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homme
n'est pas

fait

pour des
vitesses
dépassant
5 km/h.

En effet, nous autres hommes
avons été congus pour étre
piétons. Notre temps de ré-
action ainsi que notre rythme
de perception et de traitement
des signaux optiques et acous-
tiques correspondent a une
vitesse de progression d’envi-
ron 5 km/h. La technique fait
qu’aujourd’hui, nous pouvons

nous déplacer bien plus rapide-
ment. A une allure considé-
rablement supérieure a celle
qui était prévue. Que cela
entraine une pléiade de pro-
blémes et de difficultés ne
saurait donc nous étonner. Ce
magazine vous dit ce que nous
pouvons faire pour minimiser
les risques qui en découlent.
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automobile:

une

securité

a la

mesure

des

performances.

Depuis que Gottlieb Daimler et
Carl Benz ont inventé I'automo
bile, les véhicules ont gagné en con
tort, mais également en rapidite.
A wela s'ajoute la densité crois
sanile: du trafic. Dong, un nombre
wujours plus grand de voitures
Allunne 1os routes a des vilesses
wujuurs plus grandes. Le risque
Jdaccident augmente il auto

matiquement pour autant? Non,
lvin s'en faut. Car souvent, une
augmentation de la puissance du
moteur €quivaul aussi a une
aiélioration de la sécurite active.
Accélération, vitesse de puinte,
chevaux vapeur sunt donce des
lacteurs de securiteé importants.
Sans vublier le developpement
de tul ce gui wuche au train de

roulement et aux auxiliaires de
conduite électroniques (comme
I'’ABS par exemple) qui permet-
tent de libérer le conducteur de
certaines tiches astreignantes.
Et accroissent du méme coup la
sécurité. Ce magazine vous pré-
senle ce que nous faisons pour
vous permettre de prendre la
roule en la parfaite sécurité.




SAFETY
FIRST.
Un concept de
construction
automobile signe
Mercedes.

Quel que soit le plaisir qui
s'éprouve a les conduire, quel
que soit leur confort, quelle
que soil leur élégance: le mot
d’ordre qui préside au déve-
loppement et a la construction
de nos véhicules reste «Rien
n’est bon qui n'est pas siry

C'est la raison pour laquelle

chaque nouvelle Mercedes re-
présente toujours un nouvel
étalon en matiére de sécurité
active et passive. Aujourd’hui
plus que jamais, cet aspect vaut
bien davantage a nos yeux que
d’établir de nouveaux records
de vitesse ou de diminuer le
C, de quelques centiemes de

points supplémentaires. Il ne
s’agit 1a bien souvent que de
chiffres purement théoriques
qui ne sont d’aucun secours
sur la route, quand on se trouve
dans une situation critique.

Rien d’étonnant donc a ce que
maint dispositil de sécurité,
tout a fait courant aujourd’hui,

ait d’abord vu le jour sur une
Mercedes. Ainsi, nos travaux
de recherche ne profitent pas
seulement aux conducteurs
de Mercedes, mais aussi bien
souvent — méme si c’est avec
un certain décalage - a l'en-
semble des automobilistes. It
c'est trés bien ainsi.
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te de campagne, et on enregistrera un

”«e_XCésv'_de ﬁté_s:se? supplémentaire. Les accidentologues sont persﬁadés
QUé_ les .s.,tétistiques officielles ne peuvent rendre compte des véritables motifs
d’un accident que de maniére tout a fait insuffisante.

Ce qu’il faudrait avant tout rechercher, ce sont les raisons profondes de

la défaillance humaine, de la panne technique ou

du manque de sécurité de la route elle-méme. C’est

souvent tout un enchainement de causes qui est
a l'origine de 'accident de la route. Rien d’étonnant

donc a ce que l'accidentologue attache a la com-

é

préhension de ce type d’enchainement une importance capitale ni a ce qu’il

tente aussi, le cas échéant, de tirer des conclusions a partir de simples détails.




Au fond, on peut a bon droit
s'étonner en voyant a quel point
les mesures prises pour influ-
encer le comportement humain
preésupposent une image
I'homme qui, en fait, n'existe
aucunement dans la ré
Quand, par exemple, on r

de automobiliste

tout inst

cun ¢étre humain ne

peut satisfaire sur les plans
purement biologique et phy

atation ne

simplement
de 'expérience quotidienne de
tout un cl
I nous faut donc avoir a l'esprit
quelques points importants
qui nous permettent de rendre
compte de certaines limites
biologiques fondamentales.

Qu'est-ce que la réalité?

Quand nous parlons, sans vy
corder d'attention particul
de la «réalité» que tout le
monde «a sous les veuxn, nous
arde que cette
pretendue
seulement une part bien limi-
tée de ce qui existe vraiment
dans le monde autour de nous.
Par exemple, nous ne per-
cevons pas les ravons X, ni
le rayonnement int uge, ni
le ravonnement mique, et
bien des animaux sont dotés
d'une ouie largement supé
rieure a celle de I'étre humain.
D'autre part, la vitesse a la-
quelle nous roulons fait que
nous ne sommes pas a
méme de percevoir des objets
' soudain devant
teur de
Tout
structures cerveau humain,
a l'envi-
ce Homo
quelques

un univers dans lequel les

possibilités — de déplacement,




essentiellement — offertes dé-
sormais par la technique
moderne n'existaient pas.

L'’homme
n'a pas le sens
de la vitesse.

I'héritage  de 1'évolution a
¢galement pour conséquence
(que 'homme, comme tous les
étres vivants, est congu pour
réagir non aux
situations  du-
rables, mais aux
changements
d'état. Un des
aspects impor-
tants de cette
constatation est,
pour ["auto-
mobiliste, que
I'homme ne dis-
pose ’aucun
sens biologique
lui permettant
d'appréhender
la  vitesse: il
ne percoit que
"accélération. 11
suffit de rouler un certain
temps a une vitesse donnée
pour qu'elle nous semble tou-
jours moins élevée, si bien
qu'involontairement, on se
mettra a rouler plus vite ou
qu'au bout d'un long trajet sur
I'autoroute, on estimera mal
sa propre vitesse, par exemple
en s'engageant sur la bretelle
de sortie.

Raison,
instincts et sentiments.

Au reste, notre cerveau humain
n'est pas vraiment l'organe
pour lequel on le tient souvent.
IIa été créé a l'origine pour
affiner notre contact avec le
monde environnant et pour co-
ordonner les activités de l'orga-
nisme. Méme si on laisse de
coté le fait que certains de nos
comportements sont loin de

sappuver sur des décisions
clairement conscientes et se
manifestent souvent en I'espace
de quelques fractions de se-
conde, le cerveau n'est pas du

Le point de vue de
Wolfgang Bicher,
Professeur de Prévention
routiere a U'Universite d’Essen.

tout un organe réagissant aux
sollicitations du  milieu en
pesant le pour et le contre de
fagon purement rationnelle. On
pourrait plutét dire qu’il est
composé de trois ordinateurs
dotés chacun d’un programme
différent et nullement fondus
en une unité fonctionnelle.
D’apres une théorie physio-
logique récente sur I'évolution
de l'encéphale, nous autres
humains de I'époque actuelle
disposons d'un cerveau qui,
comme celui
des reptiles,
3 porte bien an-
' crés en lui les
instincts fonda-
mentaux essen-
tiels a la survie:
ce sont la un
certain nombre
de  réactions
tvpes face a des
situations don-
nées revetant
une importance
vitale particu-
liere et dont la
fréquence d’ap-
parition  s’est
avérée comparativement assez
élevée dans I'histoire de 1'évolu-
tion. Un autre domaine du cer-
veau, dont les modes opéra-
toires ne sont pas non plus
rationnels, fait qu'aux percep-
tions et aux comportements
initialement issus d'une base
purement instinctive vient se
surimposer une coloration sup-
plémentaire, celle des senti-
ments et des motivations.
Pour une part importante de
ses réactions, I'homme dépend
donc du fonctionnement de par-
ties plus anciennes de son cer-
veau, et c’est la raison pour
lacquelle Fappréciation de pres-
que toute situation comporte
une part d'élan égoiste, forte-
ment teinté de sentiments.
C'est également pour cette
raison quapparaissent face au
danger des comportements
originellement accompagnés
d’explosions de sentiments et
echappant totalement au con-
trole de la raison.
C’est ce qui fait entre autres
que 'on s’irrite du comporte:-
ment de ceux qui s'écartent de
notre norme individuelle (par

exemple quelqu’un  roulant
plus vite ou plus lentement que
nous); ou que 'on a involon-
tairement tendance a accélérer
quand on est en colére, ou
presse, ou d'excellente humeur,
ou quand on veut arriver a
I'heure; ou encore que ['on
s'adapte, tout aussi involon-
tairement, a la vitesse et au
style de conduite des autres.

La conduite est
une activité a laquelle
I'homme n'est pas
naturellement destiné.

Nous touchons la déja aux
fondements biologiques de
Iapprentissage, si 'on veut
bien entendre par apprentis:
sage, au sens le plus large du
terme, les modifications du
comportement issues du prin-
cipe d'adaptation, donc le pro-
duit de I'expérience. L'appren-
tissage s'effectue par traite-
ment de fréquences de phé-
nomenes conjoints ou séquen-
tiels et par une sorte de calcul
automatique sur la base des
probabilités correspondantes.
Un comportement ayant sou-
vent, voire toujours réussi par
le passé continuera trés vrai-
semblablement de se mani-
fester a 'avenir alors qu’'un
comportement débouchant sur
I'échec aura toutes chances
de disparaitre.

C'est pour cette raison qu'un
comportement (par exemple
dépasser la limitation de vi-
tesse) est jugé inoffensif, pour
ne pas dire utile et sensé, si les
choses se sont bien passées,
et que 'on développe ensuite
cdles habitudes négatives - d'un
point de vue officiel. Méme en
principe, il n'est donc guere
bon de considérer que les com-
portements souhaitables et
requis doivent aller de soi et
de n'intervenir - et encore, de
fagon plutot limitée - que lors-
qu’il y a infraction aux regles.
Quand on s’attache aux ex-
peériences - et par suite aux
habitudes comportementales -
humaines, on s’apergoit que
certaines sont plus ou moins
communes a presque tous les

hommes; d’autres sont carac-
téristiques de certains groupes
d’usagers de la route (ou de cer-
taines situations) et d’autres
encore sont de type franche-
ment individuel.

On parle ainsi beaucoup des
«fous du volanty» ou des apetits
peres tranquillesy, et il existe
des typologies établies sur la
base d'une confrontation de
tendances contradictoires: per-
formances ou sécurité, assurer
ou s'éclater. Mais tous ces
aspects, autrement dit les con-
ditions biologiques ou psycho-
logiques qui président au com-
portement humain, n'ont rien
d'un destin inéluctable.

En effet, 'homme porte en lui
la faculté = du fait justement de
la structure particuliére de son
cerveau — de commander con-
sciemment son comportement,
de le controler et de le corriger.
[ peut apprendre a gérer, en
gardant une distance critique,
I'étendue et la nature de sa par-
ticipation au trafic. Il peut évi-
ter consciemment de se retrou-
ver dans une situation qu'il ne
dominerait pas parfaitement. 1
peut apprendre a prévoir et a
penser en fonction des autres
et s'entrainer systématique-
ment a cultiver ces deux modes
de pensée.,

EN CONCLUSION:

On peut donc conclure que les
capacités intellectuelles élevées
dont 'homme est doté par es
sence permettent de poser un
certain nombre d'exigences re
lativement a son comportement.
Toutefois, exigences ne
sauraient étre justifiées que si
elles correspondent aux don
nées biologiques régissant le
comportement et qu'elles s’ac-
cordent tant avec les conditions
globales (y compris socio-cultu
relles) de son existence gu'avec
celles dont il fait concrétement
'expérience dans son envi-
ronnement. Toute autre atti-
tude équivaudrait a vouloir
punir les poules de ne pas sa-
voir donner du lait.

ces




¢decins, physiothéra-

peutes et psychologues

du trafic sont unani-
mes: dans certaines conditions
atmosphériques, le risque
d'accident est particulierement
¢levé pour bien des automo-
bilistes. Cette affirmation ne
vaut pas seulement pour les
intempéries banales que sont
les averses, le verglas, la neige
ou un brouillard épais.
Méme les spécialités locales
sont treés nettement ressenties:
a Munich, quand ce vent bi-
zarre (u’est le fohn se met a
souffler, le chiffre des accidents
accuse une hausse de 10%. A
Hambourg, les statistiques
témoignent d'une élévation de
50% du taux d'accidents au
passage d'un changement de
front atmosphérique. Corollaire
désagréable: le chiffre des
délits de fuite augmente lui
de 20 a 34%.
Mais toute la responsabilité
des accidents n’incombe pas
au temps. Les facteurs
exercant une influence néga-
tive sur les conducteurs sont
nombreux, et les intempéries
ne font que les renforcer. Bien
des conducteurs sont sensibles
aux changements de temps, et
souffrent de probléemes cardia-
ques ou circulatoires. Leur ten-
sion s’en ressent, leur systeme
nerveux végétatif fait preuve
d’hypersensibilité et pour peu
que le ciel sTassombrisse, ils
se sentent déprimés intellectu-
ellement et moralement.

" La Mercedes
. tous temps.

C'est dans ces conditions que
se produisent parfois les mau-
vaises réactions au volant, par
exemple des comportements
agressifs. Tout cela est connu,
et confirmé par les statistiques.
Pourtant, pas plus les psycho-
logues que les médecins ne par-
viennent a en dégager une
chaine de causalité. Quoiqu’il
en soit, des séries de tests ont
permis de constater que
la pression atmosphé- £
rique, I'’hvgrométrie ’ 3
et la température P
arrivent toujours [ -:s

,.?2? v

au premier rang des facteurs
d’influence subis par les con-
ducteurs. Quant aux messages
d’information routiére émis par
les stations de radio, les spécia-
listes n’en font pas grand cas.

Mais en dépit des faits: excuser
un accident en donnant la faute
au temps, n'a jamais tiré per-
sonne de ce mauvais pas. Les
techniciens Mercedes-Benz, qui
connaissent bien cette problé-
matique de la sécurité, essaient
d'y répondre par une climati-
sation optimale de I'habitacle.
En ce qui concerne les autres
dangers suscités par les intem-
péries, Mercedes-Benz leur

oppose des techniques de
transmission et de chassis
adéquates.

' Dans le
. brouillard

|| par temps
. clair.

On ne pourrait réver meilleur
temps. Le soleil brille, la tem-
pérature atteint 25° - et pour-
tant, le brouillard se dépose sur
les vitres de la voiture et per-
turbe la vision. Impossible?
Mais non, bien réel. Car le

10

brouillard en question ne se dé-
pose pas sur la face extérieure,
mais a l'intérieur du pare-brise,
et il n'a rien a voir avec les con-
ditions atmosphériques ou une
trop forte humidité de I'air.
Cette buée, que les techniciens

automobiles appellent «fog-
gingy, est a base d’émanations
provenant de I'évaporation de
certaines pieces de plastique
dans le véhicule. Ces émana-
tions se mélent aux particules
de poussiere ou a la fumeée des
cigarettes pour se déposer en-
suite comme un voile sur les
vitres. Le probléme, c’est qu’il
s'agit d'un envahissement tres




progressif. Cette couche lai-
teuse se constitue lentement au
fil des jours et des semaines.
Le conducteur ne la remarque
donc pas, il s’y habitue petit
a petit et tente de compenser
la baisse de visibilité par une
concentration redoublée. Ce
phénomene évidemment tres
perturbant est a l'origine d'une
fatigue inutile,

La visibilité n’étant alors plus
seulement réduite que de nuit,
mais également de jour, la con-
duite devient source de dangers
éminents.

Tous les constructeurs automo-
biles connaissent ce probléme.

Mercedes-Benz travaille inten-
sivement a la limitation, voire
I'élimination du fogging. Une
sélection appropriée des ma-
tériaux utilisés pour la réalisa-
tion de I'habitacle et une opti-
misation de la ventilation sont
deux moyens d’y parvenir. On
ne peut toutefois pour autant
dégager l'automobiliste de la
responsabilité qui lui incombe:
celle de nettoyer régulierement
Pintérieur des glaces. C'est la le
seul moyen de jouir en perma-
nence d'une visibilité optimale.

