Fahrwerk: Fortschritt verpflichtet

Luftfederung mit gleichzeitiger Anpassung von Federrate und Dampfung
Elektrohydraulisches Bremssystem SBCO serienmiBig
Hohere Sicherheit in Notsituationen oder beim Bremsen in der Kurve

Neue Vierlenker-Vorderachse und Raumlenker-Hinterachse aus Alu

Von einer Reiselimousine mit Mercedes-Stern darf man hinsichtlich der Fahr-
eigenschaften mehr erwarten als ,,nur® vorbildlichen Komfort; auch die aktive

Sicherheit und die Fahrdynamik missen ebenso hohen Anspriichen entsprechen.

Die E-Klasse erfillt diese Erwartungen seit jeher, doch mit der neuen Modellreihe
erzielten die Mercedes-Ingenieure weitere Fortschritte und tbertreffen das hohe
Niveau des Vorgéangermodells in allen fahrwerkstechnischen Bereichen. Bemer-
kenswert sind vor allem die Resultate beim Geradeauslauf, bei der Lenkpréazision
und Agilitat, bei der Fahr- und Bremsstabilitdt sowie beim Federungs- und Abroll-
komfort. Daran haben zukunftsweisende Innovationen maBgeblichen Anteil, mit
denen sich die Mercedes-Limousine nicht nur von der bisherigen E-Klasse, son-
dern auch von allen anderen Automobilen dieses Marktsegments deutlich unter-
scheidet. Das elektronisch gesteuerte Bremssystem Sensotronic Brake Control
(SBCO) und die Luftfederung AIRMATIC DC sind zwei dieser technischen Meilen-

steine am Fahrwerk der neuen E-Klasse.

Die AIRMATIC DC ist eine Weiterentwicklung des Luftfedersystems, das Merce-
des-Benz seit Ende 1998 in der S-Klasse einsetzt. Es gehort zur Serienausstattung
des neuen E 500; fur die anderen Modellvarianten der neuen E-Klasse ist es auf

Wunsch lieferbar. Die Zusatzbuchstaben ,DC*“ stehen fir die englischen Begriffe



»Dual Control“ und betonen die neuartige Doppelfunktion der Anlage, die jetzt mit

moderner Mikro-Elektronik erstmals Federung und Dampfung steuert:

Fir die Dampfung setzt Mercedes-Benz das bewéahrte Adaptive Dampfungs-
system (ADS lI) ein, das die StoBdampferkraft stets bedarfsgerecht regelt und
dabei Fahrbahnzustand, Fahrweise und Beladung berucksichtigt.

Fir die Federung sind spezielle Gummibélge in den Federbeinen zustandig.
In ihrem Inneren befindet sich komprimierte Luft, die Rader und Karosserie
weicher — und damit komfortabler — abfedert. Bei normaler Fahrweise
herrscht in dem AIRMATIC DC-System der E-Klasse ein Druck von sieben bis
neun bar.

Neu an dieser Anlage ist die Moglichkeit, das Luftvolumen wahrend der Fahrt
aktiv zu steuern. So schaltet die AIRMATIC DC bei schneller Kurvenfahrt oder bei
anderen hohen fahrdynamischen Anforderungen einen Teil des Luftvolumens
kurzzeitig ab und stellt dadurch eine héartere Federrate ein. Der Effekt: Die Wank-
und Nickbewegungen der Karosserie verringern sich, was sich positiv auf die
Fahr- und Kurvenstabilitadt der Limousine auswirkt. Bei normaler Fahrt bleibt hin-
gegen das gesamte Luftvolumen aktiv, sodass bei weicher Grundfederung ein

Maximum an Komfort erreicht wird.

Mit anderen Worten: Die neue AIRMATIC DC bietet Sport- und Komfortfahrwerk in
einem. Durch die situationsgerechte Anpassung von Federung und Dampfung Iost
dieses System den bisherigen Zielkonflikt bei der Fahrwerksabstimmung zwischen
perfektem Komfort und hoher Fahrdynamik — und erfllt damit die unterschied-

lichsten Kundenwiinsche.



