm
Maybach qui travaillait déja dans I’entreprise.
Des années plus tard il fonda sa propre usine a
Cannstatt prés de Stuttgart parce qu’il ne pou-
vait plus supporter le travail chez Nicolaus
August Otto, dans sa Fabrique de moteurs a
gaz, a Deutz. Le fossé entre les deux hommes, a
propos du développement du moteur, était
devenu infranchissable.

Daimler et Benz n’ont jamais travaille
r ensemble et ne sont jamais
rencontré non plus. Il est
presque inconcevable
qu’ils aient pu, par des
voies difféerentes, mar-
cher pour ainsi dire au
méme rythme et arriver
au but en méme temps.

Benz avait eu des le
début l'idée d’un véhi-
cule automobile sur
route, la symbiose véhi-
cule et moteur. Daimler
se proposait plutot de

Photo de gauche:
Emil Jellinek - c’est lui qui enf ung
influence décisive sur le développement d&
I’'entreprises Daimlers

En "'|'

Mercedes, la fille de Jellinek =

elle donna son nom aux voilures ™
a succes de Daimler.




Grande photo:

La «Mercedes» remarquable et
remarquée, avec radiateur en nid
d’abeilles, au Salon de I’Automobile de
Paris en 1902.

En haut a droite:

Le premier atelier de Daimler dans une
serre 4 Cannstatt, prés de Stuttgart.

familiariser 'emploi du moteur, dans tous les
domaines. Il ne visait pas seulement les vehicu-
les sur rails, les bateaux et les dirigeables, il
pensait aussi aux instruments agricoles, aux
machines motrices et de production.

Les associés de Benz ne dormaient pas
toujours sur leurs deux oreilles.

Karl Benz qui n’avait pratiquement pas de
garanties financiéres, avait di de bonne heure
se soucier d’obtenirdes capitaux de tiers. A une
époque de grande spéculation, aprés les
Années de Fondation de I’'empire, vers 1880, 0n
ne pouvait trouver de bailleur de fonds a moins
de fonder une entreprise avec lui. Benz fut donc
obligé de s’engager par contrat a ce que sa
petite fabrique soit affublée d’une raison
sociale plus cossue et soit administrée selon les
regles strictes de gérance commerciale. Trop
tard les deux parties s’apercurent que leurs opi-
nions divergeaient profondément quant a
I’objet et au but de 'entreprise. Le nouveau
partenaire voulait vendre des machines ou des
piéces de machines pour lesquelles un besoin
existait. Benz aurait voulu davantage d’argent,
de temps et de capacités de production, pour
mener a bien et perfectionner son invention.
L’un se sentait dupé, 'autre les bras lies. Cela
ne pouvait donc durer longtemps.

En 1883 Benz quittait, un mois apres sa fon-
dation, la firme qui se nommait pompeusement
«Société par actions, fabrique de moteurs a gaz,
Mannheimp».

Ses bailleurs de fonds suivants, le commer-
¢ant M. C. Rose et le technicien F. W. Esslinger
patientérent jusqu’a ce qu’il ait achevé son
invention. Mais lorqu’il brusqua carrément les
acheteurs potentiels de sa voiture motorisée
brevetée (parce qu’il considérait que son inven-
tion n’était pas encore mire pour la vente), ils
craignirent pour leur argent, et le lui firent
savoir sur un ton peu amere.

Puis vinrent les associés Friedrich v. Fischer
et Julius Ganf3,en 1890, qui se promettaient des
bénéfices par la vente de moteurs a gaz station-
naires - grice auxquels a I’époque Benz réali-
sait de trés bonnes affaires. Ils vendirent
avec tant de zéle et de succés que Benz put tra-
vailler assez tranquillement au développement
de son véhicule a moteur.

En plein milieu de la premiére vague pro-
metteuse de motorisation, en 1903, Karl Benz
connut une nouvelle fois une sortie spectacu-
laire. 1l faisait de plus en plus I'objet de criti-
ques de la part des gérants de sa Fabrique de
Moteurs a gaz du Rhin, parce qu’il se refusait
catégoriquement, dans la compétition avec
Daimler, a construire des véhicules toujours
plus rapides. La sécurité passait avant la
vitesse. Et conséquent comme il I’était il quitta
I’entreprise. Un an plus tard il daigna réintégrer
la firme ou on le suppliait de revenir.

La bonne étoile de Daimler n’a pas toujours
brillé du méme éclat.

Pour Gottlieb Daimler lui aussi le calme et
la tranquillité d’esprit cessérent des qu’il eut
recours a des associés. Les fabricants de muni-
tions Max Duttenhofer et Wilhelm Lorenz
lui avaient déja proposé depuis longtemps
d’élargir ses bases financiéres. Or, en 1890,
Daimler lui aussi comprit qu’il était judicieux
d’agrandir son entreprise - et d’investir un peu
plus d’argent a la réalisation de ses construc-
tions. Dés la signature du contrat il y eut
de I’orage dans I’air, car Daimler en pouvait pas
faire comprendre a ses partenaires que sa firme
n’avait besoin ni d’étre sauvée, ni d’étre mieux
gérée. Le papier, signé en toute hate, contenait
quelques piéges. Daimler et son inséparable
compagnon Maybach se sentirent désavanta-
gés et dupés dans la soci¢té Daimler-Motoren-
Gesellschaft nouvellement fondée.

Pour finalement recouvrer sa liberté et ses



«Brevetée en Allemagne,
et dans tous les autres
Etats industrialisés du monde»
(C’est en ces termes que le prospectus de Benz
en 1896 vantait les mérites de la voiture
motorisée brevetée.

Rheinische Gasmotoren-Fabrik
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possibilités d’action Daimler «négocia» en
1894 avec ses partenaires sa mise a la porte de sa
propre entreprise, a des conditions financiéres
catastrophiques. Le fidéele Maybach partit aussi
pour continuer de travailler avec lui, dans le
secret, au déeveloppement des moteurs.
Lorqu’en 1895 la société se trouva au bord
de la faillite,on signala a Daimler qu’un «armis-
tice» serait souhaitable. Et celui-ci se laissa
convaincre de réintégrer I’entreprise, apres
dédommagement complet et muni de nou-
veaux pouvoirs. Bien entendu a condition que
Wilhelm Maybach revienne lui aussi.

Et Jellinek parut.

Daimler eut la main particulierement heu-
reuse en attirant a lui le négociant Emil Jelli-
nek, un Autrichien établi a Nice. Sans étre li¢
par contrat d’associé avec cet homme d’affaires
agile et a 'aise dans le monde, il en regut la
nécessaire impulsion qui conduisit a une
percée décisive de I'entreprise. Jellinek qui
avait déja conduit en France des véhicules
motorisés a deux ou trois roues était fasciné par
le sport automobile - et par les possibilités
commerciales qu’il recelait. En 1897 il com-
manda une voiture chez Daimler, et posa quel-
ques exigences particulieres - qui lui furent
accordées. La torpédo 9 CV avec ses 40 km/h
I’enthousiasma.

Jellinek participa a la Semaine de Nice, en
1899, avec une Phonix Daimler de 23 CV et
gagna la course. Non sans avoir utilisé une ruse
de guerre: apres les nombreux succes de course
des automobiles Daimler, il détourna 'atten-
tion de ses concurrents en faisant inscrire sa
voiture sous le pseudonyme de «Mercedes»
dans la liste de départ. Mercedes était le pré-
nom de sa fille de 11 ans.

Cette chose pleine de promesse fut baptisée
Mercedes.

En 1900, alors que Daimler n’avait plus que
quelques jours a vivre, Jellinek lui fit une offre
spectaculaire. L’achat de 36 voitures d’une
valeur de 550 000 marks-or aux conditions
suivantes: vente exclusive pour I’Autriche-
Hongrie, la France et I’Amérique. Utilisation
du nom Mercedes. Et droit de regard sur la
construction. Daimler qui avait reconnu I’en-
vergure de Jellinek accepta.

Apreslamortde Daimler Jellinek futappelé
au sein du Conseil de Surveillance de la société
Daimler-Motoren-Gesellschaft. Les années
suivantes il exerga par ses idées une profonde
influence sur le développement de Daimler et
des «Mercedes» puis il se retira des affaires en
1909. Le nom Mercedes resta. En 1902 il devint
marque déposee.

La concurrence vapeur-électricité-essence.

On oublie parfois aujourd’hui que Daimler,
Benz (et d’autres) eurent a soutenir de nom-
breuses années durant une compétition
existentielle avec les développements concur-
rents. La machine a vapeur comme moyen de

La foi qui transporte
les montagnes

Les propos ci-aprés ont été formulés a peu pres
a la méme époque. Ils dressent un tableau trés juste
des idées qui circulaient alors:

«Si j'avais une telle caisse puante, je préfére-
rais rester a la maison». «Dommage pour ce mon-
sieur, il va se ruiner et ruiner son entreprise,
avec cette lubie.» C'est ainsi que des passants
s’adressaient a Karl Benz qui était immobilisé par
une panne alors qu’il faisait I'un des premiers tests.

«Le jour viendra ou il faudra songer a cons-
truire des routes spéciales pour les automobiles.»
Gottlieb Daimler lors d’une discussion avec des
sceprigues.

Quelle joie et quelle satisfaction les inventeurs
souvent moqués et décriés n’ont-ils pas dit éprouvera
l'heure du succés! Karl Benz a connu l'un de
ces moments dans la nuit de la Saint-Sylvestre
1879/80. Il venait de finir, la construction de son
premier moteur a deux temps. Il n’avait plus
cependant le temps de U'essayer avant le réveillon.
Mais a minuit il n'y tint plus et avec sa femme, qui
était toujours a ses cotés lorsqu’il «accouchait»
d'un nouveau moteur, il se précipita dans son
atelier et mit la machine en marche. Elle fonc-
tionna - et il fut récompensé des sacrifices qu’elle
lui avait coatés, de ce qu’il avait concu et de ce qu’il
avait mis de lui-méme dans cette réalisation.

A UExposition universelle de Paris en 1902,
Benz et Daimler étaient représentés par leurs pro-
pres stands. La scéne consacra le triomphe
posthume de Daimler. La «Mercedes» exposée par
son usine, avec son radiateur a nids d’abeille fir
sensation et recueillit les appréciations les plus
flarteuses.

C'est vraiment a partir de ce moment-la que la
reconnaissance fut générale envers les deux tétus
qui s'étaient obstinés sur 'idée utopieque de
l'automobile. Et soudain tout le monde affirmait y
avoir toujours cru.

traction, déja légitimée et prédestinée par I¢
chemin de fer revendiquait également la route;
Qutre les voitures a vapeur, on songeait auss
aux automobiles électriques. Le moteur Ot
était déja breveté, en dépit de ses faiblesses ini:
tiales. La compétition n’en finissait pas car
aucun des candidats en lice ne voulait abandon:
ner. La bataille décisive des systemes moteurs
fut engagée en 1894 sur la distance Paris-
Rouen-Paris lors d’un «Concours pour voitures
sans chevaux» qui constitua la premiére course
automobile du monde. Il y avait au départ 38
voitures a essence, 29 voitures a vapeur, 5 élecs
tromobiles et 5 véhicules a air comprime. Uné
voiture frangaise équipée d’un moteur Daimlej
I’emporta, et avec elle la catégorie essence. Des
lors la route se deroba peu a peu sous les rous
des véhicules a vapeur et électricité. Le moteut
a essence sortait vainqueur parce qu'il était
plus puissant, plus rapide et plus endurant, e
en méme temps plus petit, plus léger et plus
simple a manceuvrer.