Autant en em-
porte le vent?

[l v a bien des situations pré-
caires dans une vie d'automo-
biliste. Par exemple quand le
véhicule, comme sous I'emprise
de forces surnaturelles, se met
soudain a faire des embardées.
Seul responsable: un vent qui
souffle en rafales par le travers
du véhicule. Dans la majorité
des cas, il suffit d’'un coup de
volant pour rétablir la situa-
tion... et la trajectoire. Les tech-
niciens appellent «lacetsy» les
réactions dynamiques causées

par ce vent latéral, sous I'effet
duquel le véhicule se met plus
ou moins en rotation autour
d'un axe vertical théorique. Or,
la force avec laquelle les rafales
agissent sur le véhicule ne dé-
pend pas seulement de la vitesse
du vent ni de celle du véhicule
lui-méme. Ce sont plutot des
éléments comme le poids, la
position du centre de gravité
et 'aérodynamisme qui
jouent un role pré-
pondérant.
Dans ce cas
précis, une
/| importance considérable re-
J' vient a ce qu'il est convenu
| d’appeler le «métacentres,
autrement dit le point ou s’ap-
plique effectivement la résis-
tance de I'air. Comme le centre
de gravité et le métacentre ne
sont pas identiques, il se pro-
duit parfois un effet de levier
qui provoque ces mouvements
de lacet déstabilisants pour le
véhicule, lui fait perdre sa tra-
jectoire et donne cette impres-
sion d’'embardée. Les techni-
ciens Mercedes-Benz ont pu
constater lors de nombreux
essais que la réduction de la ré-
sistance de l'air avait parfois
pour conséquence inattendue
une plus grande sensibilité au
vent latéral. Il est toutefois pos-
sible, en exploitant & fond tous
les moyens et le savoir dispo-
nibles, de concilier parfaite-
ment aérodynamisme et tenue
de cap: par exemple en modifi-
ant la carrosserie en consé-
quence et en optimisant le train
de roulement.
La solution réside dans le profil
particulier a donner aux arétes
et aux arrondis du capot-mo-
teur, a la forme des montants
de pavillon, a la partie arriére
du toit et méme au dessin des
enjoliveurs de roue et des pro-
filés caoutchouc des glaces.
C’est ainsi qu’on atteint finale-
ment 'objectif visé: une excel-
lente aérodynamique au ser-
vice des performances et de la
consommation, le tout combiné
a une insensibilité maximale
au vent latéral. «Autant en em-
porte le venty: les veéhicules
Mercedes-Benz ne sont pas
concernes!
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orsqu’il s'agit de faire recu-
ler le nombre des accidents
de la circulation en Alle-
magne, on songe souvent a un
remede-miracle: la limitation de
la vitesse sur les autoroutes.
Mais cette proposition qui peut
paraitre séduisante - tout au
moins quand il s’agit d’augmen-
ter le tirage des journaux et la
popularité  des hommes  poli-
tiques — est un moyen plutét dou-
teux de renforcer la sécurité, car
c'est précisément sur les parties
du réseau ot il n'v a (pratique-
ment) aucune limitation de
vitesse que le bilan de la sécurité
routiere est le plus satisfaisant.

Nos routes sont sires.

C'est ce qui ressort de 'analyse
des statistiqques et des données.
Le nombre absolu de tués sur
les routes ne détermine pas a
[ui seul le niveau des risques
encourus sur le réseau alle-

Accidents de la circulation avec
dommages corporels enregistrés par
la police (selon le tvpe de route)

Accidents de la circulation
enregistreés par la police
(comparaison par année)

mand: on prend également en
compte le nombre de morts par
milliard de Kilomeétres par-
couru, comme c'est par exemple
la pratique pour les transports
aériens. La valeur statistique
obtenue pour I'ex-RFA est ainsi
de 5,9, la France parvient a
un résultat beaucoup plus
défavorable, avec 10,9, tandis
que I'ltalie (20,1) et la Suisse
(6,3) présentent également des
chiffres plus alarmants.

Les routes allemandes
sont parmi les plus sires
au monde.

Il suffit de regarder par-dela les
frontieres pour constater aisé-
ment combien les risques sont ré-
duits sur les routes allemandes:
I'ex-RFA concentre a elle seule
prées de 26% du trafic total de la
Communauté européenne, mais
elle est responsable de moins de
19% des accidents mortels qui

Duns les Hors des Sur
aggloméra-  ageloméra-  autoroute
tions tions

118.834

Ex-REA en 1989

1988 1949

1987
Ex-RFA

s'y produisent. Ce relatif bon ré-
sultat est précisément di a une
portion du réseau sur laquelle
n'existe aucune limitation géné-
rale de la vitesse: Mautoroute.
C’est cette derniere en effet qui,
proportionnellement au volume
du trafic, assure la plus grande
securite.

Une autre comparaison fournit
aussi des résultats intéressants:
le taux d'accidents mortels sur
les voies rapides allemandes
s'est rapproché de celui, jusque-
la plus faible, des routes In-
terstate américaines sur les-
quelles la vitesse est limitée, En
1088, I'Allemagne a méme en-
registré des taux inférieurs a
ceux des Etats-Unis. La sécurité
des autoroutes allemandes est
attestée par le Statistisches
Bundesamt (office allemand des
statistiques): le risque d’étre
blessé sur une autoroute est cing
fois moins important que sur les
routes nationales et méme dix

1989
Dommages  Dommages  Tués
matériels corporels

343.604

Au total: 1.997.787
Lx-RFA 1989

fois moindre que sur les voies
départementales et dans les
agglomérations,

Davantage d'autoroutes,
moins d'accidents?

Il est donc prouvé que c’est sur
des autoroutes sans intersec
tions que la conduite est la plus
stre, malgré des vitesses plus
¢levées. C'est pourquoi il ne
faut pas négliger le fait que
chaque nouveau Kkilometre
d’autoroute construit contribue
a faire reculer sensiblement le
nombre des accidents de la cir-
culation en Allemagne. Ces cons-
tatations ne sont bien str pas
destinées a proner les paysages
de béton, mais a faire ressortir
que l'adéquation du réseau rou-
tier est le troisieme pilier de la
sécurité routicre a coté d'une
technique automobile ultra-
moderne et d'un comportement
exemplaire des automobilistes.

Nombre de tués par
milliard de kilometres parcourus
(comperreison par pays)

Accidents de la circulation en-
registrés par la police (comparaison
par tvpe de dommages)

e la route.
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Auto-ecole.

Des nappes de brouillard dé-
rivent au-dessus de la route, la
visibilité est de plus en plus
restreinte. L'automobiliste al-
lume les phares et met en
marche les essuie-glaces de
son véhicule, réduit sa vitesse.
Il se trouve soudain en diffi-
culté: au sortir du bois, du ver-
glas s’est formé sur la chaus-
sée. Le conducteur pergoit 'ac-
tion des freins, mais réagit
trop brusquement, la voiture
dérape. Grice a un bon contre-
braquage, elle se redresse et
poursuit sa route.

Lorsque le conducteur sort de
son véhicule, les jambes quel-
que peu flageolantes, il n'a
plus a se préoccuper du brouil-
lard, du verglas et de la situa-
tion dangereuse qu’il vient
de maitriser: sa voiture, une
Mercedes 190, est I'un des €élé-
ments du laboratoire d’essais
le plus moderne en son genre.
Il s’agit d’'un «simulateur de
conduite» absolument unique
au monde, installé a l'usine
Mercedes-Benz de Berlin. Au-
cun autre constructeur auto-
mobile ne dispose en effet d’'un
systeme réalisé avec une telle
précision du détail ou des mo-
yens comparables. Ce simula-
teur constitue un outil capital,
que Mercedes-Benz met a profit
pour son travail de recherche
mené sur la sécurité au volant.

Dangereuses,
les sorties
de route?

Le simulateur de conduite a
permis de concrétiser le réve
de plusieurs générations d’in-
génieurs: les recherches sur la
sécurité routiére d’'un véhicule
peuvent étre effectuées en
laboratoire. C’est en quelque
sorte au banc d’essai que tous
les détails relatifs a la sécurité

active peuvent étre enregistrés
dans des conditions scienti-
fiques, que les différentes
situations de conduite peuvent
étre répétées ou modifides a
volonté. Une précision impor-
tante: les sorties de route, pour
tester la sécurité d’'un véhicule
avec différents trains de roule-
ment, appartiennent mainte-
nant au passé. En effet, la simu-
lation au banc d’essai autorise
des situatipns délicates de tous
types sans le moindre danger
pour les vies humaines.

5000
instructions
programmeées
pour
tous les
dangers et
toutes
les situations
envisageables.

Le simulateur de conduite de
Berlin fait appel a une techno-
logie sophistiquée. Ce chef-
d’ceuvre d’électronique et de
construction mécanique jouit

d’'une précision jusqu’alors
inégalée. 11 s'inspire d'installa-
tions déja existantes, destinées
a la formation de pilotes
d’avions ou de capitaines de
bateaux. Mais les techniciens
Mercedes-Benz sont allés en-
core plus loin. Au lieu de se
contenter de reproduire la réa-
lité, ils se sont efforcés de créer
des conditions ahsolument réa-
listes pour le conducteur et le
véhicule. Le fruit de leurs ef-
forts est ce simulateur de con-
duite qui révolutionne au ni-
veau mondial les recherches
menées par I'industrie automo-
bile en matiére de sécurité.

Le simulateur de conduite in-
tégre une technologie complexe
et intelligente: le programme
de dynamique de marche ren-
ferme par exemple 5000 in-
structions et le systeme de gé-
nération de mouvements est en-
trainé par deux pompes a pis-
tons axiaux d'une puissance de
150 kW chacune. Les résultats
sont évalués sur ordinateur. Les
caractéristiques déterminantes
d’un parcours simulé sont ana-
lysées par les chercheurs, puis
directement mises a profit pour
le développement des véhi-
cules, dont le niveau de sécu-
rité se trouve ainsi considé-
rablement amélioré.

o
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Des mancsuvres
de dépassement
aussi
«périlleuses» que
dans la réalité.

Chaque véhicule d’essai, par
exemple une Mercedes 190, est
logé dans un cocon fermé qui,
tel une araignée, oscille sur six
«pattesy hydrauliques fixées a
un traineadu.

A lintérieur de cette cellule, la
190 se déplace comme en situa-
tion réelle, méme si les coups
de volant du conducteur ou son
action sur l'accélérateur et la
pédale de frein ne sont en
vérité que fictifs: car de fait,
toutes ces instructions sont
transmises a un ordinateur ex-
trémement performant, qui les
convertit en mouvements im-
primés a la cellule. Tous les
mouvements existant dans la
réalité peuvent étre simulés:
accélérations longitudinales
el transversales, manoeuvres
de freinage, négociation de vi-
rages releves, angles de pente
et de cote... tout est possible.

Tout 'univers
de la conduite
automobile
dans un
ordinateur.

Un autre ordinateur gere les
images envoyées au conducteur.
Enfermé dans sa cellule, ce
dernier doit en effet se sentir
comme sur la route: une image
a 180°, minutieusement compo-
sée par I'ordinateur, est animée
devant le pare-hrise. 1l ne s’agit
pas d'un film tout prét, ni d’'une
bande vidéo spécialement choi-
sie, mais d'un systeme beau-
coup plus complexe: le généra-
teur d'images a en quelque

sorte en mémoire un paysage
artificiel constitué de mon-
tagnes, de routes, de foréts, de
villes et de situations routicres.
Parmi ces modules numériques,
il sélectionne les détails néces-
saires a chaque situation don-
née, en les combinant instan-
tanément pour former une image
proche de la réalité. Ce pro-
cessus est répeté cinquante
fois (!) par seconde.

Le générateur d’images est
également capable de repro-
duire des conditions atmosphé-
ricues telles que pluie, neige ou
brouillard, pour donner une
image certes artificielle, mais
proche de la réalité. Le conduc-
teur, qui évolue ainsi dans un
paysage réaliste, réagit de fagon
tout a fait naturelle et fournit,
conjointement avec le véhicule,
des informations importantes
aux chercheurs. Car loin d'étre
un jouet, le simulateur de con-
duite constitue un instrument
de travail essentiel pour la re-
cherche en matiere de sécurite.
Et ses performances répondent
en tous points aux exigences de
Mercedes-Benz: 'image pergue
par le conducteur doit se for-
mer «en temps réely, c'est-i-
dire pendant la situation de
conduite simulée. A cet effet,
d’énormes quantités de don-
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nées doivent étre calculées
en un laps de temps ex-
trémement court. A titre de ré-
férence, un ordinateur domes-
tique mettrait tres exactement
65 ans pour créer une seule de
ces images!

Des centaines
de milliers de
kilometres
d’essais,
des centaines
de milliers de
données
recueillies.

Une simulation parfaite ne peut
se passer de sensations acous-
tiques, d’ot 'utilisation d'un
générateur de bruits capable
de reproduire le ronronnement
du moteur, le souffle du vent ou
le crissement des pneus. Les
mouvements des vérins hydrau-
liques et du véhicule sont coor-
donnés par I'ordinateur central.
Responsable de la dynamique
de marche, celui-ci compose,
tous les centiemes de seconde,
un module de la situation de
conduite déterminée a partir de

quelque 2000 opérations de cal-
cul mathématique. Tout repose
bien entendu sur un programme
informaticque exploitant des don-
nées fournies par d'innom-
brables kilometres d’essais rou-
tiers. Le conducteur et les inge-
nieurs d’essai onl acces a ce
programme depuis 'extérieur,
ce qui permet de modifier le
train de roulement, les freins
ou méme les conditions exté-
rieures. Rien d'étonnant donc
que le conducteur puisse étre
placé dans des situations aussi
périlleuses qu'inattendues.
Certes, le simulateur et 'ordina-
teur n'élaborent pas de nou-
veaux chassis, mais ils appor-
tent aux services de développe-
ment des renseignements tres
précieux. Ainsi, lorsqu’aprées
I'essai au simulateur, le conduc-
teur encore en prise aux sensa-
tions vécues sort de son vehi-
cule les jambes flageolantes, il a
fourni aux techniciens des cen-
taines, des milliers de données
importantes. Sans que per-
sonne n'ait encouru le moindre
danger, ces informations mon-
trent comment les automobi-
listes réagissent dans certaines
situations, comment ils pilotent
leur véhicule et comment ils
pourront encore améliorer leur
conduite grace a cette tech-
nique futuriste.

Une automobile
qui n’en est
pas une.

Elle a presque tout ce qu’il faut
a une automobile et pourtant
ce n'en est pas une: le véhicule
mis au point par Mercedes-
Benz est au sens strict un labo-
ratoire d'essais roulant. Il est
équipé d'un moteur, d’organes
de transmission, d’essieux et
d’'un sieége pour le conducteur,
ainsi que de toute une série
d’appareils de mesure élec-
troniques. Lidée initiale de




ce véhicule de recherche, qui
revient a linstitut techno-
logique d’Aix-la-Chapelle, a été
perfectionnée par Mercedes-
Benz. Cette automobile hors du
commun a un objectif: 'analyse
de différents processus dyna-
miques et l'essai de divers
systemes de transmission.

Les conducteurs «normauxy
n‘ont pas acces a ce véhicule
spécial, chasse gardée des in-
génieurs du bureau d’essais,
(ui tournent sur un circuit par-
faitement abrité des regards
indiscrets. Le technicien qui
prend place a bord du véhicule
avraiment I'impression, a quel-
ques détails pres, d'étre dans
une Mercedes de série: il a
devant lui un volant et un
tableau de bord classiques,
mais le reste, tout I'envi-
ronnement, est bien différent.
Totalement différent...

Pour les
techniciens,
le meilleur
n'est jamais
suffisant.

Le laboratoire de recherche
mobile se compose de trois
modules séparés les uns des
autres: le module central, qui
accueille le conducteur et les
commandes ainsi  que le
moteur; le module avant, qui
supporte I'essieu et permet de
loger le lest éventuel; et enfin,
le module arriére, qui abrite
'essieu et, au besoin, du poids
supplémentaire.