Federung und Dampfung passen sich der aktuellen Fahrsituation an

Das sekundenschnelle Zu- oder Abschalten des so genannten Komfort-Luftvolu-
mens und die automatische Anpassung der StoBdampferkraft steuert ein Mikro-
Computer auf Basis verschiedener Sensorsignale, die beispielsweise Informatio-
nen uber die Lenk- und Gierwinkel der Karosserie, Uber die Langs- und Querbe-

schleunigung des Wagens, die Niveaulage oder die Fahrweise liefern.

Luftfeder

P35.00-2038-50/10.01

Luftfeder und StoBdampfer sepa-
rat untergebracht: das AIRMATIC
DC-System an der Hinterachse der
neuen E-Klasse.

Diese aktuellen Daten vergleicht das Steuergerat mit gespeicherten Sollwerten
und startet einen programmierten Rechenprozess (Algorithmus), bei dem sowohl
die optimale Kennlinie der adaptiven StoBdampfer als auch die Steuerung der
Luftvolumina bestimmt werden. Die Befehle des Computers werden anschlieBend

auf verschiedene Weise ausgefihrt:



Federung: Bei dynamischer Fahrweise trennen Schaltventile in den Feder-
beinen den komfortbestimmenden Teil des Luftvolumens ab, der an der Vor-
derachse direkt in die Federbeine integriert ist. An der Hinterachse sind die
zuséatzlichen Luftspeicher aus Platzgriinden separat — an der vorderen Quer-
bricke des Fahrschemels — befestigt und durch Gewebeschlduche mit den

Federbeinen verbunden.

Dampfung: Schaltbare Magnetventile in den StoBdampfern erlauben eine
situationsgerechte Verénderung der Zug- und Druckdampfung, sodass sich die
Bewegungen der Karosserie deutlich verringern. Der so genannte Skyhook-
Algorithmus regelt die Dampfkréafte an jedem Rad so, dass die aus der Radbe-
wegung resultierenden Krafteinwirkungen auf die Karosserie verringert wer-
den. Dank der prazisen Regelung fiir jedes einzelne Rad lassen sich zum Bei-
spiel beim Bremsen die beiden Vorderréder harter ddmpfen als die Hinterra-
der, um das Einnicken der Karosserie zu reduzieren. Je nach Steuerbefehl
kdénnen die Ventile in der extrem kurzen Zeit von weniger als 0,05 Sekunden

eine von vier Kennlinien einstellen:

o Stufe 1: Komfortables Abrollen bei geringen Aufbaubewegungen
und niedrigen Beschleunigungswerten durch weiche Druck- und
Zugstufe.

0 Stufe 2: Skyhook-Modus — weiche Zugeinstellung und gleichzeitig
harte Druckstufe.

0 Stufe 3: Skyhook-Modus — weiche Druckeinstellung und gleichzei-
tig harte Zugdampfung.

0 Stufe 4: Harte Zug- und Druckeinstellung zur Verringerung der
Radlastschwankungen bei dynamischer Kurvenfahrt.



Bei geringen Karosseriebewegungen fahrt die neue E-Klasse in der ADS-Stufe 1.
Uberschreitet die Aufbaugeschwindigkeit ein bestimmtes MaB, wechselt das Sy-
stem in den so genannten Skyhook-Algorithmus und schaltet mit Hilfe seiner
schnellen Magnetventile permanent zwischen der zweiten und dritten Damp-
fungsstufe hin und her, um die Wank- und Nickbewegungen der Karosserie zu
kompensieren. Uberdies kann der Autofahrer die Schaltschwellen zwischen den
vier ADS-Stufen und die Federrate per Tastendruck auf den Fahrwerksschalter in

der Mittelkonsole beeinflussen — in drei Stufen, von komfortabel bis sportlich.

