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Elektronisch geregeltes
Traktionssystem ETS.
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Mit elektronischer Hilfe
kritische Situationen
meistern.

Ein Auto, das in der Kurve
ausbricht oder beim Bremsen
platzlich quer steht, weil der
Fahrbahnuntergrund unter-
schiedlich beschaffen ist - in
solchen und ahnlichen Fillen
rmulite sich der Fahrer in der
Vergangenheit vor allem auf
sein fahrerisches Kédnnen ver-
lassen. Heute unterstiitzen
ihn moderne, elektronisch
gesteuerte Sicherheitssyste-
me dabei, kritische Situatio-

nen besser zu liberstehen.

g

19846
Mercedes bringt ASR als 54 fir
die S-Klasse-Bavreihe 124, & Zylinder

Systeme fiir ein Plus an
Sicherheit.

Angefangen hat diese Ent-
wicklung 1978 mit dem Anti-
blockiersystem ABS, auf dem
alle bis heute bekannten ein-
gesetzten Fahrdynamiksyste-
me aufbauen. ABS gehdrt
inzwischen bei den meisten
Herstellern, selbst in der
Kompaktklasse, zur Serien-
ausstattung. Acht Jahre spa-
ter folgte die auf Verbesse-
rung der Fahrstabilitdt ausge-
richtete Antriebsschlupfrege-
lung ASR. Eine in seiner Funk-
tion anders ausgelegte Vari-
ahte i?t das spéter entwickel-
te Elektronische Traktionssy-
stem ETS. Bei Mercades-Pkw

lgste ETS das Automatische

Sperrdifferential ASD ab -

Von ABS bis ESP - die Entwicklung
der Fahrdynamiksysteme.

beide Systeme verbesserten
inerster Linie die Traktion.
Den augenblicklichen Héhe-
punkt auf dem Gebiet der
Fahrdynamikregelungen stellt
das Elektronische Stabilitats-

programm ESP dar.

In Verbindung mit dem in
allen Pkw serienmaBigen
Bremsassistenten BAS verfil-
gen Mercedes-Fahrer Uber ein
Hichstmal an aktiver Fahrsi-
cherheit. Trotzdem kann nicht
oft genug darauf hingewiesen
werden, daf bei Ubertreten
der fahrphysikalischen Geset-
ze auch die perfekteste Elek-
tronik nicht weiterhelfen

kann.

1978

Das erste Auto mit ABS aul Wunsch:
die Mercedes-Bauredhe 116, 280 5 - 450 SEL 6.9

Verwirrende Begriffs-
vielfalt.

ABS ist das einzige System,
das von jedem Hersteller so
genannt wird. Ansonsten exi-
stiert eine Vielzahl unter-
schiedlicher Bezeichnungen.
Hier soll diese Broschiire
Klarheit schaffen — vor allem
im Vergleich mit den Haupt-
wetthewerbern Audi, BMW
und VOLVO.

reor
Das Neveste auf dem Markt:
AMATIC mit ESP




4 FRONT-/HECKANTRIEB

Front- oder Heckantrieb -
eine Grundsatzirage.

Starken des Front-
antriebs.

Grundsétzlich 148t sich beim
Vergleich beider Antriebsarten
sagen: Je kleiner ein Fahrzeug
und je geringer seine Motor-
leistung, desto sinnvaller ist
der Vorderradantrieb. Er er-
miglicht die kostenglinstige,
kompakte Bauweise des
Antriebsstranges - vor allem
in Verbindung mit eine

grifferen Freiheiten bei der
Gestaltung des Heckberei-
ches. Im Traktionsverhalten
auf glatter Strafie schneiden
wenig beladene Fronttriebler

besser ab als heckgetriebene

Fahrzeuge und haben eine
hohe Richtungsstabilitat, z.B.
bei Seitenwind.

Schwéachen des Front-
antriebs.
Diesen Vorteilen stehen aber
auch Nachteile gegeniiber,
Die grofere Belastung der
Vorderachse fiihrt zu mehr
Verschleild {Antrieb, Lenkung,
Bremsen, Federn, Radfiihrung,
Reifen) - die Betriebskosten
steigen. Bei starkem Beschleu-
nigen, bei hoher Zuladung im
Kofferraum,
d an & Eu@g@n verringert

rchiE

Anhingerbetrieb

derachse, und das Lenkverhal-
ten wird negativ beeinfluBt.
Hohe Motorleistung 8Bt sich
beim Frontantrieb nur schwer
in den entsprechenden Vor-
trieb umsetzen. Im Vergleich
zum Komfortverhalten ynd
Handling heckgetriebener
Fahrzeuge ist ein weitaus
hiherer konstruktiver Auf-
wand erforderlich, um die An-
triebseinfliisse von der Len-

kung fernzuhalten. AuBerdem

- besitzen vorderachsgetriebe-

Heckantrieb fiir gréBere,
hubraumstarke Modelle.
In Pkw mit geringerer Leistung
fallen die negativen Aspekte
des Vorderradantriebes nicht
so stark ins Gewicht. Bei
griferen, hubraumstarken
Modellen liberwiegen jedoch
generell die Vorziige, wenn
der vorn liegende Motor die
Hinterrader antreibt. Dies gilt
inshesondere beim Beschleu-
nigen und Bremsen sowie fir
Komfort und Fahrverhalten,
unabhangig vorm Beladungs-

zustand. Da macht sich die

‘aufwendigere Hinterachskan-
: ‘mit Einzelradaufhéin-
' - gute LBsung mit Reserven filr

Stichwort: Allradantrieb.
Bei der Frage, welcher
Antriebsart der Vorzug zu
geben ist, muB auch der All-
radantrieb kurz erwdhnt wer-
den. DaB vier angetriebene
Rader mehr kénnen als 2wei,
leuchtet ein. Vor allem auf
Schnee, Matsch und Schliamm
ist der Traktionsgewinn erheb-
lich. Aber es geht auch um
hhere Fahrstabilitat in allen
Fahrsituationen, besonders
bei leistungsstarken Fahrzeu-
gen. Hier bietet Daimler-Benz
mit seiner 4MATIC, der Allrad-
\rsarsion der E-Klasse und der
M-d_(laisse, eine technisch sehr

y3en Fahrspal auf allen

Vorteile

* (hurch bouliche Vorteile
gute Ausnulzung des
fnnenraums

= Gute Traktion bel wenig
Zuladung

= (ritle Richiungssiabilitil,
z. B, bei Seitenwind

* fefchiere Behervschbor-

keit im Grenzbereich
Nachieile

+ Durch Doppelbelastung
der Vorderachse erfioh-
ter Verschileii an Ddimp-
fern, Radfiihrungs-
gelenken, Reifen ele,

* Traktionsprobleme bel
beladenem Kofferranm
undsoder starker Motor-
leistung

« Splirbare Antriebsein-

Sliisse wie vorderes Aus-
federn beim Besclleuni
gen, Lenkradzittern ete.

Vaorteile

Antriehs- und Lenkachse
vaneinander gefrenn!

Speziell bei hohen
Matarieistungen besseres
Fahrverhalten

Cleichmdfigere Bela-
stung beider Fahrzeug
itehsen

Insgesamt mehr
Fahrkomfort

Geringerer Verschleifs,
giinstigere betriehskosten

Nachteile

In unbeladenem
Austand frithzeitiger
auftretende Traktions-
probleme bel glatter
Fahrbahn

Creringere Falirstabilidl
bei glatten Fahrbahn-
untergrinden




ABS

Mit ABS begann der Fortschritt
in der aktiven Fahrsicherheit.

Lenken statt Rutschen.
Die Pionierleistung auf dem
Gebiet der Bremsentechnik
stellt das heute in allen Mer-
cedes-Modellen und beim
Wetthewerb serienmafige
Antiblockiersystem ABS dar.
Dank ABS kiinnen Fahrer hei
Vaollbremsungen auch wah-
rend des Bremsvorgangs Hin-
dernissen ausweichen, da ein
Blockieren der Rader verhin-
dert wird (ab ca. 8 km/h} und
dadurch die Vorderrdder lenk-
bar bleiben. ABS wirkt unab-
héngig von der Stralenbe-
schaffenheit, selbst bei gin-

seitig glatter Fahrbahn.