Le véhicule est entierement
ouvert de tous cotés, le con-
ducteur (ceinture bouclée) est
assis sous une solide cage cons-
tituée de tubes d’acier. Placés
derriere lui, des instruments de
mesure enregistrent tous les
mouvements et toutes les ré-
actions du véhicule en vue de
'exploitation ultérieure des

données. Grace a sa structure
modulaire, le «jouety des cher-
cheurs Mercedes-Benz ne con-
nait pratiquement pas de
limites. Cependant, malgré I'aide
précieuse fournie par l'ordina-
teur et le simulateur de con-
duite, les techniciens ne peu-
vent — ni ne veulent - renoncer
aux essais routiers, car ce sont
justement eux qui fournissent
les données de base servant a
programmer 'ordinateur.

Il serait bien
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sar exagéré de vouloir cons-
truire une nouvelle voiture
uniquement pour tester un
nouvel essieu... Et bien trop
long de monter cet organe sur
une automobile déja existante:
en effet, plusieurs douzaines
d’essieux sont souvent essayees
pour chaque nouveau véhicule.
Preuve que méme ce qui se fait
actuellement de mieux, 'op-
timum du moment, ne saurait
contenter Mercedes-Benz!

La différence
entre
réflexion et
anticipation.

Le véhicule modulaire permet
de tester toutes les variantes en-
visageables de trains de roule-
ment, d’'empattements et de
transmissions. Par lestage, il
est possible de simuler les
conséquences de

charges vari-
ables sur les par-
ties avant et arriere,
Les modules avant et ar-
riere autorisent l'essai des
diverses techniques disponibles:
c’est ainsi qu'une Mercedes
peut se voir dotée d'une trac-
tion avant ou soumise au poids

particulier occasionné par un
moteur arriére. Les charges sur
essieu peuvent également étre
modifiées, tout comme la garde
au sol et I'empattement.

Pour les ingénieurs d’essais, la
résolution des problemes de dy-
namique de marche est aussi
une question de sécurité active:
il est par exemple important de
connaitre l'influence d'un em-
pattement plus ou moins long
sur la stabilite en virage du
véhicule ou sur la tenue de cap,
de déterminer les avantages
présentés par un systeme a
(uatre roues directrices ou de
définir comment le nouveau
pont arriere peut encore amé-
liorer la sécurité sans porter
atteinte au confort.

Cette automobile modulaire
ouverte de toutes parts est la
contribution directe des inge-
nieurs Mercedes-Benz aux pro-
gres réalisés dans le domaine
de la sécurité active. Elle permet
de concevoir de nouveaux con-
cepts et de les expérimenter,
méme s'ils ne s'intégrent pas, a
priori, dans le programme de
fabrication classique: ne serait-
ce qu'au nom de I'expérience et
du savoir, la mise en pratique
de techniques développées en
pure théorie est un investisse-
ment judicieux. m
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Nous voulons toujour

Mercedes-Benz méne des recherches trés actives en matiere d’accidentologie, exploite en détail
les statistiques, interroge des spécialistes et envoie méme sa propre équipe d’experts sur les
lieux pour déterminer les causes des accidents.

Lanalyse minutieuse de chaque accident de la circulation fournit toute une série d’informations
susceptibles d’aider a réduire ies risques futurs, tant au niveau du comportement des conduc-
teurs — dont les insuffisahces ont déja été évoquées au début de ce dossier — que du tracé de la
route, de I'état de la chaussée, voire méme de la signalisation. Ce sont 1a des facteurs auxquels
peuvent encore venir s’ajouter des raisons techniques: il est indéniable que de nombreux

accidents de la route s’accompagnent de blessures parce que certains détails de sécurité ont

été négligés sur les véhicules.




s tout savoir en détail.
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' Devant le bilan des accidents grossierement dressé ci-dessus, on comprend pourquoi Mercedes-
' Benz ne s’intéresse pas qu’'a quelques-uns des facteurs, mais a I'ensemble de I'éventail des risques.

Une défaillance technique, ¢’est-a-dire un mauvais fonctionnement du véhicule, est trés rarement
~al'origine des accidents. Dans la majorité des cas, les causes sont a rechercher ailleurs.

C’est a partir de tres. nombreuses pieces que les accidentologues des entreprises, des organismes et
~ des administrations doivent reconstituer le puzzle des multiples causes possibles d’un accident.
1 Depuis de nombreuses années, Mercedes-Benz participe activement a ces travaux. C’est la une
| responsabilité que l'entreprise assume méme dans les domaines ou sont déja disponibles des

données officielles, car des connaissances toujours plus approfondies restent la condition pri-
|

mordiale du progres de la sécurité.

.
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C'est sur la nationale B 313, pres
de Stuttgart, qu'a lieu l'accident:
une collision entre deux voitures,
I'une étant une Mercedes. Dix
minutes apres l'arrivée de la po-
lice et du service d’aide médicale
d'urgence sur les lieux, le téle-
phone sonne chez le responsable
du groupe d’étude des accidents
chez Mercedes-Benz. Il note les
indications recues, avertit ses
collaborateurs qui, quelques in-
stants plus tard, montent a bord
de leur véhicule, un break T speé-
cialement équipé. Ce type d'in-
tervention est unique au monde.
Mercedes-Benz peut a juste titre
s'enorgueillir de déployer pour
I'étude et la détermination du
déroulement réel des accidents
plus de moyens qu’aucun autre
constructeur automobile.
Depuis 1969, les accidents gra-
ves dans lesquels sont impli-
(quées des voitures particulieres
Mercedes-Benz de la production
courante sont systématiquement
analysés, ainsi que, depuis 1979,
les accidents impliquant des
deux-roues ou des piétons. Au to-
tal, ce sont plus de 2000 colli-
sions graves qui ont pu étre jus-
(qu’a présent recensées et analy-
sées. Un travail difficile, comme
le souligne le responsable du
groupe d'intervention Mercedes-
Benz, mais de toute premiere im-
portance, puisque les informa-
tions relatives a la gravité des
blessures ou de 'accident per-
mettent d’améliorer encore la
sécurité.

Revenons a l'accident déja évo-
qué: lorsque les spécialistes
Mercedes-Benz arrivent sur les
lieux, la police est encore en
train de prendre des photos. Les
victimes ont déja été conduites
a I'hopital, mais les véhicules
n'ont pas encore été remorques.
L'équipe de Mercedes-Benz se
met au travail: le périmetre de
I'accident est jalonné et photo-
graphié, les détails sont notés.
Cette équipe d'intervention, qui
comprend au total 5 ingénieurs,
procede la plupart du temps en
plusieurs étapes: relevé des
principaux dommages matériels
et reconstitution du déroulement
de l'accident, auxquels s’ajou
tent le relevé des blessures cor
porelles et la détermination de
leurs causes.

[.a Mercedes 1

Tout ce travail vise en fait a ré-
pondre a la question suivante:
quelles améliorations pourra-t-
on apporter a la sécurité passive
de la prochaine génération de
véhicules griace aux enseigne-
ments tirés de 'analyse des ac-
cidents? Le conducteur de la
Mercedes accidentée sur la
B 313 s’en est relativement bien
tiré, compte tenu de la gravité de
la collision. Il avait bouclé sa
ceinture de sécurité et n'a donc
el (u'une contusion au menton,
ainsi que des fractures au niveau
de plusieurs cotes, du sternum et
de la cheville droite. Aucune bles-
sure grave. Mais il v a a peine
quelques années, il n'aurait pas
survécu a ce type de collision.
Rien d’étonnant donc a ce qu'il
ait, sans se faire prier, fourni
aux spécialistes Mercedes-Benz
toutes les informations sur 'ac-
cident dont il a été victime, in-
formations qui permettront a
leur tour d'améliorer encore
un peu plus la sécurité des
futurs modeles.

Aucun accident ne
ressemble a un autre.

Lorsque les communiqués de
presse évoquent «une collision
frontales entre deux automobiles,
le lecteur non averti en conclut
que les véhicules se sont heur-
tés face a face, c'est-a-dire «de
plein fouety. Or, en analysant les
statistiques d'accidents, ceux
qui s’y intéressent de plus prées
en arrivent a une autre conclu
sion. En effet, le recensement,
d’année en année, des causes
et des conséquences d'accidents
ainsi que les informations rela-
tives aux conditions réelles de
circulation ont montré que ce
type de collision était plutdt rare.
Bien davantage, ces statistiques
placent les techniciens chargés
des questions de sécurité de-
vant une tache qui ne pourrait
guere étre plus délicate: pour
offrir un maximum de sécurité,
une automobile doit étre congue
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en fonction d'un si grand nombre
de types d’accidents qu’on a
véritablement peine a le croire,
S'il n'y avait qu'un seul type
d’accidents (la collision frontale
avec recouvrement intégral des
deux véhicules), on pourrait
construire des voitures plus
stires avec des moyens trés
simples. Tel n'étant pas le cas,
il faut se pencher sur les statis-
tiques d’accidents, afin de pou-
voir classifier les types de col
lisions et concevoir des véhi
cules spécialement cadaptésy.

Pres de 75% des
accidents sont des
collisions frontales
décalées.

Les études menées par Mercedes
Benz sur les accidents révelent
certaines fréquences dans la ré
partition des types de collisions,
En ce qui concerne les chocs
frontaux recensés dans les pays
avec conduite a droite, il s'agit
dans 50% des cas de collisions
décalées a gauche, seul le coté
conducteur etant alors enfonceé
avec un chevauchement des vé
hicules de l'ordre de 30 a 50%.
Ce type d'accident pose des
exigences particulierement éle
vées a la sécurité passive des
véhicules, car les forces exer-
cées se concentrent principale-
ment en quelques points dé-
terminés. Un recouvrement de
100% serait bien préférable,
car I'énergie peut dans ce cas
se répartir «plus largementy.

Mais tel n'étant pas le cas en
situation réelle, Mercedes-Benz
ne veut rien laisser au hasard.
Conformément aux criteres de
I'entreprise, la collision dé-
calée est I'étalon des recher-
ches en matiére de sécurité
dans le domaine des voitures
particulieres. Les essais effec-
tués portent donc fréquemment
sur ce type de collision, sans
(que soient pour autant négli-
gés les essais avec recouvre-

8/3 en alerte.

ment intégral prescrits dans
de nombreux pays.

Mercedes-Benz
réalise des essais sur
tous les accidents
envisageables et en
tire des enseigne-
ments pour la sécurité.

Les autres types de collision
font eux aussi I'objet d’essais,
et les exigences qui en décou-
lent figurent hien entendu
au cahier des charges des
futurs véhicules. C'est ainsi
que toutes les possibilités
olfertes par la technique actu-
elle sont également mises en
euvre pour parvenir a un
niveau de sécurité élevé dans
le cas de chocs latéraux et de
tonneaux du véhicule. La prise
en compte de ces variantes de
collision nécessite des essais
et une fabrication extréme-
ment complexes des véhicules
ainsi que des investissements
considérables,

Pour les ingénieurs-concepteurs
et les techniciens chargés de
la sécurité automobile, il est
bien plus facile de n'adapter la
partie avant des véhicules qu’a
la seule collision avant centrale,
telle qu’elle est définie par le
législateur. Mais ce qui est suf-
fisant en théorie ne I'est pas
dans la pratique.
Contrairement a ce qui se pro-
duit dans le cas des véhicules
exclusivement congus pour ré-
sister a un choc frontal direct,
la cellule de survie de toutes
les Mercedes-Benz reste pra-
tiquement intacte méme apres
une collision décalée avec re-
couvrement de 40%. Toutes les
portes s'ouvrent encore, le
plancher est a peine déformé,
la direction et le tableau de
bord sont tout juste enfoncés.
[nvestissement rentable, donc.
Mercedes-Benz n'a jamais opté
pour des solutions simples,

car, au niveau sécurité, ce
serait au client d'en subir les
Conseéquences.

Le sentiment de sécu-
rité signé Mercedes.

Conduire une Mercedes ou un
véhicule du constructeur X...
peut avoir des conséquences
treés différentes en cas d’acci
dent. C'est en tout cas ce qu'al
testent des organismes indé
pendants, des administrations
et des revues spécialisées de
renom. C'est également la con
clusion a laquelle aboutissent
les ingénieurs Mercedes-Benz,
qui cherchent a déterminer
le niveau de sécurité des véhi
cules «maisony par rapport
a la concurrence et qui effec
tuent dans ce but des essais
avec des automobiles d'autres
marques.

En matiére de sécurité, I'objec-
tif déclaré de Mercedes-Benz
est d'aller au-dela des prescrip-
tions légales - parfois trop for
melles et sans rapport avec le
déroulement d'un acci
dent. C'est pourquoi, les colli
sions contre
fixes ne sont pas effectuces aux
50 km/h préconisés, mais a une
vitesse supérieure, 35 km/h,
pour un essai ignoré du légis
lateur, mais qui correspond a
une situation tout a fait quoti-
dienne: la collision offset avec
chevauchement partiel. C'est
la que se révelent précisément
toutes les qualités d'une
Mercedes-Benz.

reel

des barricres

Une différence
parfois «sensible».

Les tests confirment ce qui res
sort des sources «officiellesy:
des différences existent entre
les véhicules. Il v a de quoi ré-
fléchir lorsqu’apres la colli
sion, le mannequin sort facile
ment et rapidement dune
Mercedes, alors que dans le
cas du véhicule X, le dégage
ment du mannequin, coincé
derriére le volant, est géné ou
meme carrément empéché par
la porte déformée. Celui qui
connait ces différences se sent
bien plus en sécurité au volant
d'une Mercedes...




pour assurer une efficam é ma-
~ximum. Dans une Mercedes- En mlssmn le mannequ
Benz, cette alliance atteint des test doit se comporter selon les
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\ Le constructeur ne peut pas
influencer tous les facteurs
conduisant a I'accident. Mais

il peut faire en sorte que les

passagers bénéficient de la

meilleure protection possible
I en cas d’accident.




En quéte de la perfectic

Une sécurité active et passive
de haut niveau n'est pas néces-
sairement a la clé lors de la
conception d'une automobile.
Elle résulte d'un travail scienti-
fique acharné de spécialistes
qualifiés. Chez Mercedes-Benz,
ces experts ne se contentent
pas de résoudre les questions
techniques, ils font également
de la recherche fondamentale,
analysent les statistiques et le
déroulement des accidents,
collectent les données et les
faits communiqués sur la sécu-
rité automobile dans le monde
entier.

La notion de securité est de-
puis longtemps un élément in-
trinseque de la philosophie de
notre entreprise. Des 1939
s’est constituée a Sindelfingen
une équipe chargée de travail-
ler a 'amélioration de la sécu-
rité accident. Véritable innova-
tion dans I'histoire de I'auto-
mohile, la Mercedes d'essai
numéro «11» disposait déja de
toute une série d’équipements
destinés a la protection des
occupants.

La petite équipe de jadis est
peu a peu devenue un service
a part entiere et occupe désor-
mais une place de choix dans
I'entreprise. Aujourd’hui, plu-
sieurs centaines de spécialis-
tes disposant de moyens finan-
ciers et techniques considé-
rables s’affairent sans relache
dans les coulisses pour amé-
liorer la sécurité des véhicules
Mercedes-Benz.

Linvention de la
cellule de sécurité
indéformable.

Méme si le concept de sécurité
est souvent présenté comme
une découverte récente, il ne
faut pas oublier qu'il y a un
demi siecle, les ingénieurs de
Mercedes se préoccupaient déja
trés sérieusement de la ques-
tion, en théorie et en pratique.

Aucun autre constructeur auto-
mobile dans le monde ne peut
se prévaloir d’avoir derriére lui
une aussi longue «tradition de
la sécuritéy, ne peut prétendre
avoir consacré autant d’efforts
a ce probleme par le passé.
Cette tradition est liée a un
homme qui a véritablement
écrit des pages d’histoire: Béla
Barényi, chez Daimler-Benz de
1939 & 1974, a achevé sa car-
riere au poste de responsable
des études préliminaires de
voitures particuliéres.

Béla Barényi, qui a quelque
2500 brevets a son actif, pour
la plupart issus de son activité
chez Daimler-Benz, peut étre
considéré comme le pére de la
recherche fondamentale dans
le domaine de l'automobile.
Lauréat de la fameuse école
polytechnique de Vienne, il a

fait breveter des 1925 des
idées avancées, qui allaient
bientdt ouvrir la voie a la coc-
cinelle, promise a un si bel
avenir.