Tout I* monde peut trébucher.
Se relever est un art.

Les qualités de battant ont toujours ¢t¢ 2
requises dans I'histoire de Daimler et de Benz
Par exemple en 1881 et en 1884 lorsqu’on refusd
deux fois 4 Benz le brevet pour son moteur &
deux temps. Motif: I'invention n’était pas
fondamentalement nouvelle. Ou en 1903 lors:
que les usines Daimler de Cannstatt brileren
et que I'incendie détruisit en méme temps les
voitures de course de 90 CV pour la grandg
course Gordon-Bennett en Irlande. La
riposte était toujours: «a plus forte raison main:
tenant». Benz poursuivit la construction €
imposa ses brevets. La course en Irlande ful
courue (et gagnée) avec des voitures Daimle
de 60 CV dont on avait pri¢ les acheteurs de les
remettre a la disposition de la societé.

L’inflation au début des années vingt fut un
grand handicap a la pénetration automobile
Apres la réforme monétaire de 1923, les ache
teurs demeurérent réticents. La société Daim
ler réagit alors avec la production de bicyclettes
et de machines a écrire, mais sans Sucees
durable. Le Vendredi Noir, le 29.10.1929
frappa de plein fouet I’économie mondiale. Su
les 86 usines de construction automobile ef
1923 il n’en restait plus que 26 en 1931.

C’est dans ce contexte permanent de crises
que les responsables de Daimler et de Benz
firent enfin appel a la raison: lés constructeurs
automobiles les plus puissants et les plus com
pétents fusionnérent pour devenir la societé
Daimler-Benz AG. C’¢tait en juin 1926, 1l y 2
donc 60 ans. Deux puissances de force égale
mettaient en commun leur destin - bien str
non sans quelques concessions d'un coté
comme de I"autre. Il fallait que I'individualisme
et les rivalités d’antan fissent place a un now
veau sentiment collectif, il fallait s’habituer at
«NOuUs»,



«ET MA

CHARRETTE
SE CABRA
COMME UN

CABRI»

avie d'inventeurs de Daimler

et de Benz n’est pas exempte

de moments d’humour. Voici
quelques petites anecdotes ou
reflexions amusantes:

ottlieb Daimler et Wilhelm

Maybach travaillérent long-

tempsensecret dans leurate-
lier de Cannstatt, de sorte que les
voisins commencaient a jaser.
Jusqu’a une heure avancée de la
nuit on entendait des grincements
métalliques, des bruits de perceu-
ses et d’estampeuses. Ce ne
pouvaient étre que des faux mon-
nayeurs! La police fut prévenue
mais elle n’osait intervenir par
manque de «preuves». C’est pour-
quoi une nuit les officiers de police
pénétrérent sur les lieux du crime
au moyen de clés gqu’ils avaient fait
faire. Ilsne trovérent bien sur que
d’inoffensifs piéces et engrenages.
Daimler a qui on avait rapporté
cette «tentative de cambriolage»
agit selon la devise «savoir c’est
pouvoirn. Il se fit payer son silence
par une particuliére indulgence
des policiers lorsqu’il faisait ses
essais pétaradants sur les routes.
Cet agrément au fond en valait un
autre.

arl Benz raconte une anec-

dote de I'annce 1886: «Par

une belle matinée je vois
venirdeux braves gens: un homme
etsadame. L’homme a une petite
valise a la main, vient directement
sur moi et me demande: *“Vous étes
bien Monsieur Benz?' - *‘Oui, c’est
moi.’
‘Dites-moi voir, Monsieur Benz,
vous faites bien ces charrettes qui
vont toutes seules?’ - ‘Oui, c’est
vrai, mais pourquoi donc est-ce
que ¢a vous intéresse? - *J'voudrais
bien en voir une et p’t’étre aussi en
acheter une.’ Je lui dis: ‘Elles sont
pas encore prétes et je peux
pas vous en vendre une.’ Maisle
bonhomme n’en démord pas et

Une carte postale humoristique
typique du début du siécle.

veut au moins voir une voiture.
Alorsje disa monfils Eugend’aller
me sortir la voiture a trois roues,
mais qu’il fasse bien attention de
tenir la courroie bien courte. Parce
que quand on met la premiére
vitesse la voiture léve le nez.

Bon alors mon Eugen amene la
voiture dans la cour, fait marcherle
moteur, s’assoit sur le siege, met la
vitesse et voila ma charrette qui se
cabre comme un cabri. Et quand le
monsieur a vu ¢a il a pris d’une
main sa malette et de 'autre sa
femme, dit ‘Bien I’'bonjour’, il est
r’parti et je n’I’ai plus jamais r’vu.»

prés avoir construit sa dili-
gence automobile, Daimler
construisit un bateau a
moteur qui lui aussi fut breveté.
Mais les passagers étaient trés
rares car on prenait le moteur a
gssence pour une invention du
diable capable d’exploser a tout
moment. C’est la raison pour
laguelle Daimler fit équiper le
bateau d’isolateurs en porcelaine
et de fils. A ceux que cette allusion
a un moteur electrique ne rassurait
pas encore il declarait de son air
malicieux que cette caisse elec-
trique la-devant fonctionnait a
«l’olectricité».

rau Bertha Benz, «emprunta»

un beau matin d’été de 1888,

alors que son mari dormait
encore, la voiture motorisee breve-
tée de I'atelier de Mannheim. Avec
ses deux fils Eugen 15 ans, et
Richard,13 ans,elle lafitroulerjus-
gqu’aux portes de la cour et ils parti-
rent pour une excursion impromp-

tue. Le véhicule n’ayant encore
point de réservoiraessence ‘Eugen
courait derriére avec une bouteille’
qu’on avait fait remplir d’essence a
la pharmacie de Wiesloch. A cha-
que cote il fallait pousser la voiture
qui refusait d’avancer. Le carbu-
rateur se boucha — Madame Benz
le déboucha avec I'épingle de son
chapeau. Il y eut un court-circuit
dans le systeme électrique -—
Madame Bertha répara avec sa jar-
retiere, Les freins s’usaient — un
cordonnier dut les «ressemller». 1l
faisait nuit dequis longtemps lor-
gu’ils arriverent a Pforzheim. Ils
trouvérent une auberge, la
«poste», envoyerent un télégram-
me au pére Benz et dormirent
profondément avant de reprendre,
le lendemain matin, le chemin du
retour. Ce n’est que bien plus tard
qu’ils eurent conscience d’avoir
realisé la une folle et téméraire
equipée — et, soit dit en passant, le
premier long voyage du monde sur
un véhicule a moteur.

"'un des premiers camions de

Benz transportait de ’'avoine

de la gare de Mannheim a
I’entrepot d’un grossiste en grains.
Alors que le conducteur s’appré-
tait a atteindre la rampe de
déchargement, le grossiste 'invec-
tiva: «Sacre-bleu! Je ne veux point
gu’on me livre dans cette carriole,
sinon les cochers ne viendront plus
m’acheter mon avoine» Karl Benz
gui n’avait sans doute pas prévu
un tel conflit se retira séance
tenante du marché de I'avoine et
les voitures a cheval, plus «compé-
tentes» retrouverent leur fonction.

tete
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our finir voici I’histoire assez
curieuse mais véridique de la
«Fleche d’argent», cette glo-
ricuse voiture de course desannees
trente. Pour la course du Niirburg-

(est ainsi que le dessinateur Hans Liska
voit un épisode de I'année 1888, lorsque
Karl et Bertha Benz présentérent a
Munich leur voiture motorisée brevetée,

ring enjuin 1934 toutes les voitures
durent se soumettre aux nouvelles
formules de poids valables pourles
Grands-Prix. Et la voiture de
course Mercedes dépassait le

poids autoris¢ maximum de un
kilogramme. Le directeur de la
course Neubauer eut une idée de
génie: pendant la nuit il fit gratter
la laque avec du papier émeri -

jusqu’a ce qu’on vit apparaitre la
couche d’aluminium d’un gris
argenté. Manfred von Brauchitsch
remporta la victoire sur ce bolide
amaigri. La «Fléche d’argent» fut
un nom tout trouvé et toute la
presse s’en fit I’écho. La direction
des courses de Mercedes en tira les
conclusions — et ses voitures furent
desormais peintes en gris argenté,
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LES IDEAUX

ESTHETIQUES
[AUTOMOBILE

FT[A VIE
INTELLECTUFLLE
DE SON TEMPS

I1 est difficile de classifier les
premiéres créations de ’esthéti-
que automobile: on ne peut discer-
ner d’époques bien précises. Et
pourtant toutes les automobiles
d’hier et d’aujourd’hui témoignent
en chacun de leurs recoins de
I’esprit de leur époque. Pendant
un certain temps encore on perce-
vait le style chemin de fer et dili-
gence. Mais on sent également
percer un sentiment de vie qui
emane le plus souvent de I’archi-
tecture contemporaine, de la pein-
ture et de la mode, du théatre et du
cinéma.

Vers le début dusiecle, les cons-
tructeurs automobiles tels que

L’affiche des Ateliers
de Vienne vers 1908

(en haut) trahit I'influence
de I’ Art-déco: sans pompe,
transcendant la forme
et pourtant créateur
de forme.

Daimler, Maybach et Benz se
débarrasserent definitivement de
I'idée fixe selon laquelle la voiture
automobile devait ressembler a
une voiture a cheval sans cheval.

A peine avaient-ils quitté le
schéma de construction technico-
fonctionnel et adopté une ap-
proche esthétique qu’ils débou-
chérent sur un nouveau dilemme:
d’une part les tendances histori-

santes des années 1871-1873 (Fon-
dation de I’Empire allemand),
d’autre part les courants naissants
de I’art déco. Il faut d’ailleurs con-
stater, que les professionnels de
’esthétique de 1903 n’ont point
manifeste, d’originalité excessive.

Incontestablement un grande
reussite: la torpedo décapotable
Parsifal, de 1903, une Benz quatre
cylindres et 20 CV. Le grand style
et la noblesse automobile: qui
oserait aujourd’hui s’en moquer?



Yoila les pompiers! dit ce véhicule a lance
d’incendie, de Benz, 1912, On croirait
entendre ses « pin-pon » et le voir foncer
sur les lieux du sinistre.







La 'Neue Sachlichkeit’, (nouvelle objectivité) dans
I’architecture de 1927: la cité Weillenhof a Stuttgart,
entre autres avec cet immeuble d’habitation de
LeCorbusier. ( Devant, une Mercedes sport.)

En bas:

Une force apprivoisée s’exprime dans le design de
cette Mercedes SS de 1928. Le capot allonge montre
clairement «ce qu’elle a dans le ventre». (Une six
cylindres de Ferdinand Porsche.)