Zu den weiteren Leistungsmerkmalen der neuartigen Luftfederung gehort eine
automatische Rundum-Niveauregulierung. Sie sorgt dafir, dass auch bei hoher
Beladung stets die gleichen Federwege zur Verfligung stehen. Mehr noch: Wah-
rend der Fahrt arbeitet dieses System geschwindigkeitsabhangig und senkt die
Karosserie ab Tempo 140 an beiden Achsen automatisch um 15 Millimeter ab, um
auf diese Weise den Luftwiderstand zu verringern und die Fahrstabilitat zu ver-
bessern. Unterhalb von 70 km/h wird der Aufbau wieder auf das Normalniveau

angehoben.

Vorderachse: Vierlenkersystem mit vielen Vorteilen

Ausgezeichneter Abroll- und Schwingungskomfort, sicheres Fahrverhalten bis in
den Grenzbereich, sportliche Agilitat und praziser Geradeauslauf — an diesen
fahrdynamischen Pluspunkten der neuen E-Klasse hat neben der innovativen

AIRMATIC DC auch eine weiterentwickelte Achstechnik maBgeblichen Anteil.

An der Vorderachse ersetzen die Mercedes-Ingenieure das Doppelquerlenker-
System des Vorgangermodells durch eine aufwandige Vierlenkertechnik, die in

puncto Radftihrung, Lenkprézision und Komfort weitere Fortschritte ermdglicht.



Zwei separate Lenker (Zugstrebe und Federlenker) tibernehmen die Aufgaben der
unteren Dreiecksquerlenker und ermdglichen eine noch vorteilhaftere Achskine-
matik sowie eine noch genauere Fihrung der Rader. Schwingungen durch Reifen-
unwucht oder Schwankungen der Bremskraft lassen sich auf diese Weise wirksa-
mer kompensieren als durch die starre untere Lenkerebene an der Vorderachse
des Vorgangermodells. Die Aufgaben bei der Radfiihrung teilen sich die unteren
Federlenker und Zugstreben mit Dreieckslenkern im oberen Bereich der Vorder-
achse. Beide Lenkerebenen sind durch Achsschenkel miteinander verbunden.
Die vierte Komponente, die der Vierlenkerachse ihren Namen gibt, sind die Spur-

stangen.
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Bietet prazisen Geradeauslauf und
perfekten Komfort: die neue Vierlen-
ker-Vorderachse mit AIRMATIC DC-
Federbeinen.

Auch die Sicherheitsfachleute im Mercedes Technologie Center lieferten einen
wichtigen Grund, sich fur das Vierlenkersystem zu entscheiden. Denn beim Fron-
tal-Crash bietet es im Bereich der unteren Lenkerebene groBere Deformations-

wege. Weil die einzelnen Achskomponenten sich durch eine bessere Verfor-



mungsfahigkeit auszeichnen als die herkdmmlichen Dreieckslenker, 1dsst sich

beim Aufprall die kinetische Energie mit hdherem Wirkungsgrad absorbieren.

Die stahlgefederten Modellvarianten der neuen E-Klasse sind an der Vorderachse
mit Schraubenfedern, Einrohr-StoBdampfern und Drehstab-Stabilisator ausgestat-
tet. Die Gummilagerung der Federungs- und Dampfungselemente haben die Mer-
cedes-Ingenieure vergroBert und erzielen dadurch im Vergleich zum Vorganger-

modell einen noch hoheren Abrollkomfort.

Lenkung: Zahnstange mit variabler Ubersetzung

Das Getriebe der Zahnstangenlenkung befindet sich bei der neuen E-Klasse vor
der Radmitte und damit in einer Position, die in Kurven das leicht beherrschbare,
untersteuernde Eigenlenkverhalten der Mercedes-Limousine unterstutzt. Die ser-
vounterstiitzte Zahnstangenlenkung hat eine variable Ubersetzung, die im mittle-
ren Bereich etwas indirekter arbeitet als in den duBeren Stellungen. Als zuséatzli-
ches Komfort-Extra liefert Mercedes-Benz eine geschwindigkeitsabhangige Para-
meter-Servolenkung, bei der sich das Lenkmoment unterhalb von 100 km/h kon-
tinuierlich je nach Fahrgeschwindigkeit verringert. Ein elektronisch gesteuertes
Ventil macht es maoglich: je niedriger das Tempo, desto groBer der Servo-Effekt.