Un élément de sécurité, qui
n’a rien perdu de son impor-
tance vitale au fil des ans, est
lui aussi né en 1925: c¢'est en
effet cette année-la  que
Barényi a inventé le principe
de la «colonne de direction de
sécuritéy, constituée d'un mée-
canisme de direction décalé
vers 'arriére, d'un moveu de
volant noyé et d’'une colonne
extrémement courte. Elle limite
le danger pour le conducteun
d’étre blessé, voire tué par l'in-
trusion de la colonne de direc-
tion dans I'’habitacle en cas
d’impact. Son idée d’utiliser la
structure de la carrosserie poui
absorber I'énergie de choc lors
d’une collision est a la base
méme de la structure de sécu-
rité dont Mercedes-Benz a dot¢
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n. Une histoire sans fin.

la cellule de survie de
vehicules.

Rien n’arréte le progres tech-
nique. Dans les économies de
marché, ce phénomene résulte
avant tout de la situation de
concurrence. Dans la mesure
ol elle est au service de la sé-
curité, la technique est toute-
fois, pour Mercedes-Benz, bien
plus qu'un instrument de
compétitivité. La sécurité con-
stitue en effet le fondement
d'un engagement qui a été
amené a faire ses preuves sur
les routes chaque jour des der-
niers 50 ans. Depuis 1939,
Mercedes-Benz ceuvre avec une
systématique croissante et une
volonté sans faille a la sécurité
de ses veéhicules: avec le suc-
ces que 'on sait. Or, Mercedes-
Benz a entre-temps atteint une
telle perfection dans le domaine
de la sécurité active et passive
que chaque nouvelle progres-
sion exige un tribu de plus en
plus lourd. Ce prix, la société

5€e5

Mercedes-Benz est préte a le
payer, ce qu’elle démontre par

ses investissements considé

rables dans des projets de dé
veloppement toujours plus am
bitieux.

Le nouvel
étalon de
la sécurité.

Pour I'entreprise de Stuttgart,
il va de soi que toute nouvelle
Mercedes se doit de représen
ter le nec plus ultra de la sécu
rité. Ce qui signifie que cette
voiture, a l'instar de la nouvelle

génération des roadsters par

exemple, sert bien souvent de
référence dans sa catégorie re
spective. Méme si au cours des
dernieres années le progrés
n'a pas apporté d'innovations
spectaculaires, il existe cepen
dant. Des études internes tout
comme les recherches en acci
dentologie ont démontré qu'une
Mercedes des

exemple, traduisait parfaite-

ment le niveau atteint a 'époque

années 1970, par

par Mercedes-Benz en matiere
de sécurité et son avance sur
la concurrence. Une voiture
stre dans le passé... une voi-
ture qui ne l'est certes pas
moins aujourd’hui. Mais au fil
des ans, le progres technique a
fait des Mercedes des voitures
toujours plus stres. Comme il y
a vingt ans, une Mercedes
Benz constitue encore actuelle-
ment une véritable référence
en matiere de sécurité active
et passive.

Comment
Mercedes est
parvenue
a diminuer de
moitié le risque
de lésions.

Les véhicules millésimes 1968
a 1975 possédaient tous un
niveau de sécurité bien
supérieur a la moyenne.

Mais les séries actuelles sont
encore plus perfectionnées. En
effet, les ingénieurs de
Mercedes-Benz ont calculé a
partir de données issues
d’études accidentologiques que
dans les modeles de la généra-
tion actuelle le risque de lé-
sions a diminué de plus de
moitié par rapport aux veéhi-
cules plus anciens. Le port de
la ceinture de sécurité, entre
temps tout a fait généralisé,
participe pour 30% a cette
amélioration. Mais le reste des
progrés réalisés est a mettre a
'actif d’'une quantité de me-
sures ciblées, prises en faveur
de la protection des occupants.
Derriere tout cela se dissimu-
lent des milliers d'heures de
travail, passées quelques fois a
améliorer des détails invisibles
du véhicule. 11 est vrai que le
progrés est fait de petits pas.
Mais ajoutés les uns aux
autres, ce sont eux qui con-
ferent a une Mercedes son
atout décisif en matiere de
sécurite.




Une Mercedes 300 SL-24 de plus de 100 000 marks
attend son entrée en scéne. Les projecteurs s’allument,
les caméras sont prétes.

Au volant de la voiture jaune flambant neuve, Gerold a
pris place. Sa profession: mannequin de test. Il sera le
premier et le dernier passager de ce roadster, dont la
vie éphémere s’achévera dans quelques minutes sur
un mur de béton.

Le moment est venu. Ponctuel comme un chef de gare
suisse, le directeur des essais donne le feu vert. Nous
sommes a l'usine de Sindelfingen, dans un hall cons-
truit spécialement pour les tests de crash. Ce hall, long
de 110 metres, est bourré d’instruments de mesure. Au

bout de la piste d’accélération de 85 metres, une bar-

Le casse

épreuves visent a satisfaire des critéres internes, alors
que 25% de ces dépenses suffiraient pour répondre
aux directives du législateur. Mais Mercedes-Benz va
plus loin et procede a des tests de crash extréme-
ment diversifies.

L'impact frontal est le seul test imposé en Europe. Il

riere de mille tonnes. Aujourd’hui, la vitesse d’impact

a été fixée a 55 km/h.

Unique objectif: encore plus de sécurité. RIURRVA
voitures particulieres Mercedes-Benz subissent chaque
année ce martyre. La plupart des tests servent exclu-
sivement les standards de sécurité tres ambitieux que

/07

s’est imposée I'entreprise de Stuttgart. Ainsi, 75% des

prévoit que la partie avant d’une voiture roulant a
50 km/h vienne entierement s’écraser sur une barriere
fixe. Outre ce test, Mercedes-Benz effectue aussi des
essais dans des conditions beaucoup plus proches
de la (dure) réalité.

Car dans trois quarts des cas observés en situation ré-

elle, I'énergie des impacts frontaux se concentre sur
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moins de la moitié de la partie avant du véhicule. Les
contraintes sont donc plus importantes que si les forces
étaient réparties sur toute la largeur.

En une fraction de seconde, tout est fini. JYRITEY

venons au count down, au test de crash qui se déroule

dans le hall. Aprés seulement huit metres, un moteur

humains. Des caméras spéciales fixent la fraction de
seconde que dure I'impact. Des appareils de mesure
enregistrent des milliers de données...

Qui permettront de savoir si les résultats obtenus
répondent aux implacables standards de sécurité fixés
par Mercedes-Benz; car, pour ce qui est de ceux im-
posés par les prescriptions Iégales, il n’est méme pas

permis d’en douter!

Dans une Mercedes-Benz, les chances de survie
O A G L YR Une minute apres le grand
choc, les ingénieurs ont déja une premiere impression
de l'efficacité de leur concept: le mannequin est resté

bien assis sur son siege. Les zones d’absorption de

I'énergie, la ceinture de sécurité et I'air-bag 'ont pré-

linéaire a accéléré le SL a la vitesse prescrite. Peu avant
la barriere, le dispositif de propulsion se détache, le
roadster continue sur sa lancée. Tout va alors tres vite.

Beaucoup trop vite pour étre per¢u par des yeux

servé des blessures. Et le premier geste d’urgence ne

pose aucun probleme: la porte s’ouvre sans résistance,
ce qui démontre bien la stabilité de la cellule de survie.
Comme si ¢’était la chose la plus naturelle du monde,

apres un «accidenty» de cette gravité... Gerold, le pilote

d’essai, peut étre secouru sans retard.
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La nouvelle classe S a hérité de tout ce que nous ont apporté 100 ans d’expérience automobile. Rien
d’étonnant donc a ce qu’elle serve de référence — a I'instar de celles qui I'ont précédée, a leurs époques

respectives. Et la sécurité n’est pas de reste. Avec des perfectionnements au niveau de 'ergonomie, du

comportement de marche et de la structure de la carrosserie brute.
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La partie arriére est désormais pourvue d’'un brancard en fourche qui assure une protection optimale en cas

de collision arriere. Et les portes, ainsi que le chéssis renforcé entre les montants avant et arriere, témoignent

des atouts de la sécurité passive actuelle en cas de collision latérale. Aucun doute, la nouvelle classe S va une

fois de plus servir d’exemple a toutes les voitures développées et construites a dater de ce jour.
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En République fédérale d'Alle-
magne, ce ne sont pas les ré-
glementations de sécurité qui
manquent quand il est ques-
tion de machines, de compo-
sants et de bien d’autres choses
encore. Toutefois, la volonté du
législateur ou les recomman-
dations stipulées par les normes
de qualité ne sauraient étre
plus qu'une simple base
de départ, du moins pour
Mercedes-Benz.

Un constructeur qui veille a ce
que ses véhicules offrent une
sécurité allant bien au-dela des
normes légales tient également
a ce que la qualité de chaque
piece soit d’'un niveau tres éle-
vé, C'est pourquoi toute une
équipe d’ingénieurs Mercedes-
Benz controle sans relache la
qualité de tous les matériaux
dans l'optique de la sécurité.
Avec l'aide de techniques de
pointe. Ainsi, les pieces néces

sitant un usinage de grande

aux ultra-

laser pour

clusions ou félures microsc
piques.

La qualité n’est pas
spontanée.

Des milliers de tests sont in-
scrits au programme chaque
ann ‘t, contrairement aux
idées recues, I'attention ne se
porte pas uquwment sur ]

dP]u L1t|I|~« S
mps, sans le
3, dans les sé-
ées n'échap-

la le :-.eul 1
ir durable-
au de qua- -

edes.

bli, il y a
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criteres de controle, consi-
dérés comme fort sévéres par
les gens du métier. .
Pour I'élaboration de méthodes
de test et de mesure ainsi que:
pour les travaux de recher
fondamentale, les ingénieurs
de Mercedes-Benz mettent a
profit les liens existant avec le
groupe Daimler-Benz. Les ac-
tivités de ce groupe dans le
secteur de I'aéronautique et de
l’aérospatiale ne sont en effet
un secret pour personne. Or la
qualité et la sécurité y jouent
un role prépondérant, ce qui
bénéficie en fin de compte a
tous les véhicules construits
par Mercedes.

‘Une suspension arriére

«intelligenten.

Difficile a croire certes, mais
pourtant vrai: certains engins
de travaux publics sont plus
qu'une voiture parce

edent des roues ar-

es. Rien d’éton-

que la direction

de pointe de la construction
automobile.

constructeur
travaille a c

alement étudiée.
{ ennent durant la
de compression des res-
our laissen @ik rou
Tté de mou t tr
nt définie '
e de leut




Bt bien entendu, cette réalisa-
tion sans compromis satisfait
pleinement a toutes les exi-
gences, par exemple en ma-
tiere de confort, susceptibles
{'étre posées a un essieu ou
‘méme un train de roulement.
Mais revenons-en aux pro-
¥ priétés particulieres de cette
suspension peu ordinaire: son
comportement directeur, bien-
venu en virage, stabilise le vé-
hicule et réduit les forces qui,
selon les lois de la physique,
tentent de le faire sortir de sa
trajectoire. Pour s'opposer a
ces forces, Mercedes-Benz fait
“appel, depuis bien des années,
aux techniques intelligentes.

Pour rester en contact
avec la route...

Les allemands ont, de par le
monde, la réputation d’étre
fres exigeants en matiere
I d'automobiles, en particulier
quand il est question de la
qualité du train de roulement.
Pour les ingénieurs de
Mercedes-Benz, ce désir est un
. ordre. Tous les modeles de la
gamme sont ainsi équipés de
trains de roulement hautes
| performances, a I'instar de la
. suspension arriere multibras,
une réalisation extrémement
complexe qui fait figure d’éta
lon dans ce domaine. Toute-
fois, pas question de se repo-
ser sur ses lauriers! Raison de
plus pour [I'entreprise de
Stuttgart d’encourager le déve-
loppement de technologies en
core inédites. Ce n'est toutefois
I pas aussi simple que cela:
avant d’en arriver au train de
roulement de la prochaine
{ génération, il faudra aussi,
! comme pour le traditionnel
fchassisy, parvenir a concilier
| des objectifs contradictoires.

|

Ainsi, le role de la suspension
est de maintenir les roues au
sol. Les mouvements causeés
par les irrégularités de la
chaussée ou par des nids de
poule ne doivent pas étre
transmis a la carrosserie, ou
ils susciteraient des oscilla-
tions superflues. La suspen-
sion doit donc étre souple et
flexible. Et elle doit bénéficier
de I'appui d'amortisseurs ab-
sorbant les oscillations verti-
cales. Si la suspension et
I’amortissement assurent en-
semble confort et tenue de
route, c’est le guidage particu-
lierement sophistiqué des
roues qui, sur les Mercedes,
fait toute la différence, en ga-
rantissant un comportement
routier véritablement inégalé.

Suspension et amor-
tisseurs seront bientét
tout aussi dépassés
que des postes de radio
a tubes.

Les performances du train de
roulement sont en fin de
compte un compromis entre le
confort et la tenue de route.
C’est une raison suffisante
pour la maison Mercedes-Benz
d’effectuer un nouveau pas dé-
cisif en avant. La solution: un
systeme tout a fait inédit et
reellement révolutionnaire, au-
quel est promis un bel avenir.
[l s’agit de la «suspension ac-
tiven, qui constitue une étape
décisive dans la construction
automobile et revét une impor-
tance essentielle pour le con-

fort et la sécurité des véhi-
cules. Il va donc falloir se sé-
parer de composants tradi-
tionnels tels que les ressorts et
les amortisseurs. Ils seront
remplacés aux quatre roues
par des vérins dans lesquels la
force hydraulique amortit les
mouvements de la roue et du
vehicule mieux que ne saurait
le faire aucune piéce méca-
nique.

Ce systeme trés avantageux
pour résoudre une probléma-
tique complexe, voire contra-
dictoire, fonctionne selon le
principe suivant: le moteur de
la voiture entraine une pompe
qui refoule le fluide hydrau-
lique vers un distributeur. De
la, des canalisations condui-
sent 1’huile jusqu’au vérin a
servovalve équipant chacune
des roues. Pour l'obtention
d'un comportement de marche
a la fois sir et confortable, un
role réellement décisif revient
au timing précis de la montée
et de la baisse de pression au
niveau de chaque roue. Car
tout se joue alors en quelques
fractions de seconde, en fonc-
tion du style de conduite et de
I'état de la chaussée,

C'est 1a qu’intervient I'électro-
nique. Au ceceur du systeme:
un microprocesseur, c'est-a-
dire un miniordinateur, qui
I'L‘.(ZUiI €n permanence une
multitude de données. Ces
données proviennent de cap-
teurs qui transmettent des in-
formations sur le comporte-
ment de marche du véhicule,
sa vitesse, etc. Le calculateur,
programmeé en conséguence,
pilote les réactions du systeme

hydraulique en vue de garantir
au véhicule une stabilité et
une sécurité de marche irre-
prochables.

Temps de réaction:
cing a huit milliemes de
seconde.

Ce véritable joyau de la tech-
nologie agit instantanément. A
peine le capteur a-t-il percu
I'impact d'un nid de poule sur
'une des roues que déja la ré-
ponse de I’hydraulique, et
donc les calculs préalables,
doivent étre effectués pour évi-
ter les soubresauts de la roue.
Et pendant ce temps, les don-
nées relatives aux autres para-
metres de marche continuent
d’affluer! Les capteurs livrent
leurs informations dans un
délai de cing a huit milliemes
de seconde. Pour plus de sécu-
rité, erreurs et dommages éven-
tuels sont dépistés en paral-
lele. Car le systeme ne peut se
permettre aucune défectuosité
susceptible de compromettre
le comportement routier. Heu-
reusement que l'ordinateur ne
mangque pas d'intelligence: dés
qu’'un probleme se manifeste,
un circuit de sécurité se charge
d’activer le systeme de suspen-
sion préprogrammeé pour les
cas d’urgence.

Les véhicules dotés du sys-
teme de suspension active
Mercedes ne connaissent plus
de roulis dans les virages, ne
se cabrent plus a l'accélération
et ne s'affaissent plus au frei-
nage. Atout supplémentaire en
matiere de sécurité: quel que
soit le chargement — pensez
aux départs en vacances - la
garde au sol demeure constante.