So funktioniert ABS.
Sensoren an den Radern mes-
sen die Raddrehzahl. Aus den
Signalen der einzelnen Senso-
ren errechnet das elektroni-
sche Steuergerdt eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit, die
etwa der Fahrzeuggeschwin-
digkeit entspricht. Durch Ver-
gleich der Radgeschwindighkeit
fiir gin Rad und der Durch-
schnittsgeschwindighkeit aller
Réder erkennt das Steuer-
gerdt, ob ein Rad zum Blockie-
ren neigl. Schald ein Rad zu
blockieren droht, vermindert
das System fir das betreffen-
de Rad den Bremsdruck bis
zu einem festgelegten Schwel-

lenwert diesseits der Blockier-

grenze, Das Rad kann wieder
frei drehen, und der Brems-
druck wird erneut automatisch
bis zum Maximum erhéht.
Denn nur ein sich drehendes
Rad kann Seitenfiihrungskraf-
te aufbauen und somit Lenk-
befehlen folgen. Dieses Wech-
selspiel — Bremsdruck verrin-
gern/Bremsdruck erhdhen -
erfolgt, solange der Full den
maximalen Bremsdruck auf
dem Bremspedal aufrecht-
erhélt. Der Fahrer erkennt das
Arbeiten des Systems durch
splirbares Pulsieren des

Bremspedals.

EBY bei der A-Klasse.
Speziell bei Frontantrieblern
wie der A-Klasse [wie auch
bei Audi und einigen VOLVO)
arbeitet ABS in Kombination
mit der Elektranischen Brems-
kraftverteilung EBV, diesfiir
optimale Bremskraft an den
Hinterrddern sorgt. Bei einer
Vallbremsung neigen die Hin-
terrdder von Fronttriehlern®
zum Abheben”; deshalb
Ubertragt EBV in diesem Fall
weniger, beim normalen
Bremsen dagegen verhaltnis-
méalkig mehr Bremskraft auf
die Hinterrdder, Beim Brem-
sen in beladenem Zustand
wird den Hinterriidern noch
mehr Bremskraft zugeteilt.
Das flihrt zu einer besseren
Ausnutzung der hinteren
Bremslkraft, zu hiherer
Bremsleistung und gleich-
méaligerem Verschleil der

Bremsbeldge,

BE WS AT
b O ST R

i
Ein Rad oder mehrere Rider
blockieren. Das Fahrzeug ist
nicht mehr lenkbar.

=
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Volf auf die Bremse.
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Das Steuergerdt erkkennt auf
Grund des Raddrehzahlvergleichs
die Blockierneigung. Signal zum
kurzzeitigen Lisen der Bremse an
Hydraulikeinheit (alternierend).

-

8 PE EELTES .
A ERZEMMSEN

\

« Fin Blockieren der
Riider ist praktisch aus-
geschlossen

* Hindernisse kinnen
auch bel Vallbrem-
sungen umfithren
werden:

Das Fahrzeug Dleibt
lenkbar, da die Rider
nicht blockieren

e Richtungsstabilitdt
bleilit auch bei einer
Vollbremsung erhalfen

o [ler Fahrer Kann stels
die maximale Brems
Kraft nutzen

a_

ABS verhindert durch
wechselweises Betitigen und
Ldsen der Bremse das
Blockieren der Rider und
erhalt so die Spurstabilitst
und Lenkfahigkeit.




BAS

Computergesteuerte No

mit dem Bremsassistenten BAS.

Das Problem.

Beim Bremsen begehen die
meisten Autofahrer 2wel typi-
sche Fehler: Entweder brem-
sen sie wahrend des gesam-
ten Bremsmandvers zu zag-
haft, oder der Pedaldruck wird
nach anfénglich zdgerlichem
Bremsen erst bei zunehmen-
der Annaherung an das Hin-
dernis allméhlich verstérkt,
Das verldngert den Bremsweg
unndtlig, weil ABS 2u spat
oder gar nicht 2ur Wirkung

kommt.

Weltneuheit.

Um das zu verhindern, hat
Daimler-Benz als weltweit
erster Automobilhersteller

den elektronisch gesteuerten

Bremsassistenten BAS ent-

Bremspedals steht.

wickelt, der den Bremsweg in
Motsituationen entscheidend
verkiirzt. Er erkennt diese
zweifelsfrei und leitet automa-
tisch sofort eine Vollbrem-
sung ain, Die wichtigsten
Komponenten von BAS sind
direkt in den Bremskraftver-

stérker integriert.

Einfaches Prinzip mit
groBer Wirkung,

Der Bremskraftverstirker
besteht im Prinzip aus zwei
Kammern, die durch eine
Membrane getrennt sind und
unter standigem Unterdruck
stehen. Die Betatigung des
Bremspedals bewirkt die
Beluftung einer der Kammern
und damit einen Druckunter-
schied, der im direkten
Verhiltnis zur Stellung des

Bremspedal unter stén-
diger Beobachtung.

Ein Membranwegsensor im
Bremskraftverstérker erfafit
jede Bewegung der Membra-
ne und damit des Bremspe-
dals, Die gemessenen Werte
werden zum BAS-Steuergerit

geleitet und dort ausgewertet,

Volle Kraft im Notfall.
Eine auffallend schnelle Ver-
dnderung der Stellung des
Bremspedals wird vom BAS-
Steuergerdt als Mothremsung
erkannt. Dabei wird lber das
Magnetventil umgehend eine

der beiden Kammern des

bremsung

Bremskraftverstarkers belif-
tet, wodurch sich innerhall
lkiirzester Zeit die volle

Bremskraft aufbaut.

Der Fahrer behilt die
volle Kontrolle. .
Sobald der Fahrer vom Brems-
pedal geht, wird dies (ber
einen Loseschalter an das
Stevergerat gemeldet. Darauf
wird das Magnetventil sofort
wieder geschlossen, und die
Motbremsung ist abgeschlos-

sen.

Ein ,lernfédhiges” System.
Durch die Vernetzung mit den
Steuergerdten von ABS, ASR
oder ESP sowie mit der Motor-

und Getriebeelektronik stellt

sich BAS automatisch auf ver-

dnderte Fahrzeug-Farameter

ain, d.h., es lernt" wihrend
der Fahrt standig dazu, um den
Bremsdruck jeder Situation
optimal anpassen zu kénnen.
Dadurch kann eine erforderli-
che Vollbremsung immer
genau im richtigen — vorm Fah-
rer gewollten - Augenblick

ausgeldst werden,

BMW zieht nach.

Mit DBC [Dynamische Brems-
Control) bietet BMW bei den
8-Zylindern serienmaBig und
in Verbindung mit DSC [SA)
beim 528i seit September
1998 ein System an, das in
Funktion und Wirkung mit
BAS vergleichbar ist.

b 1@
BAS sorgt durch Herstellung
der vollen Bremskraft fiir

eine sofortige Vollbremsung
unter Einbeziehung von ABS.

EERAE P BA T -
Ve e em
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Notbremssituation:
weg vam Gas — schnell auf
die Bremse.

Wegesensor
und Stevergerdt
erkennen

zu vorsichtige
Bremsung.

« S erkennt zweifelsfrel
aine Nothremssituation
wed ledfet automalisch
efne Vollhremsung ein

= Bef der Vollhremsung
wird sofort die volle
Bremskraft ausgeldst;
dic ABS-Funkition bleibi
vall erhulten

* Dadurch verkiirzt sich
der Bremsweg el Noit-
bremsungen erheblich

 BAN gehdart in allen
Mercedes-Modellen zur
Serienaussiattung
fanfer ML 230)
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Kontakt zur StraBe
halten.

Bei Traktionsproblemen hal-
fen frilher allein das automati-
sche Sperrdifferential ASD,
bei dem das Sperrmoment
durch Lamellen im Differential
aufgebaut wurde, oder der
sehr aufwendige Allradan-
trieh. Heute libernehmen zwei
weitgehend verschleififreie
Systeme diese Aufgabe: das
elektronizche Traktionssystem
ET3 bzw. die noch aufwendi-
gere Antriebsschlupfregelung
ASR (Seite 14,/15),

Antriebsrdder gezielt
abbremsen.

Das elektronische Traktions-
system ETS sorgt durch geziel-
ten Bremsengingriff an den
Antriebsradern fiir ein Hichst-
mal an Traktion. Das gilt so-
wohl beim Anfahren als auch

beim Beschleunigen unter

slektronisch geregeltes
Iraktionssystem ETS.

extremen Bedingungen, etwa
bei eingeitig glatter Fahrbahn.
Ein Eingriff in das Motorma-
nagement findet nicht statt.
ETS schaltet sich bis zu einer
Geschwindigkeit von 40 km/h
automatisch zu und spéte-
stens bei 80 km/h wieder ab,
Eine ETS-Kontrolleuchte infor-
miert den Fahrer liber kriti-
sche Fahrbahnbedingungen

und Starungen im System,

Mehr als nur Traktions-
hilfe.