La génération 1927/1928 dans la construc-
tion automobile est dominée par les modeles
sports de grande classe. Dans I’art et les artisa-
nats d’art se reflétent, a la fin des années vingt
de cette période post-inflationnaire une cer-
taine ambiance de renouveau intellectuel.
Le nouveau Bauhaus, inauguré a Dessau en
1926 témoigne par ses expositions des influen-
ces d’une nouvelle objectivité et fonctionnalite
y compris sur les meubles et objets utilitaires.
En 1927 le film de Fritz Lang «Metropolis»
fait fureur. Les voitures Mercedes gagnent 82
prix lors de concours d’esthétique. La mode
féminine «découvre» le genou. En 1928 alieula
premiere de «I’Opéra d’quat’sous» de Brecht/
Weill. :




1936/37. Les automobiles trouvent petit a
petit leur place définitive entre le jeu des for-
mes artistiques et la fonctionnalité technique.
Sous les beaux et cossus costumes «sur
mesure» des limousines, cabriolets et voitures
de sport, se cache déja une technique de pointe
qui habille en toute sécurité la formidable
puissance du moteur.

En 1938 Paul Klee peint

le «Parc de Lu» (Lucerne)
en ayanl recours

4 son caractéristigue
«langage des signes».

L’environnement intellectuel de cette épo-
que semble nier les lourds nuages menacants
annonciateurs d’événements futurs. Bien que
dans bon nombre de villes allemandes aient
lieu des expositions d’«art dégénéré». Bien
que la guerre civile s’étende en Espagne, tandis
que les Jeux Olympiques sont inaugurés a Ber-
lin. Le film «Capriolen» de et avec Gustaf
Griindgens est présenté au public. Le roman de
Margaret Mitchell «Autant en emporte le
vent» part a la conquéte de ’Europe. Au Salon
de I’Automobile de Berlinen 1936 out Mercedes
expose la premieére voiture particuliére Diesel
du monde, la Volkswagen, «la voiture du
peuple» est annoncée. En 1937 le compositeur
Carl Orff surprend le monde musical par ses
“Carmina Burana’. Et aux USA le réve de mil- gy, pas: ce «réve en rouge»
lions de femmes: posséder des «bas de soie» g gté construit en 1936: le roadster
superfins mais qui résistent, est sur le point de  Mercedes-Benz 500 K
devenir réalité: la fibre nylon est inventée. avec moteur de 8 cylindres.

L’un des modéles Mercedes
cabriolet vers 1936:
luxe et touche de sportivité.






Un modele spécial de cette
Mercedes 300 six cylindres
(1959) fut longtemps la
voiture officielle du Chancelier
federal Konrad Adenauer.

«Les portes en ailes»: ¢'est ainsi
qu’on appelait ce coupe 300 SL
sorti en 1954, et dont quelques
milliers d’exemplaires seulement
furent construits pour les
amateurs passionnés.
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Les années cinquante apportérent aux
Allemands le début du miracle économique
et la redécouverte de leur propre identité. La
Mercedes adopta en 1953 la forme en ponton.
La conception formelle scientifique avec essais
aérodynamiques en soufflerie remplace de
plus en plus les conceptions intuitives y com-
pris pour les modeles sportifs attractifs. La pre-
miere émission TV a Noel 1952 marque le point
de départ de nouveaux rapports familiaux. Le
jukebox, les tables en formica et la mode des
petticoats étaient I'expression de 'esprit de
toute une époque. Heinrich B6ll publie «Le
Pain des années precoces». Giinter Grass «La
Tambour». Le film «Orféo Négro» obtient la
Palme d’0Or du Festival de Cannes. Et les
concerts de rock de Bill Haley dechainent les
salles a Hambourg et ailleurs.

e—— I




e drame dans toute cette
affaire est di au fait que la
conduite automobile est
une bien belle chose. Que
la voiture rend indépen-
dant,mobile,etsarde soi.
Que’on posséde avecson
auto un objet quasi adulé
- un objet-interlocuteur,
un objet de valeur aussi,

un objet dont

I'utilité n’est
pas contestable.
Et un moyen de
communication a
I'aide duquel il est possible de se
mettre correctement envaleuren
tant qu’homme et personnalité.
Dis-moi quelle voiture tu conduis
et je te dirai qui tu es.

Mais revenons a nos moutons.
Tous ces aspects positifs de la con-
duite automobile ont abouti 4 un
fantastique accroissement du
nombre des automobilistes. Ce qui
a son tour a pour conséquence la
necessité d’endiguer et de canali-
ser ce flot encore grossissant, avec
précaution et dans des voies accep-
tables. Il s’ensuit un état perma-
nent de quasischizophrénie chez
les constructeurs automobiles. Y
compris, et particuliérement chez
ceux de Daimler Benz.

Un dilemme sans fin

Toutes les décisions touchant a
la conception de I"automobile doi-
vent étre prises compte tenu du
conflit larvé entre le vouloir et le
pouvoir. Le constructeur est un
étre créatif sans cesse a la
recherche de tendances porteuses
d’avenir,maisil se heurte constam-
ment aux obstacles que lui im-
posent les dures réalités de notre
époque.

La tendance exige la perfection
de la forme aérodynamique - et
recoitdans ce casl’appuide ’esthé-
tique moderne avecsa prédilection
pour les lignes généralement sim-

ples et d’une grande économie de
moyens. De plus tout le monde
comprend aussi qu’un tel carrosse
moderne doit étre en outre le
reflet typique de sa marque. Mais
voici que surgissent des contra-
intes qui vont provoquer des
dilemmes d’une profondeur abys-
sale.

Nous sommes tout d’abord en
présence d’'un abime de décrets
avec au premier chef le code-orga-
nisant-la-circulation-routiére-des-
usagers qui est aussi long que son
nom. Puis viennent les prescrip-
tions de sécurité (qui sont en effet
toutes nécessaires), les réglemen-
tations sur la protection de I’envi-
ronnement et surlaconsommation
énergétique. Les nombreuses
prescriptions allemandes font
bonne compagnie avec celles éma-
nant de I’étranger et qui bien
entendu doivent elles aussi étre
respectées, si I’on tient a exporter
ses vehicules. Et c’est le cas!

La encore le constructeur
Daimler-Benz se trouve face a un
dilemme. Sa création exige en plus
une grande pérennité de valeur.
Une continuité dans le développe-
ment qui s’exprime par de plus
grands intervalles dans la sortie de
nouveaux modeles. Autrement dit
une Mercedes doit avoir un visage
qui reste longtemps attractif - et
qui des années aprés soit encore
susceptible de plaire aun acheteur.
Un tel modele reste environ vingt
ans sur les routes et cela suppose
qu'on réussisse a intégrer les
tendances actuelles dans une
esthétique classique, hors du
temps. Dans une forme qui soit en
meéme temps le moyen d’expres-
sion adéquat de la qualité intrinseé-
que du modéle.

Un conflit en améne un autre

Le capot est un cas difficile,
sous plusieurs aspects. Tout a
I’avant sa tole doit étre a la fois trés

mince et tres solide de fagon a pou-
voir assurer suffisamment de

deformabilité et de stabilité en cas
de collision. Ce dernier point
¢galement en raison des forces
déformantes du vent. Le capot doit
en outre, pour des raisons aérody-
namiques, €tre en position tres

basse, mais pas non plus trop basse
pour que l'effet de déformation
désire ne soit pas perdu par le haut.

Conflit suivant: aérodynami-
que versus confort. La forme aéro-
dynamique n’est pas seulement
chic, elle réduit sensiblement la
consommation énergétique. Mais
elle nest applicable que sous une
forme modérée qui doit cependant
offrir a l'automobiliste aisance,
place, confort et valeur pratique.
Ainsi par exemple I’inclinaison du
pare-brise est-elle source de com-
promis entre une inclinaison
idéale et un «angle rationnel» -
pourlequelil faut éviter ’échauffe-
ment excessif de l'intérieur du
vehicule diiauravonnement solaire.

Vient ensuite le conflit qu’on
pourrait qualifier d’individuel -
lorsque le constructeur est balloté
entre les désirs personnels les plus
diversetuncertain nombre de con-
traintes. Il a en effet parmi ses
futurs clients des épaules larges,
des longues jambes, des ventres
rebondis et des bras courts, des
personnes seules et des familles
nombreuses, ceux qui veulent des
coffres surdimensionnés et ceux
qui veulent (au contraire) davan-
tage de libert¢ de mouvement,
pour ne nommer que quelques
exemples.

Une autre divergence réside
dans I’harmonisation prix/perfor-
mances. Chaque nouvelle cons-
truction entraine toute une série
d’améliorations qu’on voudrait
bien voir installées le plus t6t pos-
sible. Or chaque automobile est
enfermée dans une limite de prix

trés precise, en fonction des grou-
pes d’acheteurs et des impératifs
economiques. Il faut en tous cas
examiner de fagon trés critique si
tout ce qui est possible est égale-
ment faisable. Les innovations
doivent apporter une amélioration
mais pas d’augmentation de prix.
Malgré tout, cet esprit d’économie
bien compris ne doit passer pour
de I"avarice.

Le conflit touche également,
par la nature des choses, la cons-
truction et la production. Si le
styliste par exemple a préconisé
une nouvelle ligne et de nouvelles
formes pour les bords, il peut arri-
ver que les machines-outils corres-
pondantes n’existent pas. Avant
donc de se lancer dans une produc-
tion a la fois révolutionnaire et trés
onéreuse, oOn pourra peut-étre
trouver un compromis en appor-
tant au design ou a la machine une
correction relativement peu
importante.

Les nouvelles tech-
nologies concernant
la construction
automobile ren-
dent possibles
voire recoms-
mandables
I"utili-
sation




RECONCILIER

YOUHAITS

de matériaux nouveaux. Les pla-
stiques font leur percée. Mais
comme dans tout nouveau déve-
loppement, la question inévitable
desfraisa sonrole a jouer. Et égale-
ment la question de savoir si ce
nouveau matériau peut étre utilisé
sans risques. Est-il a 1a hauteur des
exigences, est-il solide, résistant a
I'usure, assez resistant aux

OU: LART
DU POSSIBLE

intempéries et al’huile, est-il aussi,
ce qui aujourd’hui est particuliére-
ment important, recyclable?

Le conflit n’épargne pas non
plus le design des carrosseries et la
facilité de maintenance. Un capot
¢légant a I'intérieur duquel toutes
les pieces motrices sont trop étroi-
tement imbriquées les unes dans

les autres ne saurait inspirer au
monteur du service-client le respect
di a une ceuvre d’art. Par contre il
est heureux de constater que la
nouvelle génération de véhicules
utilitaires de Daimler-Benz pos-
sede I’'avantage de donner accés a
toutes les pieces fonctionnelles
importantes, sans devoir ouvrir le
capot ou la cabine du routier.

L’ambition de construire le meilleur
compromis

Il est désormais impensable de
réaliser de nouveaux modéles ou
d’apporter des améliorations tech-
niques sans l’aide de ’ordinateur.
[l faut concilier aujourd’hui tant de
contraintes et de données, d’avan-
tages et d’inconvénients! Seule
'informatique permet de «récon-
cilier les souhaits» en un compro-

mis auquel on croit et on tient.