‘Et les pneus adhérent toujours

parfaitement a la chaussée.
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devant ses poursuivants.

choc avant d’étre repoussé
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Pour la construction d’'une automobile, la seule et unique référence est I'étre humain.
La position assise optimale, la proximité des leviers et commutateurs, le confort de com-
mande des pédales et la visibilité pano-
ramique sont des détails de sécurité dont la conception est en partie influencée
par les mensu-
rations du corps humain. Comme les voitures ne sont plus aujourd’hui construites sur
mesure, les constructeurs s’efforcent de les adapter
universellement en se référant a un échantillon de mensurations d’hommes et de
femmes prélevées dans plus de 165
pays. Cet échantillon s’étend de «la femme 5% a 'homme 95%». Par «femme 5%»,
“on entend que sur le total des femmes, 5% seulement sont plus petites que cette femme -
type qui, en Allemagne, mesure par exemple 151 c¢m. Par contre, «I’homme 95%
signifie que 95% des hommes sont plus petits que cet homme-type. Aux Etats-

' Unis par exemple, cet homme mesure 188,3 ¢cm dans la catégorie des 30 a 60 ans.
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a voiture n’existe encore que
sur I'écran du moniteur, la
planche a dessin ou, tout au
plus, sous forme de ma-
quette, que la femme-type 5% et
I'homme-type 95% ont déja pris
place a bord. Les multiples en-
quétes effectuées sur les mensu-
rations ont montré que les hu-
mains sont de plus en plus
grands. Cette constatation est
prise en compte lors du déve-

loppement d’une voiture tout
comme les dimensions caracté-
risticques du corps, de la longueur
des jambes a la hauteur des yeux
en passant par la taille de I'index
et la largeur du fessier. Grice aux
courses de réglage en approche et
en hauteur trés généreuses dont
béndéficient les sieges d'une
Mercedes, méme un «homme
99%» jouit d'une position assise
confortable.

In den letzten 100 Jahren haben sich Mensch und Auto

Un siege...
est
un siege.
Mais pour
Mercedes-Benz,
il est
un systeme
d’information.

Les vedettes du sport auto-
mobile vous le diront. Elles
font en effet usage de leur in-
telligence et de leur intuition
sans pour autant neégliger...
leur «postérieurs. Car les sie-
ges parlent!

«Qui est bien assis, conduit
bieny: une affirmation qui
prend ainsi toute sa signifi-
cation. Etre bien assis, ne se

" Freuen Sie sich auf die newe S-Klasse

immer weiter auseinandergelebt.

limite pas au confort et a la
relaxation. Clest également la
possibilité de conduire surun
long parcours sans ressentir
de fatigue, de maniere a con
server tous ses réflexes.
Par l'intermédiaire de
siege, le conducteur doit pou-
voir accéder a toute une serie
d’informations. Pour que le
siege puisse remplir cette
fonction, il bénéficie chez
Mercedes-Benz d'une concep
tion, d'une forme et d'une ar-
chitecture particulieres qui
assurent, entre autres, une
bonne protection contre le
sous-marinage (du corps,
(ui glisse sous la cein-
ture de sécurité).
Pour la conduite
sportive, le Kit
Sportline prévoit
des sieges speé-
ciaux.

son
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(’est a la voiture de

dangereux effet centrifuge. Si |
sitge «gommaity trop les mouve
ments de la voiture, le condut
teur aurait tendance a se senti
trop str et a prendre des risques
Avec sa course de réglage part
culicrement geénéreuse et so
orientation ergonomique ¢
fonction des commandes,
siege d’'une Mercedes constitt
un systeme de sécurité a pa
entiere au sein de 'habitacle.

Des nouvelles
de la route.

Ces sieges ne peuvent et ne doi-
vent pas étre comparés a des
meubles de salon. lls sont en ef-
fet le maillon entre la
route, la voiture et le
conducteur. Mercedes-
Benz veille a ce que

le siege ne soit pas

trop mou, pour Pour

éviter qu’il ne

brouille les infor- Mercedes_Benzl
mations fournies ;
sur létat de la le cockpit

chaussée. Le siege
se fait également
I'interprete des for-
ces d’accélération
transversale dans les
virages, ce qui im-
plique des profilés de
maintien latéraux di-
mensionnés pour permetire
au conducteur de ressentir le

est un poste
de travail.

Quand on veut s’informer, il f
pouvoir se fier a ses sources.
voiture justement, les inforn
tions sont une question de ci




fiance. Et puisqu’au volant, c’est

étre humain qui sert de
référence, les instruments doi-
vent étre en mesure de lui four-
nir exactement les renseigne-
ments dont il a besoin. L'essen-
tiel est ici de parvenir a trans-
mettre I'information nécessaire
par un moyen adéquat, permet-
tant de 'exploiter

en quelques

fractions de seconde.

Il n’est pas question de compli-
quer inutilement 'information
du conducteur, a qui incombe
déja la délicate tiche de prendre
sans cesse des decisions vitales.
Des études ont montré qu'un
rapide coup d'eeil suffisait pour
lire 'information transmise par
les instruments ronds, classi-

ques, avec leurs chiffres de cou-
leur claire et leurs aiguilles
orange se détachant parfaite-
ment sur un fond sombre uni.
Ces enseignements sont a 'ori-
gine des affichages sobres et dé-
pouillés choisis par Mercedes-
Benz pour ses voitures. La fonc-
tionnalité a priorité sur le tape
a l'eeil.

Instrument de controle princi-
pal, le compteur de vitesse
hénéficie du diametre le plus
important et se situe en position
centrale. Par ailleurs, les instru-
ments comme les témoins de
fonctionnement et d'avertisse-
ment ont été places le plus prét
possible du champ de vision du
conducteur.
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Il peut
s’en passer
des choses...
entre14 et
84 metres.

Une série d’études ont démon-
tré qu'un simple coup d’eeil
jeté aux instruments de hord
peut distraire 'attention du
conducteur. Les spécialistes
parlent ici d’«un saut du re-
gardn. Ce qui correspond au
laps de temps nécessaire au
conducteur pour diriger son
regard de la chaussée vers les
instruments, lire I'information,
I'identifier et se reconcentrer
ensuite sur la circulation. Pour
un conducteur jeune cette
opération prend au minimum
de 0,5 a 0,8 seconde alors
qu'un conducteur plus agé
aura besoin de 2 a 3 secondes.
A une vitesse de 100 km/h, le
véhicule parcourt pendant ce
temps entre 14 et 84 metres.
Sans que le conducteur puisse
se concentrer sur la circula-
tion.

Il ne faut donc pas s’étonner
de la priorité accordée par
Mercedes-Benz a lisibilité des
instruments et a la commu-
nication immédiate de I'infor-
mation.

«Serviry et
«commandery:
deux mots de
méme souche?
Mercedes-Benz
ne fait pas cas
des problemes
de vocabulaire.

Seul un conducteur attentif est
un bon conducteur. Méme la
plus petite des distractions peut
déja avoir des conséquences

fatidicues. C’est la raison pour
lacquelle ce sont, chez Mercedes-
Benz, plusieurs équipes de spé-
cialistes qqui se penchent toutes
sur une question unique mais
primordiale: les commandes.
Dans une Mercedes, la forme
des commutateurs n’est ainsi ja-
mais le produit du hasard. L'im-
portance de la convivialité est
reconnue depuis longtemps et
les enseignements tirés guident
les réalisations pratiques. Les
commandes doivent étre bien
visibles et perceptibles, on doit
les avoir bien en main pour pou-
voir les manier sans probleme.
Pour les fonctions marche et
arrét, nous avons choisi des
commutateurs a bascule. Les
commutateurs multifonctions
sont par contre rotatifs. C'est le
cas de la commande d’éclairage
et du réglage du chauffage. Un
commodo intégré dans le levier
de commande des clignotants, a
gauche de la colonne de direc-
tion, regroupe plusieurs fonc-
tions et évite ainsi la multiplica-
tion de leviers au volant.

Les commuta-
teurs Mercedes
sont a I'image
des mouvements
naturels.

Autre principe: les commuta-
teurs de manceuvre reprodui-
sent le mouvement de I'opéra-
tion a effectuer. Ainsi, le toit
s'ouvre en poussant le commu-
tateur vers 'arriere.

Exemple éloquent: la manette
du réglage électrique des
sieges a la forme d'un siege
miniature. Et sa disposition
n’a rien d'arbitraire non plus,
puisqu’elle a été treés préci-
sement déterminée a la suite
de nombreux essais, réalisés
avec des volontaires.







a voiture vient s’écraser
contre l'obstacle, et sou-
dain, c’est le monde a
I’envers! Tout ce qui se
trouve dans le véhicule est
catapulté avec une force dé-
cuplée vers l'avant, en direc-
tion du pare-brise. L'atlas rou-
tier se fait aussi lourd qu’un
sac de pommes de terre. Le pa-
rapluie qui reposait sereine-
ment sur la lunette arriére vole
a travers I'habitacle comme un
javelot. Pour peu qu’ils aient
omis de boucler leur ceinture,
les occupants de la banquette
arriére deviennent une réelle
menace.

Impossible
de résister.

Les muscles du corps humain
ne peuvent pas lutter contre
les lois de la physique. Les
scientifiques connaissent une
formule permettant de déter-
miner la contrainte imposée au
corps en cas de collision. Cette
contrainte se calcule a partir
du poids de I'individu et de la
vitesse du véhicule. Lors de

I'impact, la voiture subit une
forte décélération. Et cette
décélération brutale est évi-
demment transmise aux pas-
sagers. Pour y résister, par
exemple a la vitesse de 30 km/h,
il faudrait déja, selon le poids
du corps, pouvoir soulever une
charge de 500 a 1000 kg.

Ce simple calcul montre bien
qu’un conducteur raisonnable
ne saurait prétendre se pro-
téger d'un accident a la force
des bras et des jambes. Par
conséquent, boucler sa cein-
ture dés le démarrage est plus
que le respect d’une obligation
légale: c’est un pas décisif vers
une sécurité accrue.

Autre exemple: méme a la vi-
tesse relativement faible de
40 km/h, I'énergie d’impact
dégagée est déja considérable.
Elle correspond pratiquement
a une chute libre d’une hau-
teur de plus de six métres. Sur
une Mercedes, les déforma-
tions prédéfinies de la carros-
serie absorbent une grande
partie de cette énergie ciné-
tique. Le reste est pris en
charge par la ceinture de sé-
curité et... par l'air-bag, si la
voiture en est équipée.



e conducteur, derriére son
volant, ne voit pas du tout
les choses de la méme
maniere que les piétons ou les
cyclistes. Avec un peu plus de
compréhension et de tolé-
rance, il serait possible d’évi-
ter de nombreuses situations
critiques, causes potentielles
ou effectives d'accidents.
Exemple: automobilistes et pié-
tons se font face. Le piéton est
prioritaire sur les passages
cloutés. Les automobilistes de-
vraient respecter cette priorité
et ralentir en conséquence. Un
piéton attentif le remarquera
et fera peut-étre un petit signe
en guise de remerciement.
Le cas inverse est possible: sur
la route, 'automobiliste a qua-
siment la priorité; le piéton n'a
pas a se lancer aveuglément
sur la chaussée sans tenir
compte des problemes du con-
ducteur qui, méme avec la
meilleure volonté du monde,
ne peut s'arréter net. Deux cas
pour montrer que, souvent, les
situations dangereuses ne sont
dues qu’a un manque d'égard

pour autrui. 11 serait donc sou-
haitable de parvenir a une en-
tente, un partenariat entre les
usagers de la route. La tech-
nique, méme la plus élaborée,
atteint ici a ses limites. C'est a
'individu d’agir.

Savoir Si l'on écarte
agir les  disposi-
en tions légales, il
fonction n’'existe pas de
de la code de com-
situation. portement uni-

versel pour les
usagers de la route. Les cas de
figure auxquels nous sommes
confrontés au quotidien sont
trop complexes, trop diversi-
fiés. La solution au probleme
ne se trouve ni dans un com-
portement fondamentalement
passif du conducteur ni dans
une attitude systématique-
ment active, mais dans un
moyen terme conciliant ces ex-
trémes, autrement dit une
grande faculté d’adaptation.
Que souhaiter de mieux qu'un

conducteur capable de s’adap-
ter 4 bon escient aux condi-
tions de la circulation. 1l agit

avec détermination, en tenant
compte des droits des autres et
se comporte de fagon a exclure
les malentendus. 11 sait réagir
en fonction des changements
de la situation.

Le conducteur n'est que I'élé-
ment d'un tout. La perception
de 'autre usager en tant que
partenaire, avec lequel on peut
travailler a la maitrise d'une
tache consistant a progresser
rapidement et sans danger,
constitue le premier pas vers
une amélioration de la séeurité
sur notre réseau routier.




Une Les piétons ne
voiture doit possedent pas
étre stre.  de zone a défor-

Pas mation contro-
seulement lée. Cest pour-
pour ses quoi l'automo-
occupants. bile doit, dans

la mesure du
possible, rétablir I'équilibre.
Les deux roues comptent eux
aussi au nombre des usagers
de la route plus «faibles». En
cas de collision avec une voi-
ture, les conséquences sont
souvent fatales. Lors de la con-

ception du véhicule, un con-
structeur qui entend faire face
a ses responsabilités ne pense

pas uniquement aux pas-
sagers, mais également aux
autres usagers de la route. Une
technique bien pensée permet,

du moins jusqu’a une certaine
vitesse, d’atténuer la gravité
des blessures résultant de la
collision d'un véhicule avec un
piéton.

La liberté Il faut pourtant

d’action avouer  qu’a
est mince. un certain mo-
Mercedes- ment les pos-
Benz a su sibilités  sont
I'exploiter  épuisées, car
au pour pouvoir
maximum. rouler, une voi-

ture doit mal-
gré tout posséder une struc-
ture rigide. Mercedes-Benz a
exploité au mieux la latitude
trés étroite qui subsiste entre
les impératifs divers. Pour
améliorer la protection des
autres usagers de la route, les
pare-chocs présentent une sur-
face d'impact plus grande, de
structure  particulierement
souple. La calandre de radia-
teur se déforme également
sous les chocs et les pressions.
Le devant du capot-moteur,
dont les charnieres ont été dé-
calées aussi loin que possible
vers l'arriere, est «amou». Les
ailes sont congues pour absor-
ber I’'énergie cinétique tandis
que l'aréte inférieure du pare
brise et les axes d'essuie-glace
sont recouverts.

Slercedes,
Jqurite.

N'oublions pas les avantages
procurés par les formes fluides
de la carrosserie, les poignées
de porte novées, le rétroviseur
extérieur rabattable et I'absen
ce de gouttieres. Quant a I'em
bleme Mercedes-Benz, il fait
depuis bien longtemps tout
son possible pour échapper
aux collisions: I'étoile qui sut
monte le radiateur se couche a
la moindre pression.




artout dans le monde, les principales publications
relatives a la sécurité automobile délivrent un
prix d’excellence a Mercedes-Benz. Un organisme
américain proche des assureurs automobiles, le
«Highway Loss Data Institute», passe a la loupe les ac-
cidents impliquant des voitures particulieres. En

Suede, la compagnie d’assurances Folksam publie

Le Q.L

statistiques de I'Institut, Mercedes se place, avec la
classe S et la gamme intermédiaire, bien en dessous
de I'indice moyen des accidents. Une preuve de sé-
curité indiscutable.

Des vérités inébranlables. Lenquéte Folk-

sam réalisée en Suede souligne nettement I'impor-

tance de la sécurité passive et active dans les situations

d une

Mercedes.

depuis des années les études du méme nom.

Les statistiques américaines et suédoises ont deux

caractéristiques communes: elles se basent sur des ac-

cidents réels arrivés dans
leur pays respectif. Et, pour
les Mercedes et leurs con-
ducteurs, elles démontrent
que la sécurité est souvent

’argument qui sauve.

En 1989, la classe S Mercedes-Benz fut, une fois de

plus, couronnée voiture la plus stre de sa catégorie

aux Etats-Unis: The safest car in America. D’apres les

) MERCEDES-BENZ UNF

réelles d’accident. Le risque de blessures encouru lors
d’un accident n’est pas uniquement imputable au
conducteur mais également au véhicule dans lequel
il a pris place.

Les Suédois ont classé les
voitures accidentées en ca:
tégories de poids. Résultat:

par rapport aux autres mo-

=

deles du créneau consk
déré, la Mercedes-Benz est synonyme de Iésions plus
rares et moins graves. Folksam a par ailleurs fait

ressortir que la sécurité est un facteur significatif, non
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seulement pour I'individu, mais aussi pour I'économie
d'un pays.