Die Modelle E 320 und E 500 sind serienmaBig mit dieser Technik ausgestattet.

Neu bei Mercedes-Benz ist die elektrische Lenkradheizung — ein Wunsch-Extra,
das den Fahrkomfort im Winter spirbar erhéht und den Griffkontakt am Lenkrad
angenehmer macht. Per Knopfdruck an der Lenkséaule schaltet sich die Heizung
ein und erwarmt den Lenkradkranz mit einer Leistung von etwa 100 Watt binnen

kurzer Zeit. Nach rund sieben Minuten reduziert das System automatisch die



Heizleistung und schaltet sich bei hoheren Innenraumtemperaturen vollstandig
ab.

Zahlenspiegel: Die wichtigsten Fahrwerksdaten der neuen E-Klasse

Der Radstand der neuen Mercedes-Benz E-Klasse vergroBerte sich im Ver-
gleich zum Vorgéangermodell um 21 auf 2854 Millimeter. Dies kommt nicht
nur dem Fahrkomfort und dem Platzangebot im Innenraum zugute, auch die
Achslastverteilung verbesserte sich um rund sechs Prozent (zum Beispiel
beim E 240). Dadurch erreicht die neue Limousine an der Hinterachse eine
hohere Traktion. Die Spurweite vergroBerte sich vorn um 35 und hinten

um 34 Millimeter.

Neue E-Klasse Vorgangermodell
Radstand mm 2854 2833
Spurweite vorn mm 1577 1542
Spurweite hinten mm 1570 1536
Wendekreis m 11,4 11,3
RadergroBe* 7)1x16 7)x15
ReifengroBe* 205/60 R16 205/65R 15

*zum Beispiel beim E 240 CLASSIC

Die Lenks&ule der neuen E-Klasse ist serienmaBig langs- und hdheneinstellbar.
Zieht der Autofahrer den Griff unterhalb der Lenks&ule nach hinten, Idsst sich das
Lenkrad in der HOhe um 25 Millimeter und in Langsrichtung um 25 Millimeter
nach vorne oder um 35 Millimeter nach hinten bewegen. Auf Wunsch tGberneh-
men Elektromotoren diese Aufgaben. Sie bringen die Lenks&ule auch in eine kom-
fortable Ein- oder Ausstiegsposition, wenn der Autofahrer den elektronischen

Zundschlissel abzieht und der Elektronik damit das Signal zum Aussteigen gibt.



Hinterachse: Raumlenker und Fahrschemel aus Aluminium

An der Hinterachse der neuen E-Klasse blieb prinzipiell alles beim Alten. Aus gu-
tem Grund: Die Raumlenker-Technologie, die sich bei Mercedes-Benz seit 1983
bewahrt, ist nach wie vor unibertroffen. Sie bietet nach Ansicht der Sindelfinger
Ingenieure in puncto Radfuhrung, Komfort und Fahrsicherheit die besten Eigen-

schaften — und besitzt nach wie vor ein groBes Zukunftspotenzial.

Das zeigen die bei der neuen E-Klasse erreichten Fortschritte, die auf gezielten
Modifikationen der Achsgeometrie und auf einem modernen Materialkonzept ba-
sieren. Konkret: Um die hohen fahrdynamischen Qualitaten der Raumlenkerachse
weiter zu steigern, wurde die Fuhrungsstrebe in eine neue Position gebracht. Sie
befindet sich jetzt nicht mehr vor, sondern hinter der Radmitte und unterstiitzt
das sichere, untersteuernde Eigenlenkverhalten der Limousine noch besser als in

der friiheren Einbaulage vor der Radmitte.