Informationen iiber den mo-
mentanen Fahrzustand liefern
wie bei ABS die Raddrehzahl-
sensoren. Lauft ein Antriebs-

rad plitzlich deutlich schneller

als das andere, ist es offen-
sichtlich am Durchdrehen.
letzt erniht ETS in der betref-
fenden Radbremse den Druck
und bremst es automatisch
ab. Das am durchdrehenden
Rad aufgebaute Bremsmo-
ment wird automatisch auf
das nicht durchdrehende Rad
als Antriebsmoment Obertra-
gen. Nahert sich die Raddreh-
2ahl der des nicht schlupfen-
den Rades an, wird der
Bremsdruck wieder abgebaut.
Das Rad bleibt also immer im
Bereich der bestméglichen
Traktion und hilt das Fahr-
zeug in der Spur.

Der Bremseneingriff kann
schon beim Anfahren auf
Fahrbahnen mit unterschied-
lichen Griffigkeiten erfolgen

und wirkt dann im Prinzip wie

eine Differentialsperre; ein
Bremseneingriff an beiden
Antriebsridern zur Fahrzeug-
stabilisierung bei durchdre-
henden Radern erfolgt ab
15 bis maximal B0 km/h.

5
W Das im Mercedes-Benz
Transporter Vito eingesetzte
System GDB (geregelte Diffe-
rentialbremse) ist in Funktion
und Wirkung identisch mit
ETS.

Gfatter Untergrund:
Ein Rad oder zwei Rider
drehen durch.

« Lrmiglicht Anfahren
ceief Feehilchnen mit

stark unterschiedlichen
Ceriffigheiten und bei
Celiitee

Durchdrehende

é
i
g
ﬁ

Antriebsrdder werden
gezielt abgebirems!

ETS-Kontrofleachte
informiert den fahrer
fiher keitische Fahirbohn-
bedingungen und
Stirungen fm Sysiem

Verbessert die Fahrsta-
bilivds bei Kurvenfohe!

Traktionsregelung bis
HO km/sh

Erhiiht die aktive
Sicherheit

- 2
Steuergerit erkennt fehlende
Traktion und gibt Hydraulik-
einheit das Signal fiir einen

Bremseneingriff.

H DR —
ETNHRETT

ETS bremst durchdrehende /s Rad /Rider
so fange ab, bis sich die Raddrehzahlen
der Antriebsrider angeglichen haben. R
~Hichstmagliche Traktion®. &y



EDS von Audi,

Die von Audi angebotenea und
als Anfahrhilfe bezeichnete
Elektronische Differential-
sperre EDS kommt in Funkti-
on und Aufbau ETS sehr nahe,
Auch bei EDS findet kein Ein-
griff in das Motormanage-
ment statt. Die Frontantriebs-
modelle werden allerdings nur
bis 40 km/h geregelt, die
guattro-Modelle bis 80 km/h.

TRACS von VOLVO.

TRACS (Traction Contraol
Systermn), das VOLVO als elek-
tronische Antischlupfregelung
und Anfahrhilfe bis 40 km/h
Geschwindigkeit bezeichnat,
ist in Aufbau und Funktion
dem EDS von Audi gleichzu-

stellen,

EDS, TRACS und DSA - ahnlich wie ETS.

DSA von VOLVO.

Das von VOLVO so bezeichne-
te Antischlupfsystern DSA
{Dynamic Stability Assistance)
funktioniert, ahnlich wie ASR,
bei jeder Geschwindighkeit.
Das System nutzt die Senso-
ren von ABS und das elektro-
nische Motormanagement,
um ein Durchdrehen der
Rader zu vermeiden. Aber im

Unterschied zu ASR erfolgt

kein Bremseneingriff und die
Motorkraft wird nicht (ber die

Drosselklappe des Motors,

sondern Uber die eingespritzte
Kraftstoffmenge beeinflulit.
Dieser Vorgang wird vom Fah-
rer als starker Regeleingriff

wahrgenammen.

| 2= BMw bietet im Moment
nur ein System mit gleichzeiti-
gem Eingriff ins Motorma-

nagement an. [Siehe Seite 17.)

o

Mercedes-Benz: ETS

Audi: EDS

VOLVO: TRACS

VOLVO: DSA

Funktion

= gezielter Bramseingriff am
durchdrehenden Antriebs-
rad

* heidseitiger Bremsen-
eingriff an durchdrehen-
den Antriebsradern

*wie bei Mercedes-Benz

+wie bei Mercedes-Benz

* Motormomaenteingriff o
[Verringerung der
eingespritzten Kraftstoff-

menge|
* kein Bremseneingriff

Nutzen

+ Traktion fiir problemloses
Anfahren und Beschleuni-
gen auf allen Fahrbahn-
beldgen

* Fahrzeugstabilisierung bei
hiheren Geschwindighkei-
ten

* Traltion fir problemloses
Anfahren auf allen Fahr-
bahnbeligen

= Traktion fir problemloses
Anfahren auf allen Fahr-
bahnbelagen

=« geringeres Durchdrehen
der Antriebsrider beim
Anfahren

= hessere Seitenstabilitdt

Wirkungs-
bereich

# ruschaltend bis 40 kmy/h
beim Anfahren

o Wirkung bis 80 km/h
spurstabilisierend an der
Hinterachse

* Wirkung bis 40 km/h
{Fronttrieblelr}

' Wirkung bis 40 km/h

= gesamter Geschwindig-
keitsbersich und
» hei allen Fahrbahnbelsgen

Anzeige

«Warnlampe im
Keombi-Instrument

*wie bei Mercedes-Benz

s wie bei Mercedes-Benz

« wie bei Mercedes-Benz

Fazit.

Abschalten des Motormanage-

menteingriffs moglich.

Uber ein vergleichbares Trak-

tionssystem im Anfahrbereich

hinaus bietet das ETS von

Mercedes-Benz ein Plus an

Fahrsicherheit;

* spurstabilisierender
gerzielter Bremsenegingriff
beim Beschleunigen und

hei Kurvenfahrt

= Fahrzeugstabilisierung
auch bei hdheren
Geschwindigheiten Uber
beidseitig gleichzeitigen
Bremseneingriff an den
Antriebsradern im Bergich
von 15 bis 80 km/h

* insgesamt hoherer Wir-
kungsbereich {von 0 bis
80 km/h)




Verbesserte Traktion und hohere

Fahrzeugstabilitat in allen Situationen.

Die Elektronik kann's
besser.

Wahrend ETS den gezielten
Bremseneingriff zur Traktions-
verbesserung nutzt, sorgt ASR
bei Bedarf zusétzlich flr einen
Eingriff in die Motorsteuerung
und bietet so erhiihte Fahrsta-
bilitdt vom Anfahren bis zur
Hichstgeschwindigkeit. Die-
ser Sicherheitsgewinn macht
sich var allem bei leistungs-
starken Autos bemerkbar, bei
denen es unter winterlichen
oder nassen Strafenbedin-
gungen auch gelibten Fahrern
Miihe macht, das Gas so pra-
zise und rasch zu dosieren,
wie ASR das schafft,

So funktioniert ASR.

le gin Sensor pro Rad erfalit
die Drehzahlen aller Rdder und
verarbeitet diese Daten im
Steuergerat. Gibt der Fahrer
so viel Gas, dal die Antriebs-
rader durchzudrehen begin-
nen, erkennt ASR ein fiir die
momentanen Verhaltnisse zu
hohes Motor-Antriebsmo-
ment. Uber das elektronische
Gaspedal (E-Gas) wird nun
innerhalb von Millisekunden
die Drosselklappe angesteu-
ert und dadurch automatisch
weniger Gas gegeben — selbst
dann, wenn der Fahrer im
Extremfall Vollgas gibt. Bei
hohem Schlupf der Rader

wird ein zusatzlicher Brem-

seneingriff vorgenommen, der
bei mehr als 40 km/h aus
Sicherheitsgrinden an beiden
Antriebsradern gleichzeitig
erfolgt.

Doppelt sicher: ASR.

ASR nutzt zwei Regelkreise:
den Brems- und den Motor-
regelkreis, Zusdtzlich zum
schlupfgeregelten Bremsen
durch ABS verhindert ASR ein
Durchdrehen der Antriebsrd-
der und hat eine richtungssta-
bilisierende Wirkung bei jeder
Geschwindigkeit. Das gilt
beim Anfahren, Beschleuni-

gen und wahrend des gesam-

ten Fahrbetriebes, z.B. bei
einseitiger Fahrbahnglitte, in
Kurven oder bei plotzlichen
Ausweichmandvern. Dali die
Reifen ihre Haftgrenze
erreicht haben, wird durch
Blinken der dreieckiges Warn-
lampe im Kombiinstrument

signalisiert,

Motorschleppmoment-
regelung MSR.