Un compromis typique Merce-
des doit pouvoir réunir les élé-
ments suivants: la meilleure qua-
lité, la meilleure construction, un
standard élevé de performances
fonctionnelles et de fiabilité. On
notera aussi a ce propos le fait que
Daimler-Benz dépasse toutes les
normes de sécurité et de durée - et
produit les voitures les plus écono-
miques dans toutes les catégories.

Et cet état d’esprit se traduit
encore par un trait caractéristique:
ne pas se précipiter sur tout ce qui
est nouveau et ne pas vouloir par
force €tre le premier. Méme si
un développement dans ce sens
s'annonce déja. Les nouvelles
technologies ont besoin d’arriver a
maturité d’étre examinées a la
loupe par la recherche et les tests.
C’est pourquoi dans la compéti-
tion un peu précipitée, le premier
n’est pas toujours le meilleur. Plus
tard quand tout le monde a repris
son souffle - et qu’a commencé la

phase pratique chez les auto-
mobilistes -, il facile de
faire la part de ce qui est

vraiment utile et
durable.




LA BONNE
ETOILE
SUR TOUTES
LES ROUTES
ET TOUS LES
TERRAINS

La gamme de véhicules
Mercedes-Benz 1986

LES VOITURES PARTICULIERES -
LA RECONCILIATION DES SOUHAITS.
Cette gamme satisfait les individualistes les
plus invétérés qui trouveront «leur» modéle
idéal - leurs versions personelles pour la caté-
gorie, le style et I'équipement. Tout ce que la
recherche et le développement, tout ce que
la «réconciliation des souhaits» ont permis de
realiser, a trouvé son aboutissement dans cette
ligne de véhicule. Confort de conduite et sécu-
rite, respect de 'environnement et économies
de carburant, en une seule conception et
avec la beauté d’un styling convaincant. I1 s’agit
a nouveau d’un programme répondant pleine-
ment a la confiance de I'automobiliste - qui
souvent commande sa nouvelle Mercedes sans
méme consulter un seul catalogue.



LLl categorie compacte Mercedes:

[90et 190 E, les diesels 190 D et 190 D 2.5 - avec
en plus la Seize soupapes 190 E 2.3-16 et 190 E
2.6 a grande cylindrée.

Lu nouvelle gamme moyenne Mercedes:
Trois diesels économiques et nerveux - 200 D,
250D et 300 D.

Quatre modéles a essence avec moteur a carbu-
rateur et a injection dans de nombreuses
variantes - 200, 230 E, 260 E et 300 E.

La nouvelle série des Mercedes:
Vehicules confortables et variés tourisme et
transport, tres spacieux:

La série diesel 200TD, 250TD et 300TD
TURBO.
Les veéhicules
J00TE.

200T, 230TE et

UESSENCER

L::l nouvelle gamme de la catégorie des
Mercedes S:

Avec mecanisme moteur 6 cvlindres - la
260 SE et la 300SE/SEL. Avec mécanisme
moteur 8 cylindres - 420 SE/SEL, 500 SE/SEL
et 560 SEL.

Les coupés: 420 SEC, 500 SEC et 560 SEC.
Les roadsters:

300 SL, 420 SL et 500 SL - pour le plaisir de la

conduite sportive,

Enﬁn les tous-terrains:

Deux modeles GD, 240et 300, et deux modeéles
GE. 230 et 280. Soit en voiture tous-terrains ou-
verte, ouenfourgonnette etcamionnette fermeée.
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LES VEHICULES
UTILITAIRES -
CHACUN SA
SPECIALITE.

Lr:. role dévolu aux véhicules utilitaires, a
savoir rapporter de I'argent a leur proprié-
taire ou produire des services indispensables a
la communauté, a sans conteste marqué le
développement de cette nouvelle gamme

aux multiples facettes. Toutes les nouvelles
possibilites offertes par les technologies avan-
cées ont été prises en compte dans la concep-
tion. On parvient ainsi 4 un haut niveau de per-
formances allié a une rentabilité importante et
un confort d’utilisation des plus modernes.
Une offre qui n’élude aucune question et qui
est unique au monde par sa variété, Un systéme
en «jeu de construction» permettant des mil-



liers de versions. Véhicules de transport,
camions, véhicules de chantiers, autocars,

véhicules communaux et agricoles. Avec en
plus une large palette de moteurs industriels.

Lcs véhicules de transport et les camions:
plus de 200 catégories et un total de plus de
2700 variantes. Du véhicule de transport de
251 de poids total autorisé en charge et jus-
qu'aux poids-lourds de 38 t.

Avec des puissances de moteurde 53 4 368 kW/

-
e el

72 a 500 CV., En breaks, camionnettes fermées

et camions a plateforme, véhicules tracteurs de

semi-remorqgues, camions a benne basculante

et chéassis pour superstructures speciales.

Y compris avec quatre roues motrices, suspen-

sion pneumatique et systemes automatiques.
¢s bus: pour tous usages, que ce soit bus de
lignes, autocars interurbains, autocars

longs courriers et grand tourisme et tous les

chassis correspondants.

Pour 13 a 189 vovageurs. Puissance motrice de

53 a 243 kW/72 4 330 CV,

Lc:-; vehicules de lutte contre I'incendie et les
véhicules communaux: gammes com-

plétes pour toutes opérations.

-

nimog et MB-trac:
9 modeles de base
Unimog avec de

nombreuses variantes,

e

pour 'agriculture et la sylviculture, les services
publics, I'industrie et le commerce. 7 MB-trac,
tracteurs toutes roues motrices.
Puissance motrice Unimog: 38 a 123 kW/52 a
168 CV. MB-trac: 48 a 110 kW/65 a 150 CV,
Lf:a moteurs Mercedes-Benz: moteurs
industrielsde 17a 452 kW/23a615CV pour
véhicules particuliers, machines agricoles,
engins de levage, installations de transport,
machines de chantier, groupes électrogénes
et moto-pompes, vachts et embarcations de
travail.
E[ groupes de picces: essieux, directions,
engrenages.



LA
QUALITE
AVANT
TOUT

Chez Daimler-Benz
elle est

deja présente

dans la
construction.

Gottlieb Daimler disait: «Le
meilleur ou rien». Et 'on s’en
tient a cette maxime. La qualité
est pour nous une valeur absolue
qui garantit au conducteur la
perennite de 'usage de son
vehicule et un plaisir de conduire
toujours intact. C’est pourquoi a
nos yeux il ne saurait y avoir de
progrés sans amélioration de
la qualité - et la maitrise techni-
que des normes correspondantes
les plus élevées.

En haut, I'assemblage de cabines de
routiers dans les usines de montage de
Daimler-Benz 4 Wirth. La deuxiéme
illustration a partir du bas représente
le montage de chéssis de camions.
Petite illustration en haut:

Les instruments de contrile fournissent
de nombreuses informations appréhen-
dables d’un seul coup d’wil.
Illustration du bas: Apprentis en

train d’étudier le fonctionnement
d’appareillages électroniques.

Page de droite - en haut a gauche:
La «fabrication assistée» garantit une
précision maximale, ici pour la
fabrication des structures brutes de
voitures particuliéres sur chaine de
transfert.

A coté: Fabrication des structures
brutes de camionnettes a 'usine de
Diisseldorf.

En bas: Automates de laguage a
commande automatique pour un
lagquage de qualité constamment
élevée, Structure de surface a six
couches.

On ne peut créer la qualité par
des controles, on peut tout au
plus controler si le niveau de qua-
lité prévu dans la phase de
construction et dans les techno-
logies de fabrication a effective-
ment été atteint pleinement. Ce
but n’est réalisable qu’avec la
collaboration de personnes ayant
le sens des responsabilités.

Des collaborateurs
hautement qualifies

Nous avons adopté le principe
de «fabrication assistée» grace
auquel nous atteignons des résul-
tats parfaits et de plus en plus
strs. Nous disposons d’un réseau
de controle de qualité aux
mailles particulierement serrées.
Mais tout cela ne servirait a rien
sans cette equipe de collabora-
teurs de qualite, absolument
dignes de confiance. A chaque
place se trouvent les spécialistes
les meilleurs, ayant re¢u une for-
mation approfondie, et expéri-
menteés.

Commencons par les appren-
tis. Dés 1916 il y avait dans les usi-
nes Daimler de Unterturkheim
un département pour apprentis
ou trois maitres formaient de 60 a
70 apprentis chaque année. Dans
les usines Daimler-Benz d’au-
jourd’hui il existe environ
10000 apprentis qui regoivent
une formation variée a la fois pra-
tique et theéorique. Le pro-
gramme moderne d’enseigne-
ment englobe bien entendu
I’électronique appliquée aux
véhicules. Les garcons et filles
font de temps a autre la preuve de

leur haute qualification techni-
ques en présentant leur
propre projet: il y a quelques
années avec un diesel économi-
que absolument non-conven-
tionnel. Et en 1985 avec la
«Fleche d’argent du Soleil»
qui remporta ensuite le fameux
Rallye du Soleil.

Apprendre est une activité qui
ne finit jamais. Les employés et

W e

ouvriers «confirmés» sont tou-
jours tenus au courant des déve-
loppements et connaissances
dont ils auront besoin pour affon-
ter les nouvelles technologies.
Un trésor de science, irrempla-
cable, s’amasse peu a peu, et ¢’est
pourquoil nous apprecions la
longue experience de nos spécia-
listes, i1ls sont les porteurs de
notre savoir-faire et ils savent le
mettre en pratique.

Les nouvelles réalitées
a 'usine

Nos collaborateurs ont au-
jourd’hui a leur disposition des
machines et installations haute-
ment performantes et qu’ils
doivent étre capables de maitri-
ser - entre autres des robots mul-
tifonctionnels et des machines-
outils pilotées par ordinateur.
Mais tout ceci ne fait pas encore
une voiture Mercedes. Elle
doit prendre forme sous des
mains habiles, sans agitation
fébrile: c’est un organisme déli-
cat et complexe.

Voici ce que nous entendons
par «fabrication assistee»: Chez
nous toutes les phases de fabrica-
tion sont exactement program-
mees et toutes les erreurs possi-
bles et imaginables sont «exclues
systématiquement» bien avant
le début du processus de travail.
Les problemes qui peuvent se
poser seront donc résolus avant le
démarrage de la production en
série. Par exemple sur une bande
pilote, une petite chaine de
fabrication qui reproduit toutes
les conditions de la future fabri-




cation en série. Cet essai serviraa
déterminer le volume prévu -
suivant une progression modérée
et continue, afin d’éviter toute
perte de qualité.

Contréle de qualite -
une chaine ininterrompue

Nous controlons les materiels
et les pieces que nous fournissent
les sous-traitants, et de facon tres
méticuleuse, parfois a leur grand
dam. Et nous vérifions chaque
phase de production - de plus en
plus a "aide d’organes de con-
trole électroniques et automati-
ques intégrés dans la machine
glle-méme. Deux exemples: Une
aléseuse entierement automati-
que controle pendant le travail,
et de fagon autonome, la qualite
des alésages et des forets. Un
robot de controle des bielles sur
la chaine de fabrication mesure le
diametre, le cone, I'ovale et
I'angle des alésages ainsi que le
parallélisme et la hauteur de

I’oeil de la bielle, les écarts entre
les alésages, la flexion et le croi-
sement de la bielle.