Il suffirait que la sécurité atteigne un niveau moyen
pour économiser un quart des colts supportés par
I'économie d’un pays suite aux accidents. Quel serait
aspect du bilan s’il n'y avait que des Mercedes sur

les routes?

Pas de superflu dans une Mercedes.

A quoi bon une carrosserie de conception parfaite si les
soi-disant détails, les éléments apparemment secon-
daires ne sont pas au point? Sensibilisés par une
longue expérience, les ingénieurs de Mercedes y sont
attentifs. Leur réflexion se traduit par des perfec-
tionnements qui viennent parachever la sécurité de
I'habitacle de chaque Mercedes.

Les impératifs de la sécurité passive interdisent sou-

vent les fantaisies stylistiques. Ce qui explique le refus
. du «cockpity, actuellement tres en vogue. Le classi-

i cisme discret de la planche de bord d’'une Mercedes

"
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n’est pas le fruit du hasard mais procede du respect
de critéres extrémement séveres.

Les essais ont par exemple montré qu'un cockpit
de forme marquée augmentait sensiblement les
risques de blessures encourus par le passager avant
en cas de collision. D'ou I'abandon de cette optique
particuliere. Les instruments sont par contre logés
dans un tableau de bord
de conception soignée,

recouvert de plusieurs
couches de rembourrage.
L'armature est constituée
d'un alliage d’aluminium

et de tole d’acier. L'alumi-

Y
é_
£
T
2
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nium est un matériau cou-
teux et difficile a travailler
mais sous la pression il
plie plus facilement que
['acier. Le tout est enve
loppé d’'une matiere synthétique rigide pourtant
douée d’une certaine souplesse sous la contrainte. Les
arétes vives ont été méthodiquement supprimée:
Derriere la planche de bord se dissimule un puissani
renfort tubulaire. Son role consiste a diminuer le

risque d’intrusion du systéeme de chauffage et d’aéra-

tion dans I'habitacle en cas d’impact.




La sécurité prime sur I'esthétique. Ce qui
est valable pour la partie supérieure de la planche de
bord demeure tout aussi vrai pour les parties basses.
En effet, les matériaux employés protegent les genoux
en fléchissant sous le choc. Dans une Mercedes, c’est
peine perdue de chercher a cet endroit un compar-
timent de rangement ouvert. Méme les éléments déco-
ratifs sont sdrs: pour que la précieuse ronce de noyer
du tableau de bord et des portes n'éclate pas en échar-
des, nous avons imaginé une réalisation lamellée de
cing (!) couches superposées. Pas

(uestion de se contenter d’un

simple élément de

contre-plaque. Le

La structure lamellée
d novau en aluminium
empéche I'éclatement
en eécharedes des
dlements de hois.

méme soin a bien entendu été
apporté a la finition du volant.
La jante déformable du volant de
série est garnie de mousse €lastique. Le support de
'avertisseur est constitué d'une mince tole en nid
d’abeilles rembourrée. En prévision de
I'impact de la téte sur le volant, que
la ceinture ne peut pas toujours

éviter, le matériau employé doit étre
aussi souple que possible. Les autres €léments de
I’habitacle doivent étre en mesure de satisfaire a des

exigences similaires.
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Méme la boite a gants n’a pas été oubliée.
Juste un exemple pour donner une idée du souci de per-
fection de Mercedes-Benz, qui s’attache aux moindres
détails: les points de rupture prévus au niveau de la
boite & gants évitent son intrusion dans I'habitacle en
cas de choc, ce qui réduit d’autant les risques de bles-
sure. A citer par ailleurs: les accoudoirs de portes sont
dotés de petits pots anti-chocs qui se déforment sous
la poussée latérale. Ils constituent une protection supplé-
mentaire. Les gens du métier ont, dans leur jargon pro-
fessionnel, un mot bien caractéristique pour désigner
les accoudoirs trop durs; ils parlent familierement de
«tue-rateyr. Et méme les garnitures de mousse dissimu-
lées sous les tapis de sol avant jouent un role protec-
teur. De simples détails il est vrai, mais des détails de
premiére importance pour le bien-étre des passagers.
Pour parer aux lésions de la téte,

une tale déformable en nid d’abeilles
est intégreée dans le volant.




‘La chasse aux matériaux dangereux
selon Mercedes. A I'heure actuelle il n’existe
pas une automobile sans matiére synthétique. La
proportion de ces matériaux s’est accrue au cours des
annees. Il est vrai qu’ils réunissent de multiples
avantages mais leur fonctionnalité, pour la planche de
bord par exemple, ne doit jamais faire oublier I'aspect
sécurité. Mercedes-Benz soumet donc ces pieces
des controles

a appro-

fondis. En s’intéressant
également a la facon dont
se brisent ces matériaux.
Pour le savoir, il est indis-
pensable de mener de
nombreux essais, a des

températures variables car

les  matériaux synthé-
tiques réagissent diffé-

remment sous l'influence

du froid et de la chaleur.

Des tests de résistance a la traction font suite aux
tests d'impact. Ces essais ont permis a Mercedes-Benz
de sélectionner des matériaux idéalement adaptés
aux différentes affectations. Citons simplement les
fibres ligneuses moulées ou le non-tissé de fibres
de jute choisis pour réaliser le support des garnis-
sages de portes et des accoudoirs. L'explication
en est simple: ce matériau n’'éclate pas en échardes
coupantes, mais en struc-
tures fibreuses, voire gra-
a fait in-

nulées, tout

offensives. Quant a la

matiere de synthese em-

ployée pour les vide-

poches des portes, elle

ignore les cassures a

éclats, méme a — 30° C.

Une deformation programmee

et des matériaux souples,
capables d’absorber les chocs,
font de lhabitacle une zone stire...
des tapis de sol aux accoudoirs.
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a composante sécurité est
tout aussi indissociable
d'une Mercedes que son
étoile. Elle commence
avec la sécurité active d'un
train de roulement sophistiqué
et se termine avec la sécurité
passive de la cellule de survie.
Mais la sécurité, ce sont égale
ment les détails. Et, dans ce
domaine, Mercedes détient
souvent un preécieux avantage.
Mercedes-Benz équipe sciem-
ment 'ensemble de sa gamme
de toutes les technologies qui
offrent a I'étre humain un
maximum de chances dans les
situations difficiles. Il faut par
ailleurs bien faire la distinction
entre le confort apporté par les
accessoires et la sécurité, qui
ne saurait étre une question
d’options. Les fournitures de
série de tous les modeles de
voitures particuliéres compren-
nent une multitude d'éléments
de sécurité,
tous compris
dans le prix
de base.

Ainsi, les ré o
tracteurs de
ceinture pour
le conducteur
et le passa-
ger avant ne sont fournis de
série que chez Mercedes-Benz.
En cas de besoin, la sangle de
la ceinture de sécurité est
tendue sur le corps, freinant
immeédiatement son déplace-
ment. Les renvois des cein-
tures avant, logés dans les
montants médians, sont ré-
glables sur plusieurs hauteurs.
La ceinture est ainsi parfaite-
ment adaptable aux différen
tes positions
assises et a la
stature de

chacun.
La sécu
rité en
fants aux portes arriere per-
met aux parents de rouler sans
crainte. La dotation de série
comprend aussi la direction as
sistée. Elle constitue un mail-
lon non négligeable de la sécu
rité. Inutile de préciser que
dans une Mercedes, elle est
combinée a une colonne de di-
rection de sécurité, également

de série. Et en matiere de sécu-
rité de série, il faut aussi citer
les deux rétroviseurs ex-
térieurs. Pour tous les mo-
deles, a l'exception de la 190 E
1.8 et de la 190 D, ils compor-
tent un dégivrage électrique et
sont réglables de I'intérieur.
Et si le réglage électrique a été
limité au rétroviseur droit, il y
a a cela une
bonne raison:
a gauche,
rien n’'est
plus fa-ile au
conducteur
que d'effec
tuer un posi-
tionnement
manuel.

Un apport mi
nime en soi
mais parfois
décisif: les buses de lave-glace
chauffantes. Elles permettent
le nettoyage
du pare-brise
méme en
cas de gel.
Trés impor-
tants pour
une honne
visibilité en
automne et
en hiver, les
antibrouillards avant a halo-
gine, placés au plus prét de la
chaussée. Et pour que la
Mercedes soit percue a temps
par mauvaise visibilité, le feu
de brouillard arriere veille sur
votre sécurité,

Le siege du con-
ducteur

d'une Mercedes est
réglable en hauteur. Tout
comme les appuie-téte avant
que 'on ajuste rapidement au
moyen d'une molette. Autre élé-
ment important du bien-étre:
le chauffage de série a réglages
séparés pour le conducteur et
le passager avant. Ainsi, le
conducteur n'est pas contraint
de frissonner lorsque son pas-
sager opte pour l'air frais.
La trousse de premiers secours
et le triangle de présignalisa-

tion font partie de l'équipe-
ment de série, ¢’est un fait,
mais ils possedent en plus un
emplacement fixe, protégé et
facile »a trouver a bord de
la voiture.

Le systeme anti-blocage (ABS)
est proposé en série, sauf pour
les modeles 190 E 1.8 et 190 D.
Soulignons que pour ces
modeles, le
prix de I'op-
tion ABS est
treés  faible
puisqu’il ne
constitue
(que qualtre
pour  cent
environ du
prix du véhi-
cule. Méme
un conduc-
teur chevron-
né a du mal
a évaluer 'état d'usure de ses
freins. Pour lui venir en aide,
chaque voiture particulicre
Mercedes-Benz possede un in-
dicateur d'usure des garni-
tures de freins.

La sécurité de série ne se ma-
nifeste que lorsqu’elle est re-
guise. Dans une Mercedes,
¢'est une caractéristique de
(qualité.

Méme si elles

sont invisibles

pour le conduc-

teur, les tech-

nologies de ~
pointe E
I'en-

tourent. Qui possede
un air-bag et connait la tech
nique complexe de ce systeme,
se demandera peut-étre com

ment il est possible de

le ramener a des di
mensions suffisamment
petites pour pouvoir le loger
dans la plague rembourrée du
volant ou derriere le couvercle
de la boite a gants. De nom
breux systemes de sécurité
sont plus ou moins visibles
dans le véhicule. Le mécanis
me complexe du rétracteur de
ceinture a, par exemple, trouve
un emplacement approprié,
sans pour autant limiter
I'espace disponible. De nom-
breux ingénieurs se penchent
sur ces questions et finissent
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toujours par trouver une solu-
tion. Et précisément, ces
améliorations de détail deman-
dent beaucoup de temps et
d'importants investissements,
Par ailleurs, ces problemes
exicent des solutions globales
dés les premieres étapes de
la conception d'une nouvelle
voiture. Autant
d’exemples qui
téemoignent
d'un seul fait
caché derriere’
les volets et les
garnitures, un
savoir-faire
technologique complexe veille
sur votre sécurite...

Elles restent dans 'ombre e
sont foulées au pied: les péda
les d’embrayage, de frein g
d'accélérateur retiennent pour
tant, chez Mercedes-Benz




toute l'attention des spécia-
listes de la securité. En effet,

les crash-tests ont montré
qu'en cas de collision frontale,
par exemple, les pédales et
leur fixation pouvaient pro-
voquer des blessures impor-
tantes au niveau des mollets,
des chevilles meme
cuisses.

En cas d'accident, le pédalier
de la Mercedes fuit en quelque
sorte le conducteur. Les pé-

et des

"dales sont logées dans un mé-
canisme de fixation de concep-
tion spéciale, que les inge-
nieurs ont surnomme le «pots.
[n cas de déformation pronon-
cée de la partie avant du vé-
hicule, il empéche I'intrusion
du pédalier dans 'habitacle. Le
mouvement au contraire

crenverse: le «poty participe si

st

judicieusement au processus
de déformation qu’il entraine
le retrait des pédales. Leur pi-
votement vers le tablier a 'op-
pos¢ du conducteur, réduit
| sensiblement le risque de bles-
| sure. Ce point gagne en impor-
| tance si l'on sait qu’en cas de
(wollision le conducteur cherche
:- i sarc-bouter sur les pédales.
| Contrairement aux pilotes de
| course qui, juste avant le choc,
replient leurs jambes de sang-
 froid,

Dans la réalité,
un véhicule
prend feu bien
moins souvent
que ne veulent
nous le faire
croire les films
d’action. Ce qui
n‘empeche pas
Mercedes-Benz
de penser a pro-
téger ses  voi-
tures contre le
feu. Tout est
fait pour que le
systeme d’ali-
mentation reste
intact apres
"impact.

Mais ce n’est pas tout, loin de
la. Car la recherche d'une pro-
tection optimale concerne aus-
si tous les composants de sur-
face. Ainsi, caoutchoucs, plas-
tiques et peintures sont livrés
aux flammes. Les éléments
de I'équipement intérieur n'y
échappent pas non plus. 1l
n'est pas possible d'exclure in-
tégralement le risque d’incen-
die, mais les essais cherchent
a reculer au maximum le point
d’inflammabilité et a employer
des matériaux a
optimale.

résistance

A peine étes-vous montée dans
le roadster que
la ceinture s'ap-
proche. Elle
vous est pre-
sentée automa-
tiquement par
une technique
discrete. 11 ne
mangque plus qu'une voix sortie
d'un haut-parleur pour vous
dire: «Permettez, voici votre
ceinture.n Difficile de résister
a cette invite et c’est fort bien
ainsi.

Les spécialistes de 'accidento-
logie le prouvent par leurs
tests, les assureurs le consta-
tent dans leurs bilans et les
statisticiens lillustrent par
leurs colonnes de chiffres: la

ceinture est
le  numéro
un des sys-
temes de sé-
curité de la
voiture mo-
derne. La
ceinture, dont le port est obli
gatoire en Allemagne fédérale
depuis 1976 et sanctionné, en
cas de non-respect, par une
amende depuis 1984, a été
montée des 1973 aux sieges
avant et des 1979 aux siéges
arriere des Mercedes. Peu de
conducteurs savent que les
tests de sécurité menés par
Mercedes-Benz
a grand renfort
de centaines
de millions de

Le
retracteur
de ceinture:

protection
{luulstrhcrl}al'ks supplé-
sont  toujours mentaire
liés au mode de en cus

fonctionnement d'accident.
de la ceinture.
L'énergie issue
du choc est
résorbée par la
gzone a défor-
mation contro-
léer au cours
d'un  proces-
sus exactement
fixé dans le
temps. L'action de la ceinture
fait partie intégrante de cet
enchainement.

La ceinture et 'absorption pro-
grammée de I'énergie par la
carrosserie: la combinaison de
ces deux facteurs permet de
parvenir a un résultat optimal.
Mercedes-Benz a su exploiter
au mieux
les atouts de
la ceinture.
Des boucles
hien placées,

un reéglage
en hauteur

pour une ad-
aptation aux différentes sta-
tures et [lutilisation d'un
rétracteur (pour étre efficace,
la sangle doit étre étroitement
serrée sur le corps, sans lais-
ser de mou). Une toute der-
nicre nouveauté: dans la SL, le
point de fixation supérieur est
intégré au siege intégral high
tech.

On aime étre confortablement
assis dans une voiture. Mais
dans ce cas, confortable ne
doit pas étre synonyme de
mou. Un siege mou n'est d’au-
cune fagon un siege confor-
table ou méme un bon siege.
Un siege dur
n'étant pas
non plus la
panacée. Bien
que les diffé-
rences de tailles

et de poids d'un
individu a I'autre
exigent des ré-
ponses multiples,
les sieges
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destinés au

conducteur d'une Mercedes
satisfont tous a certains prin-
cipes fondamentaux.

La qualité du siege est étroite-
ment liée a sa position. C'est
pourquoi nous avons tout fait
pour faciliter le réglage en ap-
proche du siege. Sur un siege
trop mou, certaines parties du
corps ont tendance a s’enfon-
cer, ce qui est néfaste a la
liberté de mouvement indi-
spensable a la relaxation. A
I'inverse, un siege dur imprime
une pression trop importante
qui géne la circulation san-
guine. Autre atout précieux: le
«microclimaty qui assure le
bien-étre, I'équilibre entre
la température et 'humidite.
Ces constatations, comme tant
d’autres encore, sont a la
base de la conception carac-
téristique des sicges d'une
Mercedes.