MSR ist in ASR integriert,
MSR verhindert, dal die
Antriebsrader durch die
Maotorbremswirkung im
Schubbetrieb zu stark abge-
bremst werden und rutschen,
wenn beispielsweise bei glat-
ter Fahrbahn zuriickgeschal-

_tet oder in einem niedrigen

g iR

Gang das Gaspedal abrupt
zuriickgenommen wird. Bei
beginnendem Schlupf wird
das Bremsmoment des
Motors durch dosiertes Off-
nen der Drosselklappe redu-
ziert. 5o wird das Fahrzeug
stabilisiert, weil das Heck

nicht aushrechen kann.

ASR-Off.

Manchmal kann es beim An-
fahren sinnvoll sein, ASR ab-
zuschalten, um den Vortrieb
zu verbessern. Vor allem,
wenn der Fahrer in Tiefschnes,
Sand oder Schotter festsitzt
bzw. mit Schneeketten fahrt.
Dann wird das Motormoment
nicht begrenzt, und die
Antriebsrider kiinnen durch-
drehen, um eine Fraswirkung
zu erziglen. Bei abgeschalte-
tem ASR bleibt die ETS-Funlk-

igun erhaltan,

o Glatter Untergrund:

Ein Rad oder zwel Rader
drehen durch.

.
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LN TEL SR AT
e Stevergerat erkennt
fehlende Traktion und gibt
: Motormanagement das
Signal, Drehmoment dber
Drosselklappe zu verringern.
\
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Hohe altive Sicherheit:
ASE mit integriertem

1 MSR verhindert Aus-
brechen des Wagenhecks

ASR arbeitel (ber den
gesamten Geschwindig
keitsbereich
Fahrstabilitit bei jeder
Ceschwindighelt
Reicht Motormomenteingriff nicht aus,

werden bis 40 km/h das durchdrehende
Antriebsrad, dariiber beide Antriebsrader

Verbessertes Traktions-
vermigen z. 8. bel Gliitte

fesonders vorteilhaft

_ ey Y abgebremst.
auf untersehiediich ) AT
griffiger Fahrbahn und RAL *:__:;f;m?:?&"_
in Kurven Y=y iy f i

A ErEm Gy
Warnlampne informiert in ;
kritischen Fahrzustidnden

Abschaltbar bei Schnee-
kettenbetriel zur Trak-

tionsverbesserung oder
beim Anfahren




ASR, ASC + T, STC -
die Systeme der anderen.

ASR auch bei Audi.

Bei zinigen Ads-Modellen und
beim AB mit Frontantrieb wird
das in Funktion und Aufbau
mit dem von Daimler-Benz
praktisch identische ASR seri-
enmalig angeboten. In der
Funktionsweise von ASR
besteht zwischen front- und
heckgetriehenen Fahrzeugen

prinzipiell kein Unterschied,

ASC + T von BMW,

Die Automatische Stabilitats-
Contral + Traktions-Control
entspricht in Aufbau und
Funktion ASR und ist eben-
falls abschaltbar, um z.B.
beim Freischaukeln” einen
hitheren Radschlupf zu
ermaglichen, Im .Off"-Betrieb
ist das System jedoch kom-

plett chne Funktion.

STC von VOLVO.

STC [Stability and Traction
Cantrol) funktioniert wie eine
Kombination von D3A und
TRACS. Bei fehlender Traktion
beim Anfahren bis 40 km/h
wird durch gezielten Bremsen-
eingriff die Traktion verbes-
sert, Bei auftretendem Schlupf
an den Antriebsradern ober-
halb 40 km/h und Uber den
restlichen Geschwindigkeits-
bereich wird das Drehmo-
ment des Motors Uber die ein-
gespritzte Kraftstoffmenge
reduziert. Ein Bremseneingriff
findet nicht statt!

[,,,- Bei den Mercedes-Benz
Fahrzeugen mit 4-Zylinder-
Motoren (M 111) und ASR
{z.B. E 200} der Anderungs-
Jjahre 97 /1 bis 98/ 1 erfolgte
der Regeleingriff ebenfalls
uber gine Kraftstoffabschal-
tung, bei den Madellen ab
Juli 98 erfolgt der Motarmo-
menteingriff Uber E-Gas und

die Drosselklappe.

s

1

'\‘n First to market 1986,

sy

Fazit.

Wahrend die Antriebschlupf-
regelungen von Mercedes-
Benz, Audi und BMW in Funk-
tions- und Wirkungsweise
praktisch identisch baw. ver-
gleichbar sind, bietet VOLVO
ein System an, bei dem als
einzigem und erst ab ca.

40 km/h das Motormoment

iiber die eingespritzte Kraft-

stoffmenge geregelt wird und
bei dem keine Motorschlepp-
momentregelung integriert ist.
Im , ASR-Off*-Betrieb bietet
das System von BMW - da
villig ohne Funktion - keine
unterstiitzende Wirkung
mehr. Mercedes-Benz bietet
im , ASR-Off*-Bereich mit der
noch zur Verfligung stehen-
den ETS-Funktion und dem

Mercedes-Benz: ASR | Audi: ASR BMW: ASC+T VOLVO: STC
f— R—— S—
Funktion | Traktion und Fahrstabilitit | =wie bei Mercedes-Benz = wie bei Mercedes-Benz = dhnlich ASR; jedoch keine
durch Meterschleppmoment-
* gezielten Bremseingriff am regelung
durchdrehend. Antriebsrad
= Eingriff ins Motormanage-
ment mit
* Motorschleppmoment-
regelung
-
Nutzen = problemloses Anfahren u. | *wie bei Mercedes-Benz +wie bei Mercedes-Benz =wie bei Mercedes-Benz;
* Richtungsstabilisierung jedoch nicht im Schiebe-
iber den gesamten betrieb
Geschwindigkeitsbereich
| und im Schiebebetrieb
J Wirkungs- | *gesamter Geschwindig- *wie bei Mercedes-Benz | *wie bei Mercedes-Benz | * gesamter Geschwindig-
bereich keitsbereich in allen Fahr- keitsbereich und bei allen
situationen und bei allen u Fahrbahnbeldgen; Bremsen-
Fahrbahnbeldgen eingriff nur bis 40 km/h
-
Motor- * (iber Drosselklappe = wie bei Mercaedes-Benz = wie bei Mercedes-Benz = liber eingespritzte
managem.- Kraftstoffmenge
eingriff
R
. OFfF * Abschaltung des Motor- = Abschaltung des Motor- | = System ohne Funktion = Abschaltung des Motor-
Schaltung managementeingriffs; managementeingriffs; keine unterstitzende managementeingriffs;
=reine ETS-Funktion = reine Traktionsfunktion Wirkung mehr vorhanden | » reine Traktionsfunktion
Wirkung bis 80 km/h Wirkung bis 40 km/h Wirkung bis 40 km/h
i (Fronttriebler)
Anzeige * Warnlampe im *wie bei Mercedes-Benz = wie bei Mercedes-Benz *wie bei Mercedes-Benz
g ' Kombi-Instrument
- :i e L
fl
f
Y i v
Y

hoheren Wirkungsbereich (bis
80 km/h) noch mehr Fahrsi-

cherheit,



Mehr Sicherheit und bessere
Beherrschbarkeit im Grenzbereich.

.Der vielleicht grifte
Durchbruch® in der
aktiven Sicherheit.

2o loben Fachjournalisten
ESF als , hichste Ausbaustu-
fe* der Daimler-Benz Fahrdy-
namikregelungen, Es schliet
die Funktionen aller dbrigen
Systeme (ABS, BAS, ETS und
ASR) ein und ergénzt sie um
eine Steuerlogik, die sich auf
eine umfassende Sensorik
stiitzt, Sie erfaft die soge-
nannte Giergeschwindigkeit

(Bewegung des Fahrzeugs um

die Hochachse), den Lenkrad-
winkel, die Querbeschleuniz
- . o,

"'!...'-i -

s -

gung, den Bremsdruck im
Hauptbremszylinder, das Tem-
po, die Raddrehzahlen etc,
Signalisieren die Sensoren ein
instabiles Verhalten des Fahr-
zeugs, dann hilt ESP durch
gezielte Bremseneingriffe an
den Vorder- und Hinterradern
sowie durch eine Verringerung
oder Erhidhung des Motor-
drehmoments das Fahrzeug

sicher in der Spur.

b gl

Ausbruchsversuche
rechtzeitig verhindern.
Wenn der Fahrer spiirt, dali
sein Fahrzeug in einer zu
schnell angefahrenen Kurve
untersteuert — also lber die
Vorderrgder nach aulien
drangt, [duft er grifte Gefahr,
von der Fahrbahn abzukom-
men. ESP erkennt diese Not-
lage, lange bevar sie vom
Fahrer wahrgenammen wird,
und nimmt ginen gezielten
Bremseneingriff am kurven-

inneren Hinterrad vor.
Dadurch wird ein Moment
aufgebaut, das der Fliehkraft
(zum Kurvenrand) entgegen-
wirkt und das Fahrzeug in die
Kurve zieht. Das ist weit
effektiver als ein Abbremsen
iiber alle vier Rader und
erheblich sicherer in solchen
Grenzsituationen,

WUNSCHTHL RS

Schleudern im Ansatz
unterbinden.