Les résultats utiles des mesu-
res et les données recueillies dans
les usines de production du
monde entier sont «fractionnés»
sur un réseau direct d’informa-
tions et réunis en une mosaique
figurant les pertes de qualité.
Les faits sont collectés dans une
sorte d’«unité centrale comp-
table» ou ils sont alors mis en
meémoire, pondérés, regroupés
en fonction de la nature et
des sources des erreurs et mis a
jour en permanence. Bilan provi-
soire et analyse sont possibles a

chaque instant par simple pres-
sion sur un bouton, de sorte
que les défauts fréquents sont
rapidement appréhendés et éli-
minés ‘a la source meme. Cette
observation intensive accom-
pagne d’ailleurs aussi la Merce-
des une fois livrée tout au long de
sa «vie»: lors des inspections de
véhicules, dans les ateliers de
stations service, les phénomeénes
d’usures constatés ou les points
sensibles sont collectés et égale-
ment transmis au centre informa-
tique. Quelle que soit I'obser-
vation faite elle est toujours prise
en compte. L’inspecteur en chef
en est responsable; il n’a de

compte a rendre qu’au directoire.
Et on peut étre sir qu’un point
faible détecté entrera bientot
dans le programme de la «fabri-
cation assistéen.

Bien entendu chaque nou-
velle Mercedes quittant la chaine
de montage doit subir un con-
trole final. Au banc d’essai
automatique elle subit un par-
cours d’essai avec des centaines
de controles fonctionnels répétés
x fois comme si un pilote d’essai
idéal s’acharnait a lui faire
donner «tout ce qu’elle a». Mais
de temps a autre nous faisons tou-
jours quelque chose de «vieux
jeu»: nous détournons une car-
rosserie déja montée de sa chaine
de production et nous la démon-
tons integralement. Rien que
pour effectuer un controle de
visu, et pour une fois de fagon
intuitive - ce sont d’ordinaire les
appareils de mesure et de con-
trole automatiques ultra-sensi-
bles qui s’en chargent.
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Persanne ne s’étonnera de trou-
ver la marque Mercedes-Benz,
aujourd’hui, en n’importe quel

point du globe. Au commence-
ment cependant, la pénétration a
I’étranger est pour le moins une
aventure hors du commun: en

1886 il y avait a Paris des gens qui
attendaient avec impatience que la
diligence a essence de Gottlieb
Daimler soit enfin terminée! Il
s'agissait de Messieurs Sarazin et

A -
S u

La dure réalité
quotidienne d’un gros
transporteur routier

aux confins de I’Australie.

Levassor qui «ruaient dans les
brancards» pour pouvoir intro-

duire aussitot en France le moteur
automobile qui allait étre opéra-
tionnel. Et qui au moment du
signal de départ tant désiré s’en
donnerent a cceurjoie. Bien que ce
soit une femme résolue qui ait
donné I'impulsion décisive. Le

prospectus de la firme Panhard et
Levassor reproduit ici et datant de
1902 offre en tous cas aux Francais

“
L




N
NN

\‘\:\:\ LSRR
AN

AN
AR

EL R

-
-yl

AN
AN

%

¥

S
a5
gl A, T
. L

- A
CHAQUE POINT

DU GLOBE

Daimler et Benz

et Mercedes-Benz

a 'exportation

iy,
AN

Y ._\v [T - 1_*‘

't ‘ i
B tery-o .;I' . .5 -
- - g - . r - T b
i - = * 3
-
LY
- - e
-~ ey
-
- & L ™
-
ds «
- L
- ‘-
L]
= . ]
. L o
L] - by
-.
- .
L]
1
.
-
L



| des voitures Daimler a moteur au

pétrole déja construites sous

licence. Témoignant ainsi de la
force d’attractivité élémentaire de
’automobile, méme au-dela des
frontiecres. Avec en contre-point
une histoire
humaine.

tres attachante et

Dés 1911, voyage

de découverte en Perse:

une voiture Benz de 29/60 PS.
Elle ne se laisse pas
impressionner par la boue.

Sophia Loren et une coupé
300 SL a «portes en ailes».

Monsieur Sarazin acquiert les
droits du «futur bébén».

Parmi les amis de Daimler
se trouvait I’avocat parisien
Edouard Sarazin qui représentait
en France les intéréts de I'usine de
moteurs Deutz. Sarazin rendit
visite a Daimler 4 Cannstatt alors
que celui-ci travaillait a son
moteur rapide a essence, et s’en-
thousiasma pour les possibilités
offertes par cette invention. Il
résolut de s’assurer les droits d’ex-
ploitation pour le territoire fran-
cais.

Quand les travaux furent termi-
neés il fit breveter en France le
moteur Daimler et le véhi-
cule Daimler avec son
moteur. Les moteurs
devaient étre cons-
truits par la société
Panhard et Levassor a
Paris. Mais au cours des
négociations avec Levassor,
Sarazin mourut subitement
des suites d’une maladie. Sa
veuve entra alors en action,
£ une femme encore jeune
et trés attractive. Daim-
ler auquel elle rendit
bientot visite lui fit tota-
lement confiance de
sorte qu’il reporta sur
elle les accords qu’il
avait passés avec

Sarazin.

Elle obtint les droits contre une
somme a débattre, «payable quand
vous aurez réalisé des bénéfices,
mais au plus tard dans trois ans».

Le reste de I’histoire est vite
raconté: Madame Sarazin accorda
a la société Panhard et Levassor
la licence pour la construction des
moteurs Daimler - et épousa Mon-
sieur Levassor.

Steinway/Daimler: I’accord
parfait.

Un accord entre amis permit

egalement a Daimler de trans-
metre a William Steinway, émigré
aux USA, les droits américains.
Steinway, devenu un constructeur
de pianos de renom international
a New-York fonda la méme année
la «Daimler-Motor-Company» et
fit une publicité intensive en
faveur du programme Daimler.
A I’Exposition de Chicago de 1893
la Daimler Company présentait
toute la palette de diligences a
moteur, wagonnets, chariots
d’éclairage, tramways et bateaux a
moteur, avec les moteurs corres-
pondants. (C’était ['année ou
Henry Ford construisit sa pre-
miére voiture a gazoline.

Pour la Grande-Bretagne et la
plupart des colonies britanniques
c’estunjeune ingénieur du nom de
Frederick Simms qui acquit les
droits du brevet. Mais son projet
de faire circuler des voitures
motorisées Daimler sur les routes
anglaises se heurta assitot au refus
de la législation britannique con-
servatrice. Il existait encore
en effet ce qu’on appelait le Loco-
motives Act qui avait été promul-
gué contre les premiéres automo-
biles a vapeur - et qui stipulait
qu’un homme muni d’un drapeau
rouge devait marcher en perma-
nence devant tout véhicule ma par
ses propres moyens. La vitesse de
pointe de I'automobile se réduisait
donc nécessairement a 4 ou 5 km/
h. Et le beau et cher véhicule
perdait naturellement tout son
sens.

Simms était un homme dyna-

mique ayant des protecteurs
influants, mais des années passe-
rent avant qu’il pat convaincre les
parlementaires de l'utilité et du
caractere inoffensif de I'automo-
bile. La loi sous sa forme restric-
tive fut abandonnée en 1896.
La société British Motor Syndicate
fondée par Simms pouvait démar-
rer la production des voitures
Daimler.

Daimler fut souvent le précurseur.
Au Canada, Daimler avait dés
1887 déposé son brevet d’inven-
tion pour son moteur et aux Indes
la forme améliorée de son «hor-
loge de parquet» avait déja fait
en 1885 l'objet d’un brevet. Le
Shah de Perse et le Sultan du
Maroc achetérent de luxueuses
voitures a moteur et bateaux
a moteur chez Daimler. Une
agence s’était établie en 1890 a
Moscou et en Hollande existait un
accord avec une usine sur place.
En Scandinavie les opérations
etaient dirigées a partir de Copen-
hague. Madrid entretenait un
bureau de ventes compétent pour
I’Espagne, le Portugal et les pays
d’Ameérique du Sud. En Autriche
apparut en 1899 la société Daim-
ler-Motoren-KG quidevait donner
naissance plus tard a la Austro-
Daimler-Werke. A Turin, I'ingé-
nieur David Federmann se
chargea de la représentation géné-
rale pour toute I'Italie. Il se fit con-
currencer quatre ans plus tard par
la Fabbrica Italiana Automobili
Torino, autrement dit FIAT.

Benz lui aussi fut d’abord attiré
par la France.

Benz aurait préférée lui aussi
collaborer directement avec
Panhard et Levassor, mais il dut se
rendre a I'évidence: Daimler
[’avait précédé. Son association
avec Emile Roger qui se chargea
de la vente exclusive pour la
France évolua cependant appa-
remment a la plus grande satisfac-
tion de Benz.

Peu aprés le début du siécle
Benz avait déja des représen-
tations a Vienne, Bile, Nimégue,
Bruxelles, Milan, Londres, St-
Petersbourg, Buenos-Aires, Singa-
pour, Mexico et au Cap.

Les débuts.

Les autres relations d’exporta-
tion se développérent selon un
schema moins systématique.
Assez souvent le hasard était en




jeu ou il donnait I'impression de
Pétre lorsque les necessités
impératives faisaient qu’une rela-
tion durable s’installait entre

I'etranger et ’Allemagne. C’était
encore I’'époque ou Daimler-Benz
AG qui venait de fusionner était
en route vers le succés mondial.
Dans n'importe quel point du
globe quiconque voulait avoir sa
Mercedes-Benz 'obtenait par

quelque voie commerciale que ce

soit. Et le service d’origine Merce-
des-Benz, avec toutes les presta-
tions qui s’y rattachent - était alors
assuré - qu’il y ait dans le pays une
repréesentation ou non.

Etlaou il n’y avait rien, la créa-
tion d'un centre de service n’était
gqu'une question de temps. Le
reseau devint de plus en plus
dense. Jusqu’au debut de la guerre
en 1939 Daimler-Benz disposait
d’une solide organisation interna-
tionale judicieusement ramifiée.
Elle fut presque complétement

demantelce lorque la guerre
s’acheva. Les filiales de Londres,
Paris, Zurich, Vienne et Budapest
n'existaient plus, les anciennes
représentations étaient en partie
liquidées ou n’étaient plus en état
de fonctionner. Mais deés la fin de
I'Tannée 1950 Daimler-Benz four-
nissait a nouveau dans plus de 50
pays d’Europe et d’outre-Mer.

En 1953 furent créées des chai-
nes de montage et de fabrication a
I’étranger, par exemple en Argen-
tine et au Breésil. Jusqu’en 1955
vinrent s’y ajouter des usines de
montage en Inde, aux Philippines,
en Belgique et en Irlande. Une
nouvelle société de participation
s’¢tablit a New-York. En 1963 il y
avait quelgue 3000 centres Merce-
des-Benz dans 156 pays.

Instantanés.