Aluminium ersetzt den bisherigen Werkstoff Stahl: Fahrt die E-Klasse mit der Luft-
federung AIRMATIC DC von der Montagelinie, bestehen alle finf Lenker der Hin-
terachse aus geschmiedetem Aluminium, das eine Gewichtseinsparung von uber
30 Prozent ermdglicht. Bei stahlgefederten Modellen |dsst Mercedes-Benz vier der
funf Lenker aus Aluminium herstellen — nur der Federlenker besteht aus Stahl-
blech. Der Hinterachstrager ist eine Neuentwicklung, die sich durch kompaktere
Abmessungen und — dank Aluminiumbauweise — durch geringeres Gewicht aus-

zeichnet.

Bei den Modellvarianten mit Stahlfederung setzt Mercedes-Benz an der Hinter-
achse Schraubenfedern und Gasdruck-StoBdampfer ein. Drehstab-Stabilisatoren

gehdren hier ebenfalls zur Serienausstattung. In der Design- und Ausstattungsline



AVANTGARDE ist die Karosserie vorn und hinten um 15 Millimeter tiefer gelegt. 10

Ein Sportfahrwerk mit harterer Federungs- und Dampfungsabstimmung ist auf

Wunsch fir alle stahlgefederten Modelle der neuen E-Klasse lieferbar.

Sensotronic Brake Control: GroBserien-Premiere der Hightech-Bremse

Mit dem elektrohydraulischen Bremssystem Sensotronic Brake Control (SBCO)

erhalt die neue E-Klasse einen Meilenstein der Automobiltechnik — serienmaBig.
Kein anderes GroBserien-Automobil bietet diese zukunftsweisende Technologie.

SBCO, das erst vor wenigen Monaten im SL-Sportwagen Serienpremiere feierte,
gilt als Einstieg in die Welt zukunftiger ,,By-Wire“-Systeme, die Befehle des Auto-
fahrers nicht mehr mechanisch oder hydraulisch, sondern elektronisch — per

Kabel — Ubertragen.

Demzufolge wird der Bremswunsch des Autofahrers auf elektronischem Wege an
einen leistungsfahigen Mikro-Computer Ubertragen, der zugleich verschiedene
Sensordaten Uber den aktuellen Fahrzustand verarbeitet und auf dieser Grundlage
fur jedes Rad den optimalen Bremsdruck berechnet und dosiert. Dies geschieht
binnen Sekundenbruchteilen — und dank Hochdruckspeicher sehr schnell und
praziser als bei einer herkommlichen Bremsanlage. Der bisherige Unterdruck-
Bremskraftverstarker ist bei diesem System nicht mehr erforderlich, und das
Bremspedal wird mit dem Hauptbremszylinder zu einer ,,Betatigungseinheit®, die
vom ubrigen System durch Ventile hydraulisch abgekoppelt ist und lediglich zur

Erfassung des Bremswunsches dient.



Das Kernstuck der neuen Bremse ist ein Hydraulikaggregat unter der Motorhaube,

das neben dem elektronischen Steuergerat auch die Raddruck-Modulatoren, den

Druckspeicher und die Elektropumpe vereint:

Mikro-Computer

Hier treffen neben den Daten Uber die Betatigung des Bremspe-
dals auch die Sensorsignale anderer elektronischer Assistenz-
Systeme zusammen: ABS liefert Informationen Uber die Drehzah-
len der Rader, ESP® stellt die Daten seiner Lenkwinkel-, Drehra-
ten- und Querbeschleunigungssensoren zur Verfligung und die
elektronischen Steuerungen von Motor und Getriebe geben via
Datenautobahn die jeweilige Motorantriebs- oder Motorbremswir-
kung und die aktuelle Fahrstufe durch. Das Ergebnis dieser Be-
rechnungen sind schnelle Bremsbefehle, die in der jeweiligen
Fahrsituation ein HochstmaB an Verzégerung und Stabilitat garan-
tieren. SBCO berechnet die Bremskraft fiir jedes Rad individuell.