Auch das Ubersteuern des
Fahrzeugs, wenn in giner zu
schnell angefahrenen Kurve
das Heck auszubrechen
droht, erkennt ESP schon im
Ansatz. Dann wird sofort mit
ginem gezielten Bremsenein-
griff das kurvendufere Vor-
derrad abgebremst, um diese
kritische Situation zu ent-
schérfen. An der Vorderachse
wird ein entsprechendes
Gegenmoment aufgebaut, um

das Fahrzeug wieder spur-

stabil zu machen. Beim
schnellen Spurwechsel, wenn
der Fahrer einem Hindernis
ausweichen will, h3lt ESP das
Fahrzeug ebenfalls in der
Balance und sorgt in jeder
Phase des Spurwechsels
durch gezieltes Anbremsen
einzelner Réder fiir erhdhte
Fahrstabilitat.




Mit ESP immer sicher in
der Spur.

Was ESP nicht nur auf trocke-
ner Strafe, sondern auch bei
Glatte, Masse, Rollsplit und
anderen widrigen Fahrbahnzu-
standen leistet, schafft kein
Fahrer mit bloBen Lenk- und
Bremsmandvern. ESP ist des-
halb Uber den gesamten
Geschwindigkeitsbereich und

unter allen Fahrbedingungen

ginsatzhereit: beim Bremsen,
Beschleunigen oder freien
Rollen, Wird ESP aktiv, dann
mahnt eine Kontrolleuchte im
Coclpit zu vorsichtiger Fahr-
weise, denn die fahrphysikali-
schen Gesetze kann auch ESP

nicht iiberlisten.

ESP-Off.

Bei ausgeschaltetem System
{ESP-Off-Schalter) bleiben die
ETS-Funktionen fiir optimale
Traktion beim Anfahren - 2.B,

im Schneekettenbetrieb -

erhalten. Der Bremseneingriff
erfolgt einzeln an den
Antriebsradern bis maximal
40 km/h zuschaltend.

Das Plus.

Bei allen Mercedes-Plw mit
ESF schaltet sich im ESP-
Off-Betrieh” beim Betatigen
der Bremse die volle ESP-

Funktion wieder zu, Wird die

Bremse geldst, ist der vorheri-

ge Zustand [ESP-Off) wieder
aktiviert,

ESP-Off bei der A-Klasse.
In der A-Klasse hat man bei
gedriicktem Off-Schalter die
zum ,Freischaukeln” und bei
Schneekettenbetrieb nétige
Fraswirkung der Rader bis

50 km/h, Denn es wird nur
der Motoreingriff bis 50 km/h
abgeschaltet, das restliche
System bleibt aktiv. Mit ESP
weist die A-Klasse eine
Sicherheitskomponente auf,
die in diesem Fahrzeugseg-
ment auch in Jahren noch
nicht zum serienmaBigen

Standard gehiren wird.

R BAL A N R EL
NS

AL E R EISE £ B s L s -
el DA ek ]

EADDDEFTRAHL =
P R e P

Uber verschiedene Sensoren
erkennt ESP einen instabilen
Fahrzustand oder fehlende
Traktion.

2

Steuergerdt gibt Signale fiir
einen gezieften Bremseneingriff
{Hydraulikeinheit) und ggfs. die
Anpassung des Motormoments
{Drosselilappe).
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ESP sorgt fiir die Anpassung des Motor-
moments dber die Drosselklappe.

« Fahrestabilitdt im gesam-
ten Geschwindigheits-
bereich: beim Bremsen,
Beschleunigen und frel-
en Rollen

Hohes Unfallvermei-
dungspotentiol durch
Verhindern des Schieu-
derns beim Ausweichen,
zu schnell angefahrenen
Kurven, Fahrfehilern
ader beim Bremsen

Bessere Trakiion beim
Anfakren auf glatter
ader unbefestigter Fahe-
birhn

Warnlampe informiert in
feritischen Fahrzustinden

LESP-OfF-Schalter fiir
mehr Schlupf (zum , Frel-
schaukeln®, bei Schnee
kettenbetrieh efe.); £TS-
Funktion eibi erhalten

Ll

Beim Bremsen in  ESP-
OFF" wird die volle ESP-
Funktion zugeschaltet;
Liisen der Bremse akti-
viert wieder den ESP-Off-
Helrieh

CIE IR R

1 A BN




IM VERGLEICH

ESP, DSC und DSTC -
die Systeme der anderen.

Mehr Sicherheit fiir alle.
Wie ABS und ASR hatte auch
die Fahrdynamikregelung ESP
ihre Premiere in einem Mer-
cedes. 1995 wurde das Elek-
tronische Stabilitatsprogramm
in der 5-Klasse erstmals der
Fachwelt vorgestellt,

Auf einem zugefrorenen See
kannte das elektronische
System damals eindrucksvoll

seine Qualitdten unter Beweis

stellen. Den mit ESP verbun-

denen hohen Sicherheitsstan-
dard kann und will Daimler-
Benz nicht fiir sich allein
reklamieren. Mehr Sicherheit
fir alle” heift die Devise. So
wird auch ESP in absehbarer
Zukunft zum automobilen
Standard gehdren. Und die
Entwicklung geht weiter,
wenngleich es manchmal so
scheint, als ob die Grenzen
des Machbaren erreicht

waren.

ESP auch bei Audi.

Von seiner Funktion und Wir-
kungsweise her ist das von
Audi angebotene System ver-
gleichbar mit dem ESP von
Daimler-Benz, Prinzipiell
macht es keinen Unterschied,
oh mit ESP ausgeriistete Fahr-
Zeuge front- oder heckgetrie-
ben sind. Bei Audi ist man
aber der Meinung, daf Front-
triebler mit ESP ihren heck-
getriebenen Konkurrenten,
ebenfalls mit ESP ausgeristet,
iberlegen seien, Die Argumen-
te fiir diese angebliche Uber-
legenheit bleibt Audi allerdings
schuldig. Bei abgeschaltetem
ESP im Audi bleibt die Elektro-
nische Differentialsperre EDS
nur bis 40 km/h aktiv.

—

- 1
Mercedes-Benz: ESP Audi: ESP BMW: DSC VOLVO: DSTC
e
Funktion = gezielter Bremseneingriff | «wie bei Mercedes-Benz =wie bei Mercedes-Benz | »gezielter Bremseingriff an
an einem oder mehreren einem oder mehreren
Radern zur Stabilisierung Rédern zur Stahilisierung
des Fahrzeugs des Fahrzeugs
= zugitzlicher Eingriff ins = zusatzlicher Motormanage-
) Motormanagement und menteingriff méglich
BEMW mit DSC. * Motorschleppmoment-
Laut BMW gewihrleistet die regelung
Dynamische Stabilitits-Con- il : M 5 g jix g fee
Nutzen *verhesserte Traktion oder | = wie bei Mercedes-Benz =wie bei Mercedes-Benz =dhnlich wie bei
trol Uber ASC + T hinaus vor Richtungsstabilisierung bei Mercedes-Benz
allem in Kurven eine hohe instabilen Fahrzustinden
Faprata b ARband (z.B. Uber- o. Untersteu-
BITRENERAL. Sanc. e ern, Ausweichmandver ...)
Drehzahlen aller Rader, der i
Lenkradbewegung sowie der Wirkungs- |+ gesamter Geschwindig- *wie bei Mercedes-Benz =wie bei Mercedes-Benz | »gesamter Geschwindig-
) e bereich keitshereich keitsberegich und
EA= Ghisll=trstne *bei allen Fahrsituationen = bei allen Fahrbahnbeldgen
die Querbeschleunigung und «im freien Rollen und
ein Durchdrehen der Réder *im Schiebebetrieb
pa -
DETEILSHFR A IO Arm Motar- «(iher Drosselklappe = wie bei Mercedes-Benz *wie bei Mercedes-Benz = liber eingespritzte
Wie ASC greiflt DSC dann in managem.- Kraftstoffmenge
das Motermanagement ein eingriff
und reduziert das Antriebs B
~OfF- » Abschaltung des Motor- = Abschaltung des Motor- | = System ohne Funktion = Abschaltung des Motor-
moment. Die ATZ 3/97 Schaltung | managementeingriffs; managementeingriffs; keine unterstiitzende managementeingriffs;
berichtet, daB bei dem ab reine ETS-Funktion reine Traktionsfunktion Wirkung mehr vorhanden reine Traktionsfunktion
Wirkung bis 80 km/h irkung bi
1996 im BMW 750i serien- bt / WIriDE B0 KD
méBigen DSC-System w.a, die Anzeige . |=Warnlampe im = wie bei Mercedes-Benz = wie bei Mercedes-Benz | »wie bei Mercedes-Benz
Sensorik um einen Gierraten-, Kombi-nstrument
Querbeschleunigungs- und
Drucksensor erweitert wurde. | Y
Y

Damit durfte dieser neueaste
Bautyp dem Leistungsvermi-
gen des ESP von Daimler-
Benz entsprechen. Im ,DSC-
Off"-Betrieb ist jedoch auch
dieses System komplett abge-
schaltet,

VOLVO mit DSTC.