La part prise par les exporta-
tions sur le chiffre d’affaires de
Daimler-Benz AG est actuelle-

ment de 54.4%. L’espace d’expor-
tation le plus important est I’Eu-
rope, mais le plus grand marché
individuel a I’étranger se situe aux
USA. Les sociétés du groupe a
I’étranger ont atteint en 1984 plus
de 26% du chiffre d’affaires du
groupe entier.

Daimler-Benz livre aujourd’-
hui dans 174 pays et entretient sur
tous les continents un nombre
total de 4726 centres. Il existe «a
’extérieur» 16 usines de produc-
tion, 25 usines de montage, dont 5

avec participation Daimler-Benz,
et 6 usines licenciées.

Alors que les marchés tradi-
tionnels font 1'objet de soins
approfondis et attentifs, les ré-
gions d’avenir telles que I’Asie du
Sud-est connaissent undéveloppe-
ment accéléré du réseau d’exploi-
tation. Ceci est particuliérement
valable pour I'Indonésie, Sin-
gapour et la République populaire
de Chine. Et partout un personnel
exemplaire de vente et de service
aprés-vente veille déja a satisfaire
la clientele de fagon optimale. Ce
qui nous amene a notre prochain
sujet.

En haut: Ceite torpédo double de Benz
fut photographiée 4 Ceylan en 1911.

A gauche: Une Mercedes Benz 680 D
au service de la coopération au Rwanda.

Petite illustration dessous: Camion
Mercedes Benz lors de difficiles
travaux de déboisement dans la jungle.

En bas: Il n’est plus rare de rencontrer
une Mercedes a Addis Abeba.




NOTRE PLACE

LA PLUS
IMPORTANTE
~ EST CELLE
J SE TROUVENT
NOS CLIENTS

INlustration en haut:

Un expreés pour piéces de rechange
de Mercedes-Benz France en mission
de nuit.

A droite:

Installation de dressage pour chissis
de véhicules utilitaires, chez un
concessionnaire Daimler-Benz.

On
dit que
le service aprés-vente
automobile est né lorsque la mai-
son Daimler créa aux USA, en
1902, un service de réparations

et de dépannage. Cette forme ori-
ginelle de service-client a depuis
lors changé de visage, ou plutot de
visages. Pour venir en aide au
client en cas d’urgence, est apparu
I’entretien permanent des véhicu-
les sur une large échelle, le main-
tien continuel de I’état de marche
et des performances des voitures.
A chaque endroit du monde ou
I’on roule Mercedes. Des véhicu-
les utilitaires on attend tout parti-
culierement qu’ils soient disponi-
bles de facon ininterrompue, sans
immeobilisations notables, sources
de pertes. Mais en méme temps le

service-
client est I'un des
principaux supports du succes de
I’entreprise: I'image que fournis-
sent la marque et le produit se
mesure aussi a la qualité du ser-
vice. Pour Daimler-Benz cela
signifie, au sens plein du terme et
avec toutes les conséquences que
cela implique, que le suivi du con-
ducteur et de son véhicule doit étre
de tout premier ordre.

L’essentiel est d’avoir de bons
spécialistes.

L’organisation du service-
client compte a-travers le monde
entier, quelque 65 000 employés -
dans plus de 5 200 centres de servi-
ces. Il faut qu’il y aitla, impérative-
ment, un personnel hautement
qualifié pour qui 'intérieurcomme
I’extérieur de toutes les nombreu-
ses voitures particuliéres et de tous
les véhicules utilitaires n’aient
plus de secrets; sans oublier
les autobus, les véhicules commu-
naux, agricoles et tous terrains. Ils
ont affaire a la toute derniére
génération d’automobiles comme
aux moins jeunes, celles d’hier et
d’avant-hier, et méme aux «crou-
lants» des années 60 et 50.

Or les bons spécialistes du ser-
vice-client ne se trouvent pas a

tous les coins

de rue. Ils doivent tout d’abord
recevoir une formation intensive
puis une formation permanente.
Les rapides mutations dans le
domaine de la construction et des
technologies obligent les spécialis-
tes du service-client a revoir regu-
lierement, et a fond, aprés quel-
ques années, leur niveau de con-
naissances.

L’organisation Daimler-Benz
en Allemagne.

Le service-clients en Répu-

blique fédérale d’Allemagne
n’est qu’une picce, mais une
piéce particuliérement impor-
tante, dans cette mosaique
qu’est la stratégie globale
de services proposce par
Daimler-Benz, Il v a donc en
Allemagne plus de 1100 cen-
tres de vente et de services
Mercedes-Benz, dont 90 sont
des succursales de I'usine.
Il existe dans un rayon de
25 km au moins un atelier de
services pour les véhicules
Daimler-Benz.

Ici comme sur d’autres
marchés importants un ser-
vice d’urgences unique en son
genre fonctionne vingt-quatre
heures sur vingt-quatre et
I'wuexprés de nuit» assure le
transport des pieces de
rechange urgentes.




Dans plus de trente pays des
centres de formation Daimler-
Benz sont actuellement opération-
nels, et leur efficacité rayonne par-
tout ot les véhicules Daimler ont
su se frayer un chemin. Chaque
année les centres de formation
pour le service-client regoivent en
moyenne 45000 spécialistes qui
assistent a plus de 4000 cours.

Mobilité et mise 2 disposition des
piéces de rechange.

Parmi les services typiques pro-
posés par Mercedes-Benz pour ses
vehicules, il faut mentionner le
service d'urgences, opérationnel
Jjour et nuit. Lorsque quelque part

le long des grands axes de circula-
tion, un conducteur Mercedes

a besoin d’aide dans les plus brefs
délais, les groupes mobiles de ser-
vice interviennent: le «Touring-
Service» pour voitures particulié-
1¢s et le «Transeuropa-Service»
pour les véhicules utilitaires.

Les organisations nationales qui v
sont reliées, actuellement 15 rien
quen Europe, ont toutes leur
propre centrale des urgences.

Cest avec une ponctualité
guasi horlogere que fonctionne
'expres Mercedes-Benz pour les
picces de rechange. Il assure la
fourniture prompte lorsqu’une
picce rare est exigée trés rapide-

ent. Quand une telle commande
d'urgence arrive au magasin cen-
tral elle est aussitot traitée «hors

rogramme». La livraison est
effectuée la nuit méme par 'un des

transporteurs expres qui gagne par
la route le magasin régional - et de
la la station service en question. La
réparation peut donc étre effec-
tuée le lendemain matin. Ce
service particulier ne fonctionne
pas seulement en Allemagne.
Chez nos voisins francais il existe
18 routes empruntées chaque jour,
en Grande-Bretagne 15, en Italie
et Autriche 8 chacune et les Pays-
Bas ont 7 circuits a leur disposi-
tion. Quelque 470 stations sont
placées le long de cet exprés pour
service de pieces de rechanges qui
evolue sur une distance totale de
35000 kilométres.

L
I3

Vers les pays d’outre-Mer, le
service de fret aérien parcourt les
grandes distances sur les vols longs
courriers internationaux - avant

que, sur place, un autre service

expres se charge a nouveau du
transport vers l’atelier qui effec-
tuera la réparation.

Bien entendu I’Exprés de nuit
pour les piéces de rechange n’est
qu’un des éléments les plus remar-
quables du secteur piéces de
rechange de Daimler-Benz. Des
milliers de collaborateurs veillent,
au sein de cette organisation
modele, a ce que les quelque
270000 références particuliéres
correspondant a plus de 10000
variantes types soient a chaque
instant parfaitement disponibles
et en etat d’étre fournies: A partir
des grands magasins centraux

des usines jusqu’aux magasins
régionaux en Allemagne et a
I’étranger, et de 1a vers les conces-
sionnaires et jusqu’aux ateliers du
bout du monde.

Hlustration & gauche:

Formation des collaborateurs du service
clients. Chaque année 4.000 cours dans
le monde entier.

En bas:

Station de réception pour service
clients. Des conseillers qualifiés se
tiennent a la disposition de chaque
client particulier.

Quelques
données chiffrées
sur I'univers
Daimler-Benz
(exercise 1984)

Chiffre d’affaires:
groupe 43,505 Mrds de DM
dont

Allemagne 14,682 Mrds de DM

¢tranger 28,823 Mrds de DM
Production:

véhicules particuliers 478 349
veéhicules tous terrains 85632

vehic. util. (monde entier) 210929

Exportations de la Sté.
Daimler-Benz AG:

vehicules utilitaires
voitures particuliéres

82290
251268

Investissements:

total (groupe) 3,592 Mrds de DM
Allemagne

(immobilisations

corporelles)

groupe 2,166 Mrds de DM
AG (immob.
COrpor.) 1,871 Mrds de DM
Collaborateurs:
Allemagne 158 043
groupe 199 872
Nouvelles créations

d’emplois 1984 6 648
Apprentis/stagiaires 9134
Dépenses de

personnel 9539 Mrds de DM

(a I'échelle du groupe):
plus de 25 Mrds de DM
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Pourquoi Daimler-Benz
qui a gagné

fant de courses

acessé d’y

prendre part.

Is formaient une équipe quasi-

ment invincible, les Cing de

Mercedes-Benz - c’étaiten 1938
- adulés et fétés sur toutes les pis-
tes: Rudolf Caracciola, Hermann
Lang,Richard Seaman, Manfred v,
Brauchitsch et son directeur de
course Alfred Neubauer. Carac-
ciola, était dans la course depuis
quinze ans déja, avait remporté de
spectaculaires victoires pour
Mercedes et se taillait la part du
lion dans le bilan des centaines de
victoires de cette firme.

Un deuxieme grand: le pilote
Mercedes Juan Manuel Fangio,
I'idole déja légendaire des courses
automobiles d’aprés-guerre. Son
¢toile monta en 1954 lorsqu’il rem-
porta le Grand-Prix de France
devant son compagnon d’écurie

Juan Manuel
Fangio,

pilote idole
des années
cinguante.

Karl Kling. Il fut cinq fois cham-
pion du monde, dont deux fois sur
Mercedes. C’était en 1954-55, au
‘cours desquelles Mercedes allait
‘gagner douze Grand-Prix. Parmi
ceux-ci 7 double-victoires et il

rarriva méme que les trois premié-
res places fussent occupées par

LES COURSES
%LFIR PISTE

<EN SALLE~

Mercedes, et une fois, les quatre
premieres.

Pourquoi, apres une telle série
de succes Daimler-Benz décida-

t-elle d’abandonner la compétition
automobile?

Au commencement était un
systeme de comparaison.

Lors de la premiére course
automobile du monde, une com-
pétition pour «voitures sans che-
vaux» (1894, Paris-Rouen-Paris),
la voiture a essence concurrenca la
«vapeur-mobile», la voiture élec-
trique et a air comprimé. L’enjeu
était de taille.

Les partisans de [’«Essence»
gagnerent et récidivérent aux
prochaines courses tant qu’ils
n’eurent pas encore conquis une
position de force.

Puis vint la période des courses
ou les voitures a essence furent les
seules en lice: il leur fallait désor-

1 voiture de course Mercedes W 25,
de 1934, avec ses 8 cylindres et ses
354 CV.