Hochdruckspeicher

Der Hochdruckspeicher enthalt die Bremsflissigkeit, die mit
einem Druck von 140 bis 160 bar in das System stromt. Der
SBCO-Computer regelt diesen Druck und steuert auch die an den
Speicher angeschlossene Elektropumpe. Das garantiert kurze
Ansprechzeiten und schnellen Druckaufbau.

Hydraulikeinheit

Dieses SBCO-Bauteil besteht im Wesentlichen aus den vier so
genannten Raddruck-Modulatoren. Sie dosieren den Bremsdruck
bedarfsgerecht und leiten ihn an die Bremsen weiter. So lassen
sich die Vorgaben des Mikro-Computers realisieren und jedes Rad
wird im Interesse der Fahrstabilitat und der groBtmoglichen Ver-
zogerung individuell abgebremst. Vier Drucksensoren in den Rad-
druck-Modulatoren sowie jeweils ein Drucksensor fir den hy-
draulischen Speicher iiberwachen die Vorgange.

SBCO bietet in Notsituationen deutlich mehr Fahrsicherheit

Zu den wichtigsten Leistungsmerkmalen des Sensotronic Brake Control zéhlen die

extrem hohe Dynamik beim Druckaufbau sowie die genaue Beobachtung des

Fahrer- und Fahrzeugverhaltens mittels aufwéandiger Sensorik. So bietet das inno-

vative System ein deutliches Plus an Fahrsicherheit. Beispiele:

1



Bei einer Notbremsung erkennt SBCO bereits den schnellen Wechsel des
Fahrers vom Gas- aufs Bremspedal als Indiz fur die Notsituation und reagiert
automatisch. Mit Hilfe des Hochdruckspeichers erhoht die Anlage blitzschnell
den Druck in den Bremsleitungen und legt die Belage an die Bremsscheiben
an, die dann beim Tritt aufs Bremspedal sofort mit voller Kraft zupacken kon-
nen. Durch den ebenfalls friher ausldsenden Brems-Assistenten und die néher
am optimalen Bremsschlupf arbeitende ABS-Regelung verkdurzt sich der Anhal-

teweg aus 120 km/h um rund drei Prozent.

Bei Schleudergefahr arbeitet SBCO mit dem Electronic Stability Program
(ESP®) der neuen E-Klasse zusammen, das den Wagen mittels gezielter Brems-
Impulse an einzelnen Radern und/oder durch Verringerung des Mo-
tordrehmoments sicher in der Spur halt. SBCO nutzt auch hier den Vorteil ho-
herer Dynamik und Prézision: Durch die noch schnelleren und noch feiner
dosierten Brems-Impulse aus dem Hochdruckspeicher kann ESP® ein ausbre-
chendes Fahrzeug friihzeitig und zugleich komfortabel stabilisieren. Gleichzei-
tig verringert sich dadurch der Lenkaufwand des Fahrers, der dank SBCO- und

ESP®-UnterstUtzung noch weniger Mihe hat, sein Auto auf Kurs zu halten.

Bei Nasse sorgt Sensotronic Brake Control durch regelmaBige kurze Brems-
Impulse dafiir, dass der Wasserfilm auf den Bremsscheiben abgestreift wird
und SBCO stets mit vollem Wirkungsgrad arbeiten kann. Diese automatische
Trockenbremsfunktion wird immer dann intervallartig aktiviert, wenn der
Scheibenwischer des Autos eine bestimmte Zeit lang lduft. Die fein dosierten

Brems-Impulse nimmt der Fahrer nicht wahr.