" Premiers secours en 30 mil-
ﬁ |
| liemes de seconde. ['air-bag
~ se gonfle en 1/30 de seconde.

En beaucoup moins de temps

qu’il n’en faut pour tourner
| cette page.

Assez rapidement donc
pour réduire sensiblement

les risques de blessure en

- cas de collision.







Tout ce qui peut arriver

en 1/30 seconde.

Quand quelqu'un tombe d'une
échelle, il ne lui reste plus
(qu’a souhaiter un atterrissage
en douceur. Il espére qu’un
coussin rebondi amortira sa
chute. Dans une automobile, la
situation avant la collision
n'est pas bien différente. Dans
ce cas precis, un volant et une
planche de bord en mousse sur
lesquels le corps viendrait se
poser en douceur sont les
bienvenus.

Ce réve étant irréalisable dans
la pratique, Mercedes-Benz
a recouru a un systeme de
sécurité tout efficace:
I'air-bag.

Ce sac d'air qui se gonfle auto-
matiquement en une fraction
de seconde sous 'effet d'un im-
pact n’est pas une nouveaute. Il
existe déja depuis 1957, Clest
un Américain qui en a eu l'idée
et qui a déposé le brevet. Mais
aucun autre constructeur ne
s’est intéressé d’aussi pres a
'air-bag que Mercedes-Benz.
Des 1967, l'entreprise de Stutt-
gart langait un programme de

aussi

4A' 000 sec.

développement et de recherche
axé spécialement consacré a
I'air-hag.

Depuis 1980, ce role de pion-
nier bénéficie aux clients. C'est
en effet cette année-la quun
air-bag et un rétracteur de
ceinture équipérent pour la
premiere fois les voitures de la
classe S.

Une
acquisition
pour la vie.

Ce n’est quavec I'apparition de
I'électronique qu'il est devenu
possible de transposer le bre-
vet dans la pratique. L'objectif
consistait & obtenir un sac d’air
se gonflant en une fraction de
seconde pour pouvoir retenir le
corps du conducteur projeté
vers I'avant. Mais ce n’est pas
tout. Apres avoir accompli sa
mission, l'air-bag doit se dé-
gonfler a nouveau dans un
laps de temps bien défini.

OA 000 sec.

En outre, tout fonctionnement
intempestif doit étre absolu-
ment évité: I'air-bag ne doit se
gonfler que si la gravité de la
situation I'exige.

C'en est assez pour démontrer
la complexité du pilotage de ce
systeme de sécurité.

Une explosion
qui sauve.

Soigneusement replié, I'air-bag
du conducteur est logé dans le
pot antichocs du volant. Une
fois déclenché, le générateur de
gaz pyrotechnique remplit le
sac constitué de tissu enduit.
L'opération est gérée par des
capteurs qui réagissent a la
décélération brutale consécu-
tive a 'impact. En quelques 30
milliemes de seconde (1), I'air-
bag est rempli, presque comme
sous leffet d’une explosion,
a4 une vitesse extréme (ui
épargne les effets du choc au
corps du conducteur.

Le sac gonflable permet ain-|
si un atterrissage en douceur. §
Pour le conducteur comme
pour le passager avanl
(Mercedes-Benz a spécialement
mis au point pour celui-ci un
air-bag logé dans la boite &
gants), la protection maximum
n'est atteinte qu'en relation
avec la ceinture de sécurité.
['action protectrice de 'air-bag
est démontrée. Selon une ana
lyse d'accidents de la circu
lation survenus entre 51 el
60 km/h, les lésions subies par
les passagers d'un véhicule
conventionnel sont de gravite
moyenne, voire grave. Dans
12% des cas, elles sont mémes
critiques. Par contre, pour les
passagers protégés par un
air-bag, les blessures a la téte
sont légéres ou méme inexis-
tantes. Que dire de plus de
'air-bag et du savoir-faire de
Mercedes-Benz?

26 /1000 sec.










Nous avons
créé la voiture
Intelligente.

Au cours des 15 a 20 dernieres années, le monde auto-
mobile a vécu une véritable révolution. Les véhicules
sont devenus «intelligentsy: ils font appel a des program-
mes informatiques et tirent parti de leur rapidité d’action
et de réaction au bénéfice du confort et de la sécurité.
Mais I'étre humain demeure bien entendu I’agent de
liaison avec la technique. Ce qui explique le principe
appliqué a tous les systemes de sécurité développés par

Mercedes-Benz: ne pas donner au conducteur un senti-

ment de sécurité plus fort que celui dont il bénéficie

effectivement grace a la technique.




Les limites extrémes
de la physique.

Les concurrents se font face sur
la piste d’essai de Mercedes-
Benz AG. Deux voitures iden-
tiques, conduites par des con-
ducteurs chevronnés et prétes
pour un essai spectaculaire:
accélération a 80 kilometres/
heure, freinage brusque a un
moment prédéterminé et, pour
corser le tout, ¢vitement d’'un
obstacle. Le véhicule A, de cou-
leur claire, va échouer dans
cette épreuve malgreé adresse
du pilote. Le véhicule B de cou-
leur foncée, parviendra aisé-
ment a maitriser la difficulte.
Ces deux véhicules présentent
une différence d'ordre tech-
nigque: un systeme de freinage
traditionnel équipe la voiture A
alors que la voiture B bénéficie
du systeme antiblocage. LABS
(sigle du systeme antiblocage)
est une étape décisive dans
"approche technique  d'une
sécurité optimale,

Le systeme antiblocage:
 T'une des grandes

innovations
dans le domaine
de la sécurité.

LABS élimine un probleme qui
donne du fil a retordre a tous
les conducteurs: un freinage a
fond provoque le blocage des
roues si le conducteur ne par-
vient pas a moduler la pression
de freinage. Chagque mouve-
ment imprimé au volant est
vain, la voiture continue sur sa
lancée. Pas avec 'ABS. Le frein
géré par le systeme réalise une

décélération optimale et les
roues demeurent manmeuyv-
rables. Peu importe si le con-
ducteur, pris de panique, freine
a fond. Il aura encore la possi-
bilité d’éviter I'ebstacle.
Mercedes-Benz a joué un role
de premier plan dans la mise
au point de ce systeme. Les tra-
vaux ont commencé dos lés
années soixante avec Teldix,
puis ont continué avec Bosch.
L'ABS équipait déja quelques
voitures en 1970, mais le lance-
ment en série devait prendre
encore une dizaine d’années.
Mercedes-Benz a opté trés (ot
pour une gestion électronique
du systeme.

Une légére pulsation

de la pédale de frein.

’ABS fonctionne ainsi: des
capteurs sont logés au niveau
des deux roues avant et dans
le mécanisme de pont arriere.
[Is surveillent sans arrét les
roues pour déceler toute ten-
dance au blocage. Dans ce cas,
ils transmettent 'information
a l'unité électronique centrale.
Celle-ci identifie le «dangers et
provoque une baisse de la
pression de freinage. Les cap-
teurs signalent alors que la
roue est libre ou que sa vitesse
de rotation a augmenté. La
pression de freinage est re-
constituée. Lt ainsi de suite.
L'opération peut se répéter
douze fois par seconde.

De tout cela, le conducteur ne
remarque pas grand chose:

il ne pergoit qu'une légere pul
sation de la pédale de frein.

n considérant les choses de
plus pres, nous constatons
donc que 'ABS ne sert pas a
raccourcir la distance de frei
nage, mais essentiellement a
préserver la maniabilité de
la voiture. Ce qui ne veul pas
dire que cet avantage permet-
tant de faire face a une situa
tion critique doit se traduire
par une conduite plus risqucée
ou plus rapide. Le surplus de
sécurite obtenu naurait plus
aucun sens.

ABS

Des tests de

freinage impitoyables.

Qui dit sécurité de marche
entend avant tout le train de
roulement et les freins. lls béng
ficient chez Mercedes-Ben:
d’un statut tres privilégié.

Les tests de freinage occupen
donc une place de choix dan:
les essais pratiques. Des test
complexes, lors desquels |
arrive que les disques rou
geoient sous effet de la cha
leur, et des tests d’endurance

Avec UABS, le véhicule conserve sa maniabilité,

méme lors d’un freinage a fond.

4MATIC

Mercedes-Benz propose également

une motricité intégrale « pilotage électronique.

Calculateur

Le compartiment-motewr abrite Uordinateuwr central
d’oit partent les ordres vers la périphérie.




révelent sans pitié les éven-

tuelles  défaillances.  Ces
épreuves comprennent entre
autres des passages de col

phéissant a un programme
précis. Des appareils de mesure
enregistrent le  réchauffe-
ment des disques, la tempéra-
ture du liquide de frein ou le
degré d'usure. Lors des tests
réalisés sur le Grofiglockner,
par exemple, les contraintes
imposées vont bien au-dela
des conditions vécues au
quotidien. Mais pour que les
programmes  puissent  étre

ASD

excéeutés sur place, Mercedes-
Benz a mis au point des tech-
nigques simulant sur le plat les
contraintes subies en haute

montagne, transférant, pour

ainsi dire, le GroBglockner en
Pays Souabe.

L'électronique réagft en '
quelques fractions de

seconde. Lhomme
n'y parvient pas.

[’électronique est non seule-
ment un auxiliaire de décélé

Ce systeme module automatiquement

leffet de blocage du différentiel.

ASR
Deux circuits de régulation

empéchent tout patinage des roues.

Suspension active
Cest l'une des piéces maitresses
de lautomobile intelligente.

ration, mais également d'acce-
[ération. Trois systemes sont
capables de réaliser cette
tache: Mercedes-Benz les met
a disposition du client en te-
nant compte de l'affectation
et des caractéristiques du vé-
hicule.

Le différentiel a blocage auto-
matique (ASD) supprime auto-
matiquement, en cas de néces-
sité, 'effet compensatoire du
différentiel arriere. Dans cer-
taines situations en effet, le
différentiel du pont arriere de-
vient superflu. Comme par
exemple, sur la neige ou le ver-
glas. Lorsqu’une roue patine,
'autre roue est immobile.
L'ASD permet de supprimer
automatiquement cet effet du
différentiel. 11 en résulte une
force de traction presque tou-
jours suffisante au démarrage
et a 'accélération. Au démar-
rage, a laccélération, sur une
chaussée mouillée, sur la neige
et la glace, la force motrice est
toujours transmise a la roue
(qui présente du meilleur co-
efficient d’adhérence.

Tourner '

et patiner.

La régulation antipatinage
(ASD) interdit d’'emblée le pati-
nage des roues. Ce systéme
comprend deux circuits de ré-
gulation. Le premier empéche
la roue de patiner en la
freinant. Le second bénéficie
d'un  «accélérateur électro-
niquen. Méme en conduisant

pied au plancher, le moteur ne
libere pas plus de puissance
que celle effectivement trans-
missible aux roues. Ces deux
interventions ont un effet posi-
tif sur la stabilité dynamique
et la sécurité au démarrage.

La transmission intégrale
a commande automatique
(4MATIC) allie une puissance
de traction élevée a un gain
sensible de  sécurité.  Une
Mercedes  équipée  de  la
AMATIC roule en condition
normale avec une propulsion
arriere. L'essieu avant est ac-
tivé ou désactivé par une unité
électronique. Si elle est par ex-
emple informée que les roues
arriere patinent, elle transmet
la force motrice a lessieu
avant. Dans le cas ou cette
mesure ne suffirait pas, le dif-
férentiel inter-ponts est bloqué
et les deux essieux sont alors
solidarisés. Un témoin lumi-
neux avertit le conducteur de
Iintervention de IASD, de
'ASR et de la 4MATIC: la situa-
tion est critique, le conducteur
doit adapter sa conduite.

C’est en effet N'ultime objectif.
Car la voiture «intelligcente» et
son ordinateur ultra-rapide ne
sont en définitive que les auxi-
liaires du conducteur. Et il
serait bien dommage que ce-
lui-ci perde le gain de sécurité
que lui procurent FABS, 'ASR
et la 4MATIC en prenant des
risques. Car nous souhaitons
accroitre la sécurité et non pas
la vitesse...
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'ESTHETIQUE D

Rendre visible la sécurité, ce n’est pas une petite affaire! Mais Bruno Sacco, designer en chef

—_— o e —

chez Mercedes-Benz, réfléchit et travaille sur ce theme depuis plus de 20 ans avec des résultats’

!

concluants, comme le démontrent les nombreux prix remportés. Sans qu’il y ait entre techniciens,

]

et designers la moindre contradiction, le moindre conflit. Sacco: «Contrairement aux idées recues,’




1' ' /7 7
1'
? il n’y a pas de tension entre la forme, la fonction et le design.» Et: «Nous nous sommes donnés

' comme objectif de traduire dans les formes certaines qualités du produit.» Bruno Sacco cite

alors le roadster de la nouvelle génération que les spécialistes considerent comme un exemple

o — e —

de design particulierement réussi.




Le design Mercedes-Benz ne
se contente pas de traduire
les innovations techniques en
formes harmonieuses. La philo-
sophie de la séeurité va plus
loin, beaucoup plus loin. Elle
a besoin de formes dénuces de
toute agressivité. Larchitecte
des Mercedes, Bruno Sacco,
a toujours soutenu la philo-
sophie de sécurité de la maison
et n'a jamais eu le sentiment
d’étre la victime de quel-
conques impératifs  tech-
niques. Au contraire, il veut
contribuer a faire de «nos vehi
cules 'expression visuelle de
la sécurites.

[l est vrai que certains prin-
cipes de conception limitent la
liberté d’action du bureau de
style, ce qui ne simplifie pas la
tache du designer mais solli-
cite tout son talent créateur,
Ainsi, la forme de certaines
wzones sensiblesy, est imposée.
On citera ici deux exemples:
le volant qui, pour des raisons
de sécurité évidentes, ne peut
étre filigrane ou les blocs op-
tiques a surface nervurée qu’il
s'agit d'intégrer.

Et, pourtant, il a été possible
de donner des lignes discretes
mais pleines de personnalité
au concept de sécurité. La
philosophie de sécurité de

Mercedes-Benz coincide par-
faitement avec la philosophie
du desiegn de Bruno Sacco.

La forme au service de la
fonction: ¢’est le principe (ui
a réuni des architectes, des
sculpteurs et des designers
célebres. Le Bauhaus a intro
duit cette idée encore valable
aujourd’hui. Les formes d'une
Vercedes n‘ont jamais éte des
sinées exclusivement
atteindre un effet d’optique.

Derriere chague esquisse se
dissimule le concept d'une
sécurité optimale. Des les pre

pour

miers stades du développe
ment, la fonctionnalité
formes est intimement lide a
tous les criteres de sécurité
active et passive.

Le tape a l'eeil n'est pas de mise.
[l doit céder la place a des exi
cences fondamentales. Ceci
¢tant tout aussi vrai pour I'as-
pect extérieur d'une Mercedes
Benz que pour 'agencement
de son habitacle.

des

Parvenir a 'expression de la
modernité des lignes, de la
dynamique, de I'élégance, du
raffinement et du confort

malgré les exigences impito
vables de la sécurite, c’est ce
que 'on appelle Peart de la
recherche d'une forme fonc-
tionneller. Les détails appa
remment secondaires ont un
'avant du nouveau
Mercedes-Benz par
exemple. La ligne des blocs

sens: a
roadster

optiques s'harmonise avec les
contours du capot-moteur. Ce
qui permet non seulement
d’améliorer 'aérodynamique,
mais tenir
compte des exigences de la

¢oalement de

sécurité passive en cas de
collision avec un piéton. La
méme chose se verifie dans
I'habitacle qui n'a pas de place
pour un design arbitraire.
Citons en exemple la planche
de bord, qui respecte scru
puleusement les lois de la
sécurité passive,

Pas question de sacrifier la
séecurité a un agencement
plus ou moins «sporty, mais
dangercux, des instruments.