Tout en-haut: la course
internationale de I’Eifel en 1935,
au Niirburgring.

mais défendre par le truchement
du sport les qualités de fiabilité
technique et de sécurité de leurs
catégories contre le scepticisme

P

trés répandu. En outre les compé-
titions servaient aussi bien sir a
faire connaitre 'automobile. On
ne se battait pour attirer I'intérét
et la
confiance

Rudolf Caracciola,
dans les années 30
le grand vainqueur
de nombreuses
compeétitions
internationales.

années 20 et 30 fut caractérisée
par la lutte compétitive des mar-
ques entre elles. Les courses
devinrent un forum de

concours de performances ou 'on
tentait d’obtenir des parts du
marché auprés d’une clientéle
désormais enthousiasmée par
PPautomobile.

Les noms Benz et Mercedes.

Benz etait déja dans la course
en 1989 - il participa avec trois voi-
tures a I’épreuve de fiabilité Ber-
lin-Potsdam. Des victoires sur pis-
tes, a Francfort (1900), lors de la
trés populaire «Course Herkomer»
(1907) et dans la course du «Prince
Henri» lannée suivante furent de
grands succes. Or ce n’étaient pas
tant les records de vitesse qui inté-
ressaint Karl Benz. Il voulait
démontrer la puissance, durée et
fiabilité de ses constructions auto-
mobiles.

Pour «mettre la gomme» il pré-

des acheteurs potentiels. Et ceux-

ci pouvaient admettre a bon droit

que la construction de voitures de

course avait des retombées sur

la conception de voitures perfor-

mantes pour les automobilistes.
La troisieme phase, dans les

Au-dessus I’Eclair-Benz’,
la voiture du record du monde
de 1909,

ferait rester a ’€cart des foules: en
1911 pour le record de vitesse avec
un moteur de 200CV, sur une
«Eclair Benz» qui fit sensation par
sa forme aérodynamique.

Le bolide atteignit sur la piste de
sable de Daytona Beach la vitesse
maximum de 228 km/h, un record
qui résista 13 ans.

Le nom «Mercedes» fit son
apparition en 1899 pendant la
Semaine de Nice. Deux ans plus
tard, lors de la méme manifes-
tation, les voitures Mercedes dont
la construction avait été entre-
temps renouvelée, remportaient
souverainement 30 victoires. Dés
lors toutes les voitures sortant de
la firme Daimler furent baptisées
Mercedes. Et dans les années
suivantes, jusqu’a la premiére



Tout en haut: Au cours du Rallye Paris - Dakar en 1984 les Unimogs et camions

Mercedes remportérent les places 1 et les places 3 4 9 au classement poids lourds.

guerre mondiale, ce nom figura
toujours au palmarés des vain-
queurs. En 1914 au Grand-Prix de
France, Mercedes occupa les trois
premiéres places, en partie aussi
en raison d’une tactique de course
trés intelligente.

Des formules contre les exceés.

Il existait déja en 1908 des voi-
tures de course de 120 et 140 CV,
Les courses donnaient lieu a des
distorsions dans la compétition
dues aux capacités trés diverses
des voitures en présence. Les acci-
dents graves, qui pouvaient entraf-
ner la mort des pilotes ou des
spectateurs, étaient trés nom-
breux. Pour obtenir une plus
grande égalité des chances au
départ, on introduisit des formules
de courses réglementaires. On
limita tout d’abord le poids du
véhicule, puis la cylindrée et la
consommation de carburant. La
formule de 1914 prévoyait un pla-
fond de 4.5 litres de cylindrée.
Dans les années 1934 a 1937 la

formule de poids pour les véhicu-
les de course etait de 750 kg. Elle
ne put cependant pas empécher
que les vehicules allaient encore
trop vite. On introduisit donc une
nouvelle limite de cylindrée a

3 litres. Toutes ces contraintes
étaient bien entendu un défi lancé
aux constructeurs Mercedes au
cours de ces décennies: il fallait

Véhicule expérimental C111.

construire un véhicule hors pair.
Bon nombre de progrés sont dus a
cette réaction de bravade, comme
le moteur a injection, le chassis
tubulaire léger en treillis, précur-
seur de I’essieu a bras oscillant . ..

A partir de 1926 Mercedes-Benz.

La voiture creée en 1923 par
Benz dite «La Goutte d’eau»
(Tropfenwagen) avec  essieu
arriere flottant alimenta encore
une fois les conversations, comme
I’Eclair-Benz dix ans auparavant.
Puis on ne parla plus que de
Mercedes-Benz., Premieérement
parce que Daimler et Benz avaient
fusionneé, et deuxiémement parce
que les voitures Mercedes-Benz
«rafflaient» un nombre impres-
sionnant de victoires dans les
courses des années 20 et 30, Les
«Fléches d’argent» rien qu’a elles
seules remportérent quelque 2000
victoires jusqu’en 1934,

Les voitures de sport SS,SSK et
SSKL que Mercedes-Benz lanca
dans la course au milieu des
années 30 pouvaient encore pré-
tendre étre les annonciatrices de
modéles commerciaux pour auto-
mobilistes férus de sport. Mais le
développement divergent entre
I’idéal de la voiture de course et la
réalité automobile ne pouvait
gu’agrandir encore le fossé qui se
creusait.

Le Mans ne fit que précipiter la
date.

Apresladeuxiéme guerre mon-
diale Mercedes-Benz se remit en
course surtout dans le but de réac-
tiver I'intérét pour l'automobile.

La Mercedes 2,5 litres nouvelle
formule récolta d’importantes
victoires. Mais déja on s’apercevait
que les connaissances techniques
glanées par le moyen des courses
n’étaient plus dans un rapport
favorable avec les coflits engagés.
En 1955 Mercedes-Benz gagna a la
Targa Florio, en Sicile, le Prix des
constructeurs. Pendant qu’on célé-
brait la victoire, Mercedes avait
déja décidé de ne plus se méler de
sport automobile. Aprés la catas-
trophe des 24 Heures du Mans la
décision fut irrévocable.

Avec les voitures de tourisme
Mercedes revint dans le giron des
courses de fiabilité et d’endurance.
De 1956 a 63 on compta 776 victoi-
res - safaris en Afrique, lors du
rallye d’Alger ou dans le Grand-
Prix d’Argentine ... Aprés encore,
des voitures Mercedes n’ont
pas cesseé de participer aux com-
pétitions de haut niveau, par
exemple au rallye Londres-Syd-
ney ou le rallye Paris-Dakar, en
particulier avec les camions.

S’y ajoutérent les succes encore
plus précieux pour les essais sur
longue distance. De 1976 a1979 les
voitures test de Mercedes C111 a
moteur Diesel suralimenté et
moteurs a injection V8§, établirent
16 records du monde sur longue
distance. Et en 1983 la nouvelle
190 E 2.3-16 trois autres records
sur longue distance.

Les courses «en salle».

Ce qui suivit peut étre consi-
déré comme la prise en charge par
la science des essais et des tests de
fiabilité, le théatre des opérations

n’étant plus la piste de course mais
le laboratoire.

Les nouveaux véhicules parti-
culiers et utilitaires peuvent étre
testés surles bancs d’essai de facon
plus précise et plus réaliste que
lors de courses «classiques» - etles
résultats en sont mieux interpréta-
bles. Chaque essai est indéfini-

A gauche:Grice a la voiture Mercedes-Benz 4 dynamique de mouvement il est pos-
sible de recueillir des renseignements fondamentaux sur le comportement

routier du véhicule.

= 1 & En haut: Mercedes-Benz 190 E 2.3-16, la «Seize

soupapes», établit des records du monde
sur longue distance a
Nardo/Italie.

ment renouvelable dans les
mémes conditions et peut encore
se poursuivre a I'infini aprés les
corrections du test. Les bancs d’es-
sai de moteurs, boites de vitesses,
essieux, realisés sur ordinateurs,
avec pilon hydraulique ou en
tunnel aérodynamique permettent
une «fabrication assistée par ordi-
nateur», grace a laquelle toutes les
connaissances et expériences col-
lectées sont accessibles et sus-
ceptibles d’étre mises en pratique.
[La phase d’essais ne dissimule
rien, on peut a chaque instant
intervenir, immédiatement et au
bon endroit.

Le simulateur de conduite de
Mercedes-Benz installé en 1985
est véritablement un jalon impor-
tant. Grace a lui il est possible, de

tout appréhender de ce qui se pas-
serait en situation réelle de trafic:
les conditions de visibilité, les
bruits, les mouvements dus aux
forces de déplacement, de [rei-
nage, d’inclinaison, forces latéra-
les, et toutes les conditions relati-
ves aux €éléments atmosphériques,
routiers et du trafic. Le simulateur
permet aussi de recueillir les faits
nécessaires a I'appréciation des
conditions locales du trafic, de la
signalisation et de I'itinéraire rou-
tier.

Il permet de tester les limites
d’endurance du conducteur et du
vehicule et tous les moyens pro-
pres a 'aider a éviter un accident.
Les composants du véhicule sont
testés, quant a leur influence surle
comportement des conducteurs.

On «roule» sur des véhicules
déja congus mais pas encore
construits, on teste au moyen de
’ordinateur de nouvelles théories
et de nouveaux systémes.

Le simulateur de conduite ne
peut certes remplacer la créativite
ni les parcours d’essai intensifs sur
les nouveaux prototypes. Mais il
apporte une aide nouvelle 4 I'acce-
lération du développement et
rende les résultats optimaux des
travaux encore plus fiables et plus
siirs.

Colonne de droite: «test non-stop sur
chaussée accidentée» - simulé sur
I’installation d’essai de carrosseries a
12 canaux.

Page de droite: le simulateur de
conduite de Mercedes-Benz.
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ans le crépuscule les lumiéres se reflétent

sur 'asphalte humide. Le conducteur

croise des vehicules qui I’'éblouissent un
peu. Des arbres défilent. Le moteur ronronne
doucement. Le conducteur amorce a grande
vitesse unvirage a gauche, et soudain devant lui
une nappe de brouillard. Il est déja en
plein dedans. Tout prés de lui, des feux rouges
arriére. Le pied écrase la pédale de frein, en
plein virage, sur la chaussée mouillée. Il sent
nettement ’accélération transversale. Les
feux rouges grossissent & vue d’ceil, ’arriére du
poids lourd se rapproche inéluctablement.

(« ¢tait pas mal»
lance le directeur des essais,
«ON Va recommencer.»

Cette scéne se passe tous les jours dans le
simulateur de conduite le plus moderne du
monde, chez Daimler-Benz a Berlin-Marien-
felde.

La coupole de 7.4 m de diameétre abrite une
volture compléte (la semaine suivante ce sera
une cabine de routier). Un systéme hydrauli-
que rend la coupole mobile sur 6 degrés de
liberté et dans toutes les directions.

Un ordinateur central numérique avec ses
satellites, une unité de calcul «front end» et une
meémoire a disque magnétique pouvant stocker
plus de 1,5 milliards de bytes, avec une vi-
tesse de calcul permettant d’effectuer 2000
opérations toutes les millisecondes.