Mit der Dynamischen Stabi-
litéts- und Traktionskontrolle
DETC - ab 1999 im S 80 - '
bietet VOLVO ein dem ESP !
vergleichbares Fahrdynamik- }
system. [

B

First to market 1995,

Fazit.

Die Stabilitdtsprogramme van
Mercedes-Benz, Audi und
BMW sind in Funktion und
Wirkung praktisch identisch.
VOLVO bietet ein dem ESP
ahnliches System an, bei dem
jedoch als einzigem das
Motormoment Uber die gin-
gespritzte Kraftstoffmenge

geregelt wird und keine Motor-
schleppmomentregelung inte-
griert ist.

Im ,.ESP-Off*-Betrieb bietet
das System von BMW - da
villig ohne Funktion = keine
unterstiitzende Wirkung
mehr. Mercedes-Benz bietet
im , ESP-Off*-Betrieb mit der
noch zur Verfligung stehen-
den ETS-Funktion und dem

héheren Wirkungsbereich (bis
80 km/h) zusétzliche Fahrsi-
cherhait.

Bei Mercedes-Benz und BMW
steht beim Bremsen im ,.ESP-
Off*-Betrieb die volle ESP-
Funktion als weiteres Plus zur
Verfligung.



Die Allradversion der E-Klasse.

Hiochste Fahrsicherheit.
Der permanente Allradantrieb
der E-Klasse stellt mit seinem
Zugewinn an Fahrsicherheit
einen echten Produktvorteil
dar. Kaum eine Fahrsituation,
der die 4MATIC nicht gewach-
sen wire. Den sicherheits-
bewuBten Fahrern von Allrad-
fahrzeugen kommen die
technisch fortschrittlichen
4MﬁTIG—Pkws Entgeﬁn.

e

Heckbetonte Auslegung.
Die 4MATIC-Modelle werden
momentan ausschlieflich mit
den zwei leistungsstarksten
&-Zylinder-V-Motoren und au-
tomatischem 5-Gang-Getriebe
ausgeriistet, Sie besitzen
einen permanenten Allradan-
trieb mit einem einstufigen
Verteilergetriebe. Den Dreh-
zahlausgleich zwischen den
Achsen lbernimmt ein Zen-

traldifferential, Es verteilt das

Antrisbsmoment konstant im
Verhéltnis 35 zu 65 auf die
Vorder- und Hinterachse.
Diese bewuBt heckbetonte
Momentenverteilung stellt die
beste Voraussetzung flir
sicheres Fahrverhalten und
Fahrkomfort bei Plws in die-

ser [Klasse dar,

A4MATIC + ETS.

Der E 280 4MATIC hat serien-
maRig das elektronische Trak-
tionssystem 4ETS, das die

Differentialsperren herkimm-
licher Allradsysteme ersetzt.
Das senkt die Anschaffungs-
kosten, spart Kraftstoff durch
weniger Gewicht und verbes-
sert das Preis-Wert-Verhdltnis

fiir die Kunden. 5

AETS wird aktiv, wenn eines
oder mehrere Antriebsrider
durchdrehen. Diese Rider
werden so lange abgebremst,
bis eine bestimmte Geschwin-
digkeitsdifferenz zur Referenz-
geschwindigheit des Fahr-
zeugs unterschritten wird.
Parallel dazu erfolgt eine
Momenterh&hung am nicht
durchdrehenden Rad der

jeweils gleichen Achse. Das

spurbar entlastet,

am durchdrehenden Rad auf-
gewendete Bremsmoment
wird als Antrizbsmoment auf
das nicht durchdrehende Rad
ibertragen. Bei zwei durch-
drehenden Radern einer Ach-
se wird durch Abbremsen das
Moment zur anderen Achse

ibertragen.

4ETS sorgt beim Anfahren
und Beschleunigen fur eine
deutlich bessere Traktion und
mehr Stabilitdt in Kurven. Die
Lenkfihigkeit bleibt auch bei
unterschiedlicher Fahrbahn-
beschaffenheit erhalten. Das
bringt mehr Fahrstabilitat, kri-
tische Situationen lassen sich
Jautomatisch” besser mei-

stern, und der Fahrer wird

¥

Das Verteilergetriebe verteift
die Kraft konstant im
Verhidltnis 35:65 {vorne/hinten).

®

Glatter Untergrund: Ein Rad oder
zwei Rider drehen durch. o
e R TRy S
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Steuergerit erkennt fehlende
Traktion und gibt Hydraulik-
einheit das Signal fir einen
Bremseingriff.

- 4ETS bremst durchdrehende/'s

 Rad/Réder so lange ab, bis
n hergestellt ist.

-

-

Hohes Maf an Fahr-
sicherhelt bel jeder
Fahrbahnbeschaffenheit

Heckbetonte Kraftverfed-
{lung 35 : 45 fiir sicheres,
komfortables, dynami-
sches Fahrverhalten

Leistungsfithiger Vortrieh

Leichtes und eindeutiges
Handling, gute Lenk-
fafigkeit und bestmig-
liche Traktion beim
Anfahren nnd Beschileu-
nigen — vor allem in
Kurven

Der automatische Brem
seneingriff mittels 4ETS
simuliert die Wirkung
virrt his zu drei Differen-
tialsperren

Gewichtsvorteile durch
den Verzicht auf Diffe-
rentialsperren

Hervarragenide
Seitenfithrungskraft

Geringe Seitenwind-
empfindlichkeit

Kleiner Wendekreis

4ETS Serie im £ 280




Noch mehr Fahrsicherheit:
AMATIC plus ESP.

Konkurrenzlos sicher,
ASR inklusive.

Eine weitere Steigerung der
Fahrsicherheit bietet die
AMATIC in Kombination mit
dem Elektronischen Stabili-
tatsprogramm ESPE. Zu den
Vorteilen von ESP mit geziel-
tem Bremseneingriff an einzel-
nen Radern und (bei Bedarf)
2usétzlicher Dosierung des
Matarmorments, kommt bei
ESP im 4MATIC noch ein ent-
scheidender Vorteil dazu:

eine systembedingt integrierte
Antriebsschlupfregelung an
Vorder- und Hinterachse ber
den gesamten Geschwindig-
keitsbereich - das bietet bis

Jetzt weltweit kein Mithewer-

ber serienmakig.

Die Sichersten ihres
Segments.

Die Kombination mit ESP
macht die 4MATIC-Madelle zu

den weltweit fahrsichersten

Allradfahrzeugen ihres Seg-

Ein Blick auf die M-Klasse.
Der permanente Allradantrieb
des ML 230 ist serienmalBig
mit dem elektronischen Trak-
tionssystem 4ET3 kombiniert,
Die Kombination mit ESP
kommt ab dem ML 320
serienmabig zum Einsatz.
Damit ist Traktion auf jedem
Untergrund gewshrleistet. Die
M-Klasse besitzt ein Verteiler-
getriebe in Planetenbauweise

mit Zentraldifferential — es

ments. Aber wie bei allen

elektronischen Hilfssystemen
gilt auch hier: Die Gesetze der
Fahrphysik lassen sich nicht
auBer Kraft setzen. Werden
sie lbertreten, ist ein Unfall

die unvermeidliche Folge.

verteilt das Antriebsmoment
im Verhdltnis 50 zu 50 auf
Vorder- und Hinterachse. Bei
einem oder mehreren durch-
drehenden Ridern erfolgt der
karrigierende Bremseneingriff
am jeweiligen Rad wie oben
beschrieben. Zudem kann bei
stehendem Fahrzeug von der
StraBeniibersetzung (1:1) in
die Geldndeuntersetzung
(2,64 : 1) umgeschaltet wer-

den. Im ersten Gang hat die

Damit das Fahrverhalten noch
rechtzeitig korrigiert werden
kann, macht eine blinkende
Warnlampe im Kembiinstru-
ment auf das Erreichen solch
fahrphysikalischer Grenzbe-
reiche aufmerksam. Ist ESP
vorm Fahrer manuell ausge-
schaltet, bleiben die Trakti-
onsregelung im unteren
Geschwindigkeitsbereich
(ETS-Funktion) sowie die volle
Stabilisierungsfunktion (ESP-
Funktion) wihrend eines

Bremsvorgangs aktiv.