«Invisiblen, la voiture devient
dangereuse. Une voiture qui se
détache des autres est visible.
Or, une voiture visible est une
voiture plus stre. Les statis-
tiques officielles d'accidents
ne fournissent pas d'indication
sur les coloris favorables ou
non a
enquétes réalisées en Suede
ont montré que lutilisation

la sécurité, mais des

des phares suscite un regain
d’attention chez les autres
usagers de la route. Tous les
constructeurs automobiles pro-
posent évidemment plusieurs
coloris, Mercedes-Benz égale-
ment. Pour répondre aux
desiderata de la clientele, les
couleurs foncées font partie du
programme. Ce qui n‘empéche
pas Mercedes-Benz d’étudier
quels sont les coloris les plus
faciles a discerner et de con-
seiller le client en consequence.,
A I'heure actuelle, les clients
ont tendance a privilégier la
mode par rapport a la sécurite.
Si 'on en croit les chiffres
du TUV (service de controle
technique allemand), environ
50 pour cent des véhicules
achetés sont gris, noirs ou de
coloris pales métallisés. En-
viron 20 pour cent de toutes
les nouvelles voitures qui rou-
lent sur nos routes sont grises
et 15 pour cent sont bleues.
Les couleurs vives ne sont pas
appréciées actuellement. Cette
forme de discrétion présente
un risque pour la sécurite.
Conscients du probleme et
soucieux de la
leurs clients, les vendeurs-con-

securite de

seils de Mercedes-Benz attirent
leur attention sur ce point.

Divers ont démontreé
qu’il était possible de dis-
cerner de loin les
peintes en deux coloris con-

essais
Voltures
trastés et que les voitures de

couleur claire ou sont
encore «localiséesy beaucouy

vive




plus tot. Par ailleurs, il ne faut
qu'une voiture
multicolore y gagne en visi-
bilité. Au contraire, ce type
de peinture tient plutot du
camouflage.

pas croire

Le choix d'un coloris ne dev-
rait pas uniquement dépendre
du gott personnel. I ne faut
pas oublier les facteurs de sé
curité. Une enquéte Mercedes
Benz a montré que les voitures
claires sont visibles de plus
loin que les voitures aux cou-
Jeurs plutot «ternesy. L'éventail
des couleurs publié en cette
occasion Tournit des exemples
a lappui. On a constaté avec
édonnement  que  la  teinte
wivoire clairy est la plus pro-
pice a attirer lattention, re-
jetant dans 'ombre, au sens le
plus vrai du terme, le hlanc
classique. Le gris, le beige
foncé et le rouge fonceé sont
difficiles a discerner.

Beaucoup de conducteurs
n‘ont pas de vision bien nette
de la situation. lls apercoivent
des silhouettes floues a travers
leur pare-brise, sont géneés par
reflets ou par
les phares.

Depuis que aérodynamique
des voitures s’est améliorée,

des ehlouis

les pare-brise sont de plus en

plus inclinés. La paroi de verre
gque doit traverser le regard
a4 cagné en épaisseur et les
rayons lumineux viennent s’y
briser. Conformément aux lois
de loptique, on constate a
I'endroit ot la vitre et air sont
en contact une reéflexion d’une
partie de la lumiere péné-
trante.

Rien d’étonnant done a ce que
les ingénieurs automobiles
aient a se soucier de ce type de
problemes. Les exigences de
"adrodynamicgue et de la sécu-
rité de perception doivent étre
prises en compte. Le sérieux
avec lequel cette question est
traitée dépend du sens des res-
ponsabilités du constructeur.
EFn effet, le législateur n'im-
pose qu'une directive relative
a la qualité du verre sans se
préoccuper d'autres détails,
tels que par exemple le degré
d’inclinaison  maximal du
pare-brise.

Lors de la conception d'un
nouveau véhicule, Mercedes-
Benz considere par contre
cette donnée. Les voitures a
I"étoile sont bien profilées,
mais leur pare-brise n'est pas
jamais trop incliné, pour que
les conducteurs de Mercedes
puissent toujours avoir une
vue nette de la situation.

Pour avoir une vue panora-
mique parfaite, rien ne vaut
une structure de verre. Mais le
toit d'une voiture ne peut pas

ctre en verre car il doit, d'une
part, assurer une protection
contre un ravonnement solaire
excessif et, d'autre part con-
tribuer a la stabilité globale en
cas d'accident. La voiture de
verre ne salisfait pas a ces
exigences. Par conséquent, il
est impossible de réaliser une
vue tous azimuts intégrale. Les
Mercedes-Benz — permetient
toutefois une excellente vue
panoramique. Les montants de
montants
médians sont aussi minces
que possible. Pour ne pas
otner le regard, ils se font tres
discrets tout en étant particu-
litrement stables grace a une

pare-brise et les

conception des plus sophisti-
gquées. De méme, les montants
de lunette arriere, relative-
ment étroits, ne génent en rien
le regard de biais vers I'ar-
riere, indispensable dans le
cas de certaines maneuvres
critiques telles que insertion
dans une file ou le dépasse-
ment.

On peut calculer et, méme, re-
présenter le degre de visibilite
panoramigue. Pour cela, on
part d'un point central, ¢’est-a-
dire de la position du conduc-
teur. La visibilité dans le
champ horizontal n'est pas
seule signilicative. La visibilite
vers le haut et le bas est toute
aussi importante et ¢'est pour-
quoi elle est également prise
en compte dans les études ef-
fectuées par Mercedes-Benz.

LU'Institut d'études scienti-

fiques du comportement de

I'Université de Zurich déplore
que «les conducteurs  se
servent rarement de leur rétro-
viseurs. Une erreur que 'on
retrouve souvent a lorigine
d’un accident. Car, au volant,
prévoir c'est  aussi voir
derriere soi. Chez Mercedes-
Beny, le rétroviseur ne figure
pas au nombre des cacces-
soires mal-aimésy. Au con-
traire, nous connaissons son
role de sécurité et savons
qu'un agencement et une
fonctionnalité optimale sont
les conditions ndécessaires a
son utilisation frequente.

On citera quelques exemples:
le rétroviseur intéricur livre
des «imagesy nettes parce que
sa fixation l'empéche de
vibrer. Par ailleurs, il cede
sous 'effet de la pression, en
cas de collision avec un piéton,
par exemple. Un petit pare-
soleil au-dessus du rétroviseur
le protege des reflets dange-
reux dans les modeles de la
camme intermédiaire et de
la classe S. Les rétroviseurs
extérieurs sont réglables de
lintérieur et leur surface est
de dimension supérieure aux
légales.  Une
forme asymétrique est parfois
proposée  pour assurer un
meilleur champ de vision. Et
pour que le regard reste clair
méme en hiver, le rétroviseur
chauffant de série (exceptions:
la 190 E 1.8 et la 190 D) évite
la formation de buée. Mais ce
n'est pas tout: les boitiers de
sont concus de
facon a abriter le miroir de
I'eau de pluie et des projec-
tions. Un travail de précision
dont il v a lieu d’étre fier.

prescriptions

rétroviseur
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Malgré le niveau de sécurité
élevé aujourd’hui indéniable-
ment atteint par les voitures a
I'étoile, nous ne cessons d’éla-
borer et de développer de nou-
velles solutions au bénéfice de
nos vehicules.

La voiture expérimentale F 100
est plus qu'une étude de style
comme celles présentées dans
toutes les expositions el
salons. Elle est un vecteur
pour toutes les technologies
envisageables, entre autres
sur le plan de la sécurité.

Avec des idées nouvelles, pro-
fitables pour les passagers
comme pour les autres usagers
de la route.

d’apprendre







Un regard porté sur avenir
montre que dans quelques an
neées, des systemes haute tech
nologie aideront a gérer le tra
fic routier. La mobilité est un
élément important de notre vie.
Personne n'est preét a v renon
cer, Ce qui conduit par consé
quent une aggravation des pro
blemes de la circulation. Au
lieu d'avoir recours aux restric
tions, il su]‘ttill|||‘|"|'1'~1‘a:l>l[' de

TR

faire appel aux techniques
d’avant-garde pour les maitri-
ser. Le mot-clef est communica-
tion: le conducteur doit com-
prendre qu’il fait partie inté-
grante du systeme conducteur-
véhicule-route-environnement,
il doit connaitre le role qui lui
revient et établir des contacts
avec ses partenaires. Les auxi-
liaires techniques peuvent élar
air ou compléter sa vision natu-

rellement limitée. Le systeme
de circulation de 'avenir doit
satisfaire a des exigences extre-
mement séveres en matiere de
seécurité, de performances, de
rentabilité, de respect de 'envi-
ronnement et de confort. Pour
atteindre ces objectifs, 'indus-
trie automobile européenne —
soulignons le role primordial
du groupe Daimler-Benz avec
son secteur de la recherche et

Un avenir pou

ses divisions VP et VI = a lancé
le programme de recherche
PROMETHEUS.

PROMETHEUS signifie: PRO-
GRAMME FOR A EUROPEAN
TRAFFIC WITH HIGHEST EFFL
CIENCY AND UNPRECEDENT
ED SAFETY (programme poul
un trafic européen efficient
présentant un niveau de sécu
rité encore inegalé). Y partici
pent également Uindustrie élec




r 'automobile.

tronique, les sous-traitants ainsi
| que d'innombrables instituts de
recherche.
amme Lurek mmen
1986 et a tout
limité a huit anne
PROMETHEUS utilise trois
wix de communication:
PRO-CAR: développement de
temes intelli

(ués pour as

ents embar

le conducteur. Les situations

er et soulager

critiques sont évitées grace a
un traitement élargi de 'in
formation et a une reduction du
temps de réaction.

PRO-ROAD: développement de
communication
et la route.

réseaux  de
entre les véhicules
Par I'intermeédiaire
tion décentralisée de la circula
tion, le caractere individuel de
la conduite sera préserve
PRO '

d'une ges

développement de reé

seaux de communication inter
vehicules, s ) E
limi » 'environnement vi
sible par le conducteur et facili
tent une coordination stre du
trafic sur un périmetre re:
treint. Plus le conducteur ré
vite, plus il aura de chanc
d’éviter un accident. L'eeil élec
tronique peut par exemple lui
sienaler une colonne de véhi
["arret ou une voiture ar

rivant d'une rue latérale, h
ion. Un «
teme de communication élargi
des situa-

rité sans remettre en question
la mobilité et l'individualite. A
contraire: PROMETHEL

au conducteur une matt
fective de son vehicule.
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La securite
ne s'arrete pas
a la voiture.

Une maintenance qualifiée et
réguliere fait partie du concept
de sécurité Mercedes.

Il est faux de croire qu'une
voiture ne doit étre conduite
au garage que pour la vidange
('huile ou le contrdle du moteur.
Pour Mercedes-Benz, I'entre-
tien ¢’est aussi la vérification
des systemes de sécurité.

Les travaux a effectuer sont
plus diversifiés que heaucoup
de conducteurs ne 'imaginent.
Ils comprennent, selon le kilo-
métrage de la voiture, le con-
trole du niveau de liquide de
frein, de I'huile de la direction
assistée et du produit de lave-
glaces. Ils se poursuivent par
la vérification du train de
roulement avec le resserrage
des vis et des houlons confor-
mément au couple prescrit.

La révision effectuée tous les
20 000 kilometres comprend un
plus grand nombre de travaux
que la premiére inspection de
la voiture encore neuve. On
s'assure par exemple du bon
état du systeme de freinage, de
la direction et du systéme
d'alimentation. Par ailleurs, le
service de maintenance prévoit
la recherche des éventuelles
défectuosités de la ceinture de
sécurité. Train de roulement,
pneumatiques, roues et direc-
tion sont autant d’autres points
forts de la longue liste des con-
troles de fonctionnement.

Les clients Mercedes de longue
date le savent: un entretien de

qualité évite 'apparition de dom-
mages ou de défectuosités aux
éléments importants du sys-
teme de sécurité. Mieux vaut
déceler et supprimer le pro-
bleme a temps plutot que d’ef-
fectuer plus tard des répara-
tions coliteuses.

Pour mettre tous
les atouts de
votre coté, n'uti-
lisez que les
pieces détachées d’origine
Mercedes. Les organisations et
associations multiplient les
mises en garde contre l'acqui-
sition et le montage d'acces-
soires qui n’ont pas été contrd-
Iés. Il v a de bonnes raisons a
cela car les pieces de rechange
proposées sur le marché ne sont
pas forcément de qualité. En
équipant votre voiture de pieces
d’origine Mercedes, le probleme
disparait puisqu’elles doivent
répondre aux standards tres
séveres imposés par notre mai-
son quant a la forme, la fonction,
la sécurité et la longévite.

En commengant par des acces-
soires en apparence tres simples
tels que les tapis. Or, ils ont été
CONGUS pour ne pas provoquer
de géne a I'emplacement des
pédales. Toutes les autres piéces
proposées pour les Mercedes
ont été testées dans l'optique
de la sécurité. Les accessoires
esportifsy n'ont pas échappé a
ce critere de sélection. On citera
par exemple I'aileron de la 190

Le sceau
de la qualité.

qui, loin d’étre une piéce en
matiere plastique bon marché,
est un véritable complément du
véhicule, développé selon les
criteres de I'aérodynamique et
de la sécurité. Méme chose
pour les roues en alliage léger,
résistantes  a
toutes épreuves,
méme celle de
la corrosion. On
peut également
avoir toute con-
fiance aux accessoires ex-
térieurs rapportés: porte-vélos
ou porte-planches de surf. Testés
en soufflerie, dans des con-
ditions extrémes, ils satisfont
aux exigences les plus impitoy-
ables et sont ajustés au milli-
metre pres. Ces caractéristiques
s‘appliquent aus-
si aux boites a
ski et aux conte-
neurs a bagages
du modele T.
Tous les autres
accessoires proposés, dont les
chaines a neige, le déflecteur
du toit ouvrant, les cuvettes de
protection pour le coffre a ba-
gages, le rétroviseur supplémen-
taire, le jerrycan, la trousse a
outils et les produits d’entre-
tien sont, en quelque sorte, mar-
(qués du sceau de la qualité,

Vous pouvez leur confier vos
enfants. Dans une Mercedes, ils
sont en de bonnes mains. En ef-
fectuant leurs tests de collision
et leurs controles, les techni-

Spécial
enfants.

ciens de notre maison n'ont pas
seulement pensé aux adultes
mais aussi aux enfants. En ce
qui concerne la recherche
dans le domaine de la sécurité
des enfants, Mercedes-Benz
peut prétendre en honne jus-
tice au titre de «pionnier et de
leader». Nous sommes particu-
lierement fiers de nos siéges
pour enfants. Une série d’essai
complexes ont montré quels
sont les systemes de retenue
les plus appropriés pour les
enfants. Un probléme majeur
se pose ici: un bébé a besoin
d’une autre protection qu'un en-
fant de trois ans. Le systeme
de protection doit évoluer avec
I'age. Les accessoires d'origine
Mercedes comprennent donc
un programme
«spécial enfanty.
Pour les tout-
petits, nous pro-
posons ce que
I'on appelle un
«swingers, c’est-a-dire une
coque de sécurite. Pour les
plus grands, le siege «Peggy»
et pour les tranches d'dge
intermédiaires, les modéles
«Toppy» et «Vario». La fixation
est a chaque fois assurée par
les ceintures de sécurité de la
banquette arriére. Le montage
et le démontage des coques et
des sieges est trés rapide.
['agencement de «l'espace en-
fanty a I'arriere du véhicule se
laisse ainsi moduler selon les
hesoins de 1'dge.




La plus grande part de
. responsabilité vous incombe.

Cette brochure vous a présenté une grande quantité d’informations sur les mesures de séct

dont nous nous déclarons responsables en tant que constructeur automobile. Ce qui procur

sentiment réconfortant au volant d’une voiture. Mais tout cela ne peut pas libérer le conductet
sa propre responsabilité. En effet, c’est a vous qu’il revient de ne pas mettre a I'épreuve les

lités protectrices des zones a déformation controlée, de 'air-bag, etc. Et ce sont souvent des dé

qui provoquent un accident. Un instant de distraction, le regard (uitte pour une seconde la ct

sée: trop tard pour réagir. La conduite met les organes des sens a plus rude épreuve que b

ceptible d’augmenter votre temps de réaction. Ne prenez le volant que si vous étes en bonne

dition physique et psychique. La conduite est alors non seulement plus agréable, mais elle est

si plus sire. Et cette responsabilité, la plus sare de toutes les voitures ne peut vous en déchar

|
|
|
coup d’autres activités. Evitez donc ce qui limite trop votre faculte de perception, ce qui serait
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