Ces performances sont suffisantes pour pro-
céder a des simulations en temps réel, avec
image couleur de 180 degrés, bruits et mouve-
ments du véhicule. Tout est numeérique, tout ou
presque est identique a la réalité.

e simulateur permet de reproduire les
paysages et chaque type de trafic souhaité,
avec soleil éblouissant, nuit ou brouillard.
Le conducteur a son volant roule comme d’ha-
bitude et bien siir il ne court aucun danger.
L’installation teste le comportement de véhicu-
les entiers ou d’éléments particuliers en
comparaison directe, elle étudie le comporte-
ment et les réactions du conducteur et la facon
dont a son tour le véhicule réagit a celui-ci, et
bien d’autres choses encore.

‘image qui apparait sur ’écran geéant et
courbe est composée par ordinateur 50 fois
par seconde de 1,57 millions de points.
6 projecteurs de trois tubes chacun font surgir
la réalité sur I’écran.

Illustration du milieu: Avec le simulateur de conduite
de Mercedes-Benz le conducteur est confronté,

par exemple, a la survenue de nappes de brouillard
en différentes étapes.

A droite: Systéme électronique d’informations
conducteur avec conirdle de fonctions, affichage des
instruments, contrdle de parcours et guidage routier.

100 ANS DE TRAVAIL
AVEC LESTECHNIQUES DE LAVENIR.

ET CE N,EST PAS FINI t c’est de réalité dont il s’agit aujourd’hui
® et demain, dans les départements de

VLR } I |i

pATUM

=180

=200

recherches et développement de

Daimler-Benz. De la collaboration étroite et
de mieux en mieux rodée entre 'homme, le
véhicule et son environnement. Il s’agit encore
de soulager 'homme, de tenir compte de ses
réactions et de son comportement. La
technique et ['électronique modernes sont
désormais au service de la sécurité.

Bref apercu sur les progrés en matiére
de sécurité.

1931  essicu brisé biarticulé de Mercedes-Ben:
suspension indépendante avant,

a élements de sécurité sur la voitu

partir d’essais Mercedes-Benz: protection s

de lide des flancs, plancher extrémement

1939 rigide, colonne de direction en trois p:
ties.

1949  Serrure de sécurité de Mercedes-Be
(brevetée) - pendant un accident elle
ne peut ni sauter brusquement ni se coi
Cer.

1951 Mercedes-Benz développe les premiér
carosseries de sécurité du monde.

1959  Bancs d’essai pour la sécurité passive av
installations pour I'étude des collisions
a Sindelfingen. Premiers tests de collisic
et de tonneaux.

Premiére voiture de série du monde av
habitacle metelassé et anti-blessures.




Véhicule
expérimental
pour moteur
électrique,

ici avec
batterie usée.

Micro-
électronique
appliguée.
Nouveaux
développe-
ments en
matiere de
sécurité routiére par systémes
actifs amortisseurs/suspension, direc-
tion ou - comme cela a été démontré en
1985 - par régulation électronique et

Nouveaux matériaux:

les soupapes a revétement céramique
améliorent la thermodynamique

du moteur.

fournit 4 Pautomobiliste de précieuses infor-
mations sur la route qu’il a a suivre, et le con-
duit a travers la ville griace a un systéme de pilo-
tage par boussole.

De la Mer-
cedes-Benz
voie O avec
guidage élec-
tronique de la
voie, déja uti-
lise dans les
services d’autobus, il n’y
a théoriquement qu’un pas vers le
guidage électronique des automobi-
les sur autoroute.

Bl Introduction des freins a disque assistésa 1978

I'avant et a 'arriére.

63 Systémes de freinage a disque a deux cir-
cuits, avant et arriére, sur ’ensemble de la
gamme de voitures particulieres.

67 Direction de sécurité Mercedes-Benz:
moyeu de volant matelassé, pot de
rebondissement, colonne de direction
télescopique, engrenage de direction place
loin derriére I’essieu avant.

1979
1979

1981

68 Appuie-tétes de sécurité de Mercedes-
Benz.

69 Mise au point de la voiture d’essais C111
de Mercedes-Benz comme support de
recherches («laboratoire roulant»).

1981

1981

70 Présentation du systeme anti-blocage
(ABS) en technique analogique.

1- Construction et poursuite du développe-
ment des véhicules de sécurité expérimen-

taux ESF 03 a ESF 24.

73 Montage en série des ceintures de sécu-
rité automatiques et des appuie-tétes a
I"avant.

1981

1984

‘places.

Régulation pneumatique des distances
d’éclairage a partir du siége du conduc-
teur.

Présentation du systeme anti-blocage en
technique numérique.

Ceintures de sécurité en série a toutes les
ans la construction comme dans la phase
des essais, 'usage de l'ordinateur est
aujourd’hui un précieux auxiliaire, si 'on

veut maitriser les taches de plus en plus

complexes nécessaires a tout nouveau dévelop-
pement. A partir du haut degré de technicité
déja atteint par les véhicules Mercedes-Benz.

Equipement en série de la 380 SEC et
500 SEC de dispositifs automatiques

de ceinture de sécurité pour le conducteur
et son passager de droite.

Voiture particuliere experimentale «Auto
2000».

Le premier, Mercedes-Benz offre a ses
clients les éléments de sécurité supple-
mentaires que sont'airbag etle tendeurde
ceinture.

e progres est encore possible mais son cofit
est de plus en plus élevé. Plus de 10 000 col-
laborateurs de Daimler-Benz dans les
bureaux de recherche et de développement,
avec un budget annuel de 'ordre de plusieurs
milliards, travaillent en
méme temps sur
plusieurs cen-
taines de pro-
jets d’étude.

Systéme anti-blocage pour les autobus et
les poids-lourds.

Equipement en série avec
tendeurs de ceintures
pour les places avant.

automatique de 'avancement, en vue d’aug-
menter la traction et d’éviter le patinage au
niveau des roues motrices (engrenage diffeé-
rentiel automatique a verrouillage, systémes de
regulation moteur-patinage, MB 4-matic).

u systéme de signalisation des distances,

qui perce aussi le brouillard, en passant

par les dispositifs de controle des distan-
ces, un autre développement aboutit a la
conduite automatique en colonnes et a d’autres
innovations.

Au stade expérimental :
Une turbine & gaz céra- (i
mique haute tempéra- '\,,
ture pour I’entrainement
moteur des voitures
particuliéres.

facilite par exemple , ﬁ
les manceuvres de &
parking et permet
d’éviter les dépasse- .
ment hasardeux.
Le systéme de

guidage routier
de Mercedes-Benz

a reconnaissance
vidéo-electronique
des obstacles

'\



En haut: L’essieu arriére & bras oscillant de
Mercedes-Benz, unique en son genre, principal
élément d’une technique «intelligente» en matiére de
mécanisme de roulement.

En bas: Développement de conceptions modernes de
carrosseries 4 I'aide de I'ordinateur.

Avec des énergies de substitutions prétes a tants a la corrosion et surtout - susceptibles
assurer la reléve du pétrole quand celui-ci sera d’étre fabriqués sur mesure. Or ces matériaux
devenu rare ou trop cher. sont plus chers, généralement de fabrication
plus complexe et dans certains cas la question

aimler-Benz est le seul constructeur auto- p N BT
de leur recyclage n’est pas encore résolue.

mobile qui connaisse a fond toutes les

i‘a‘! energies et tous les systemes de motorisa-

tion alternatifs. La turbine a gaz, le moteur

a hydrogene, les carburants au méthanol/étha-
nol et les systemes d’entrainement électriques. Savoir reconnaitre les problémes et les
analyser, concevoir des idées susceptibles de
les résoudre, prendre en compte tous les
aspects, faire la part des avantages et des incon-
vénients et finalement faire un pas en avant
dans le sens de ce qui est faisable. Telle est la
voie que suit Daimler-Benz en matiere de
recherche. Non sans succes, comme chacun

Reéflexions sur ’avenir.

es moteurs Diesel et essence sont «dopés»
par I’emploi de nouveaux systémes de char-
gement, de combinaisons de carburants
(émulsions), de niveaux variables de com-
pression dans les cylindres et autres mesures;
les emissions de gaz d’echappement et de subs-
tances polluantes sont evitées.

sait.
es filtres a suie pour les moteurs Diesel font Mais parce que les solutions définitives
* 5 * I 5 ¥ ] o W o : n O i ] & o} P : =1
toujours I'objet de développements et d’es- n’existent pas, il ne saurait non plus y avoir de
t dans ce contexte, on peut dire de 'élec- sais, les méthodes d’insonorisation sont Stagnation, de pause pour le progres. Et parce

tronique ce qu’on disait d¢ja de lamecani- 4ffinées, de nouveaux matériaux tels que les Qque nous nous habituons fort vite a ce qui
que chez Mercedes-Benz: elle doit étre céramiques industrielles, les métaux légers, est mieux, le progrés méme sensationnel
au point, judicieuse, utile et fiable. Les gadgets |eg plastiques renforcés par fibres de verre et de  devient aprés quelques temps une sorte de
electroniques ne sont pas de notre gout. carbone, les matériaux composites renforcés standard naturel. Nous nous tournons impa-
par fibres et les constructions en sandwich tiemment vers de nouvelles solutions encore
(acier/plastique/acier) sont a I'étude sur les meilleures. Il en est ainsi aujourd’hui et il
pieces automobiles. en était ainsi il y a 100 ans. Et parce que cette
attitude d’esprit ne peut changer, quel chemin

L’énergie est précieuse, 'environnement vital.
Faire des économies d’énergie n’est pas dif-
ficile si 1'on réduit les performances. C’est

T cmals S s % e =t ] A R - 5 _ ,
pourquoi | qucatlf de [_Lumlcr B_c_nz t_:st. ener es ressorts ﬁ_l.ldmps en plastique ql Ilb_re de parcouru depuis cette époque...!
gie-économie. Une meilleure utilisation verre, les piéces de moteur en céramique,
du carburant, sans renoncer aux performances. les arbres de transmission en plastique et

Respecter I'environnement sans devoir pour fibre de carbone ne sont plus du domaine de

o ; : A ; ok pres etre monté il faut actionner ce levier et
autant renoncer au plaisir de la «bagnole». ['utopie. Des matériaux plus légers, plus résis-

presser surce bouton, jusqu’a ce que l'odeur
d’essence soit bien pénétrante et que le tube

incandescent s'allume. Il ne manque plus
que l'eétincelle. Pour !'allumer redescendons,
tournons de toutes nos forces la manivelle que
nous avons apporiee, et peut-étre reussirons nous
a retirer a temps nos mains avant que la machine
ne riposte. Des secousses violentes et des crépite-
ments rauques nous recompensent, en cas de
succes, de nos efforts. Remontons donc libérons
la roue de son boulet, réglons le temps de l'allu-
mage, jetons la courroie sur la poulie, empoi-
gnons vite le manche de direction et c’est parti, a
la vitesse folle de 10 a 15 kilometres a ['heure.

ur nos tétes le ciel bleu, sous nos pieds la

boite a outils bien garnie, les badauds

ebahis devant nous et d’autres nous insul-
tant par derriére.

a pluie nous éclabousse le visage, la pous-

siere se colle au costume, ballotés que nous

sommes par le contact récalcitrant des roues
d’ébonite sur les pavés ancestraux, - mais
nous avons la joie au ceeur: elle roule, elle roule,
nous roulons!

Quel progres.
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