Beim Bremsen in der Kurve bietet SBCO mehr Sicherheit als eine her-
kédmmliche Bremsanlage. Hier erweist sich je nach Fahrsituation die variable

Bremskraftverteilung als besonders vorteilhaft, um das Eigenlenkverhalten des

12



Wagens aktiv zu beeinflussen. Wahrend konventionelle Bremsanlagen den 13

Bremsdruck an den kurveninneren und kurvenduBeren Radern stets im glei-
chen Verhiltnis dosieren, bietet SBCO die Mdglichkeit einer situationsgerech-
ten Zuteilung der Bremskrafte. So steigert das System automatisch den
Bremsdruck an den kurvenauBeren Radern, weil sie durch die hoheren
Radaufstandskrafte auch mehr Bremskrafte Gbertragen konnen. Gleichzeitig
werden die Bremskréafte an den kurveninneren Radern zugunsten der fur die
Spurhaltung wichtigen Seitenfiihrungskrafte reduziert. Das Ergebnis ist ein

stabileres Bremsverhalten mit optimalen Verzdgerungswerten.

Die neue Soft-Stop-Funktion steigert den Bremskomfort im Stadtverkehr

Ein weiteres Komfortmerkmal des neuen Bremssystems ist die so genannte Soft-
Stop-Funktion. Sie ermdglicht ein besonders sanftes und ruckfreies Anhalten, was
sich besonders im Stadtverkehr — bei haufigen Ampelstopps — als besonders an-
genehm erweist. Die fein dosierbare Druckregelung macht es moglich, denn kurz
vor dem Stillstand der Limousine reduziert SBCO die Bremskraftverstarkung und
verhindert so den Ruck, der beim Anhalten haufig zu spren ist. Die Soft-Stop-
Funktion ist stets aktiviert — nur bei Not- oder Vollbremsungen sowie im Rangier-

bereich gewahrt das System einem schnellen Verzégerungsaufbau Vorrang.

Neben der zukunftsweisenden elektrohydraulischen Hochdruckbremse Senso-
tronic Brake Control (SBCO) und der neuartigen Luftfederung AIRMATIC DC ist
die neue E-Klasse selbstverstandlich auch mit allen anderen Fahrsicherheitssy-
stemen ausgerustet, die zur Serienausstattung der Mercedes-Personenwagen
gehdren. Sie sind wichtige Bausteine des integrierten Mercedes-Sicherheitskon-
zepts und helfen aktiv, Verkehrsunfélle zu verhindern: Electronic Stability Program
(ESP®), Antriebsschlupfregelung (ASR), Antiblockiersystem (ABS) und Brake Assist
(BAS).



Bremsanlage: GroBere Bremsscheiben fiir noch mehr Sicherheit 14

Die neue E-Klasse geht mit groB dimensionierten, innen belufteten Vorderrad-
Bremsscheiben an den Start. Ihr Durchmesser betragt je nach Motorvariante
295 oder 330 Millimeter — das sind bis zu sieben Millimeter mehr als beim Vor-
gangermodell. An der Hinterachse setzt Mercedes-Benz massive Scheibenbrem-
sen mit 300 Millimeter Durchmesser ein. Sie sind damit bis zu zwdlf Millimeter
groBer als bei der Vorgangermodellreihe. Beim E 500 sind auch die hinteren
Bremsscheiben innen bellftet. Erstmals bestehen die vorderen und hinteren

Bremssattel aus Aluminium.

Rader und Reifen: Leichtmetall serienmaBig

Bereits in der Basisausstattung fahrt die E-Klasse kinftig auf Leichtmetallrddern
und Reifen im 16-Zoll-Format. Die serienmaBige ReifengroBe richtet sich nach
der Motorisierung und betragt beim E 240 205/60 R 16. Die Funf- und Sechszy-
linder ristet Mercedes-Benz mit Breitreifen der Dimension 225/55 R 16 aus. Die
V8-Limousine E 500 zeichnet sich durch Reifen des Formats 245/45 R 17 aus.

Uber den Luftdruck in den Reifen wacht auf Wunsch ein elektronisches Kontroll-
system, das in der E-Klasse bisher nur fiir den E 55 AMG lieferbar war. Die Werte

erscheinen auf dem Zentral-Display im Kombi-Instrument.