M-Klasse dann eine der nied-
rigsten Kriechgeschwindighkei-
ten ihrer Klasse. Zusétzliche
Sicherheit bietet ein eigener
Geldnde-ABS-Modus, der nur
fiir die Vorderrdder wirkt und
so die Lenkbarkeit des Fahr-
zeugs auch bei niedriger Ge-
schwindigkeit gewdhrleistet,
wenn die Rader bei einer Voll-

bremsung blockieren.

iy e

B

Das Verteilergetriebe verteilt
die Kraft konstant im

B

EPENER 2T
 ROTER —
AN E T

Verhéltnis 35:65 {vorne/hinten).

AT e
SETRE BE

2,

4ESP veranlalBt einen
gezielten Bremsen-
eingriff.

GEZELTES Lk | I
ABEEEm e | IR '

Das Steuergerit erkennt
instabilen Fahrzustand oder
fehlende Traktion und gibt
Signale fiir einen gezielten
Bremseneingriff (Hydraulik-
einheit] und ggfs. die Anpas-
sung des Motormoments
{Drosselklappe).

E~fhoreo

-

Ll

Traktionssicherfieil nnd
Fahrstaldlitit in prak
fisch allen Situationen

Hohe Sicherheit gegen
Aquaplaning

Auf Straflen mit Niedrig
reibwerten grifiere Zug-
kraft als heckgelriehene

Fahrzeuge

Kleinerer Wendekreis-
durchmesser im Ver

gleich zum Wetthewerh

Wearnlampe informiert n
feritischen Fahrzustdnden

Aktive Sicherheit auf
hichstem Niveau

Auf Wunsch befm

E 280 4MATIC, Serie
beim £ 320 dMATIC
(ECE-Version) sowie aly
ML 320

&

nASTEL —

4ESP sorgt gefs. fiir die
Anpassung des Motor-
moments lber Drosselklappe.
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Konkurrierende Allradfahrzeuge.

: . f — t’ﬁ
e

NN,

L

Audi A8 4.2 quattro und
3.7 quattro.

Diese beiden quattros haben
einen permanenten Allrad-
antrieb Uber Verteilergetriebe
(Momentenverteilung Vorder-/
Hinterachse 50 : 50). Beide
Fahrzeuge kiinnen auf Wunsch
mit ESP ausgeriistet werden,
SerienméBig steht den quat-
tros die Elektranische Diffe-
rentialsperre EDS zur Verfl-
gung. EDS arbeitet selbsttétig
beim Anfahren und bis zu
einer Geschwindighkeit von

40 km/h. Alle zum Durchdre-
hen neigenden Rider werden
automatisch ahgebremst.
Dabei wird EDS durch den
Sperrenaingriff im Mitten-
differential unterstiitzt: Bei

Bedarf sperrt eine vollauto-

L2 -

matische Lamellenkupplung

das Mittendifferential und ver-
teilt dadurch die Antriebskrif-
te so auf beide Achsen, dall
die Achse mit der hiheren
Traktion vorrangig bedient
wird,

BMW 525ix touring und
Limousine.

Ein aktuelles Aliradmodell von
BMW steht noch aus, Das
Ser-Modell der vorletzten
Generation hat einen perma-
nenten Allradantrieb mit
heckbetonter Momentenver-
teilung (44% auf die Hinter-
achse, 36% auf die Vorderach-

se). Im Bedarfsfall dndern

automatisch zuschaltende
Sperrdifferentiale (elektroma-
gnetisch im Verteilergetriebe;
elektrohydraulisch im Hinter-
achsgetriebe; Vorderachsge-
triebe chne Sperre) diese
Grundmomentenverteilung
entsprechend den physikali-
schen Gegebenheiten. Dabei
ist thearetisch eine Momen-
tenverteilung von bis zu 100%

auf eine Achse miglich.

VOLVO V70 AWD

(All Wheel Drive).

Der VOLVO hat ebenfalls
einen permanenten Allradan-

trieb lber eine Visco-Kupp-

lung, die automatisch die Zug-

kraft auf das Raderpaar mit

der besten Traktion lbartragt.
Bei konstanter Geschwindig-
keit auf gerader, trockener
Strafe wird die Antriebslei-
stung im Verhaltnis 95 : 5 auf
die Vorderrider libertragen.
Greifen die Vorderrader z.B,
nicht mehr, ist es genau
umgekehrt. Um die Leistung
auf die Rider jeder Achse
karrekt zu verteilen [nur beim
Anfahren und bis 40 km /h),
kommt vorne TRACS zum Ein-
satz (bremst automatisch
jedes Vorderrad ab, das
durchzudrehen beginnt) und
hinten das Multifunktionale
Sperrdifferential MSD [auto-
matische, elektronisch-hydrau-
lisch gesteuerte Lamelien-
kupplung), das, falls eines der
Hinterrdder durchzudrehen
beginnt, die Kraft auf das Rad

ohne Schlupf umverteilt.

=
| Mercedes-Benz: 4MATIC | Audi: quatiro BATW: iX u VOLVO: AWD
e
Funktion * 4 permanent angetriebene | » 4 permanent angetriebene | 4 permanent angetriebene | * 4 permanent angetriebene
Rider in Kombination mit Rader in Kombination mit | Réder in Kombination mit | Réder in Kombination mit
! ETS oder ESP EDS oder ESP [SA) autematisch zuschalten- TRACS flir Vorderrdder und
i den Sperrdifferentialen MSD fiir Hinterrdder
=
|
Kraftvert. * 35:65 konstant (v/h) « 50:50 variabel * 36:64 variabel * 05:5 variabel
-}
l Sperren * keine = Mittendifferentialsperre = Zentraldifferential- und = MSD hinten und Visco-
! Hinterachsdiff.-Sperre kupplung in der Mitte
i -
5, Nutzen « bestmdgliche Traktion auf | »bestmigliche Traktion auf | « bestmigliche Traktion auf |+ gute Traktion auf
:’ allen Fahrbahnbeldgen und | allen Fahrbahnbeldgen allen Fahrbahnbeldgan alien Fahrbahnbeldgen
| =in allen Fahrzustanden
| = piinstige Verbrauchswerte
=i}
Wirkungs- |=bestmigliche Traktion bei | »prinzipiell gleich wie = nur auf bestmigliche = Auslegung auf gute Traktion,
welise guter Fahrstabilitat m 4ETS | Mercedes-Benz, Traktion ausgelegt hezogen auf die Kraft-
* bestmigliche Fahrstabilitit | aber ESP immer SA {bedingt durch den verteilung (Vorderrader)
bei guter Traktion m, ESP Produktionszeitraum der
(E 320 4MATIC Serie) und Fahrzeuge)
* bestmigliche Traktion
im ESP-Off"-
Madus
Anzeige =Warnlampe im Kombi- *wie bei Mercedes-Benz = geschaltete Sperren wer- | *wie bei Mercedes-Benz
Instrument fiir Traktions- den im Kembi-Instrument
oder Stabilitatsregelung angezeigt
-
Gewicht/ |+ Gewichtzuwachs gering, * Gewichtzuwachs mittel, da] * Gewichtzuwachs hoch, * Gewichtzuwachs hoch, da
Platz- da nur Verteilergetriebe ein Mittendifferential da zwei Differentiale mit Different, u. Viscokupplung
bedarf = keine Sperren mit Sperre automatisch zuschalten- | = Vorderachse keine Sperre,
* kein zusdtzlicher Platz- * haher Platzoedarf den Sperren Hinterachse automatisch
' bedarf » gingeschrankter Koffer- | » eingeschrinkter zuschaltend
raurm Platzbedarf *kein zusatzlicher Platz-
Y bedarf, da nur als Kombi
)
Wartung * leein zusdtzlicher Aufwand |+ zusitzlicher Aufwand * rusitzlicher Aufwand * zusdtzlicher Aufwand
-
\j

e

B

Systembedingt integrierte ASR-
Funktion bei ESP an Vorder-
und Hinterachse liber gesam-

ten Geschwindigkeitsbereich.

»

Wolle ESP-Funktion b. Bremsen
und Riicksprung in den Off-
Modus b. Losen der Bremse,

Y

P

Momentan kein Allradmodeall

im Angebot.

Fazit.

Die Allradfahrzeuge von
Mercedes-Benz und Audi sind
hinsichtlich ihrer Auslegung
auf bestmogliche Traktion
und Fahrstabilitdt im Prinzip
gleich zu bewerten, wobei

Y

Mercedes-Benz unter ande-
rerm den geringsten Gewicht-
zuwachs und glinstigere
Kraftstoffverbrauchswerte
aufweisen kann. Wihrend
beim E 320 4MATIC das ESP
mit seinen signifikanten Vor-
teilen zum Serienumfang
zéhlt, bietet Audi das Stabi-
litdtsprogramm fiir die
guattro-Modelle nur auf Son-

derwunsch an.

Der VOLVO V70 AWD mit sei-
ner - bezogen auf die Kraft-
verteilung - rein traktionsori-
entierten Auslegung des All-
radantriebs und seinem im
Vergleich hichsten Gewicht-
zuwachs ist im Hinblick auf
Fahrsicherheit und Wirt-
schaftlichkeit weniger konkur-

renzfahig als der Audi,
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Alle Systeme im Vergleich.

=
Mercedes-Benz Audi BMW VOLVO
=g
Antiblockier- | ABS ABS ABS ABS
system
g
Brems- BAS i DBC = L
assistent serienmalig 0 o
-
Traktions- ETS EDS 3 TRACS
system Wirkung bis B0 km/h Wirkung bis 40 km/h Wirkung bis 40 km/h
(Fronttriebler)
0 Wirkung bis 80 km/h
{quattro)
&
Antriebs- ASR ASR ASC+T DSA/STC
schiupf-
regelung
=t
. Off- Wirkung bis 80 km/h Wirkung bis 40 km/h System ohne Funition keine Regelung
Schaltung Wirkung bis 40 km/h
. i
Stabilitdts- ESP ESP DSC DSTC
programm
-
<Off- ETS-Funktion bleibt Wirkung bis 40 km/h System ohne Funktion Wirkung bis 40 km/h
Schaltung erhalten Q erst 1999 verfiigbar
-
Y
§

o

i
Mercedes-Benz Audi BMIWY voLvo
—if—
Allrad- JMATIC quattro iX AWD
antrieb in Kombination mit ETS in Kombination mit EDS mit automatisch in Kombination mit TRACS
{permanent) | oder ESP oder ESP (SA) zuschaltenden fiir Vorderrader und MD3
Differentialsperren flir Hinterrader
@ D
Kraftver- 35:65 konstant 50:50 variabel 36:64 variabel 05:5 variabel
teflung {v/h)
Y
Y

Systembedingter Vortail.

Lieferbar seit Sept. 1998,
Serie nur fir 8-Zylinder,
SA fiir 528i, aber nur in
Verbindung mit DSC,

g

Vaolle ESP-Funktion beim
Bremsen und Riicksprung in
den Off-Modus beim Lsen
der Bremse.

o

Systembedingt integrierte
ASR-Funktion bei ESP an
Vorder- und Hinterachse dber
den gesamten Geschwindig-

keitsbereich.

a_

Technischer Riickstand
bedingt durch den Produk-

tionszeitraum.



Fahrdynamikregelungen

und ¢

ABS:

ASC+T:
ASD:
ASR:
AWD:
BAS:
DBC:
DSA:
DSC:
DSTC:

EBV:
EDS:
ETS:
ESP:
GDB:

ix:

MSD:
MSR:
quattro:
STC:
TRACS:
4MATIC:

1e haufigsten Abkurzungen.

Antiblockiersystem
(Mercedes-Benz, Audi, BMW, VOLVO)

Automatische Stabilitdts-Control + Traktions-Control (BMW - entspricht ASR)
Automatisches Sperrdifferential (bei Mercedes-Benz abgeldst durch ETS)
Antriebsschlupfregelung (Mercedes-Benz, Audi)

All Wheel Drive (VOLVO) :

Bremsassistent (Mercedes-Benz - Weltneuheit)

Dynamische Brems-Control (BMW - vergleichbar BAS)

Dynamic Stability Assistance (VOLVO — vergleichbar ASR)

Dynamische Stabilitdts-Control (BMW — entspricht ESP)

Dynamische Stabilitdts- und Traktionskontrolle ohne MSR
(ab 1999 im VOLVO S80 - vergleichbar ESP)

Elektronische Bremskraftverteilung (Audi, VOLVO S80 und A-Klasse)
Elektronische Differentialsperre (Audi — entspricht ETS)
Elektronisches Traktionssystem (Mercedes-Benz)

Elektronisches Stabilitdtsprogramm (Mercedes-Benz, Audi)

Geregelte Differentialbremse (Mercedes-Benz; wird nur beim Vito so genannt;
gleiche Funktion wie ETS)

Allradsystern BMW (derzeit nicht mehr im Angebot)

Multifunktionales Sperrdifferential (VOLVO)

Motorschleppmomentregelung (Mercedes-Benz - in Verbindung mit ASR und ESP)
Allradsystem Audi

Vergleichbar ASR (VOLVO S&0)

Traction Control System (VOLVO - vergleichbar ETS)

Allradsystem Mercedes-Benz

Seite

Seite
Seite
Seite
Seite
Seite
Seite
Seite
Seite

Seite

Seite
Seite
Seite
Seite

Seite

Seite
Seite
Seite
Seite
Seite
Seite

Seite

22
22

10
18
10

24
28
14
24
16
12
24
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| Was ist Fahrdynamik?
| Der Begriff beschreibt die

I Bewegungseigenschaften

f eines Pkw, die vom Fahrer-
halten abhdngig sind: seine
Quer-, Langs- und Vertikaldy-

L namik, also das Nicken
{Bewegung des Fahrzeugs um
die Querachse), Wanken
(Bewegung des Fahrzeugs um
die Ldngsachse) und Gieren
(Bewegung des Fahrzeugs um
die Hochachse). Diese Bewe-
gungen in Grenzen zu halten
und auf maglichst hohem
Kormfortniveau beherrschbar
zu machen ist Aufgabe des

Fahrwerks.

TECHNIK-INFO 33

Fahrdynamik und Fahrsicherheit.

fs sprechen von,Radlastschwan-

kungen®, Je grifier diese

Schwankungen sind, desto

schlechter ist der Fahrbahn-

kontakt - mit entsprechenden

Folgen fiir die Fahrsicherheit.

Fahrdynamikregelungen
sind Fahrsicherheits-
systeme.

Den sicheren Grip der Rider

2 auf der Fahrbahn beeinflus-

sen aber nicht nur Wellen,

ten Fahrdynamiksysteme ihre
Bewahrungsprobe bestehen.
Das ESP in den Mercedes-
Medellen mit den integrierten
Funktionen von ABS, BAS,
ETS und ASR stellt dabei im
Augenblick das Mab aller
Dinge dar. Bis an die fahr-
physikalischen Grenzen heran
bietet es gin Maximum an

Traktions- und Bremssicher-

heit sowie Fahrstabilitatin

Fahrsicherheit und
Fahrkomfort.

Seit Beginn der automobilen
Entwicklung geht es darum,
die Fahrsicherheit der Auto-
maobile kontinuierlich zu ver-
bessern und gleichzeitig den
Fahrkomfart zu steigern.
Die Suche nach einem Opti-
mum in beiden Disziplinen
wirft einen Zielkonflikt auf.
Denn um ein hohes MaB an

Fahrsicherheit zu erreichen,

sollten die Rader eines Auto-

mohils miglichst gleichmaRig

auf die Fahrbahn gedriickt
werden. Doch die Kraft, mit
der die Rader Kontakt zur
Straie haben, schwankt im
Rhythmus der Fahrbahnun-

ebenheiten - die Techniker

Fugen, Risse und Ldcher, son-

dern vor allem witterungsbe-
dingte Zustdnde wie Nasse,
Glatte, Eis, Schnee, Rollsplit
etc. oder blitzschnell zu
absolvierende Fahrmandver
wie eine Vollbremsung und/ (g
oder das Ausweichen vor
einem plétzlich auftauchen-
den Hindernis. Da miissen die el _
in dieser Broschiire behandel- i

- L
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