6-Gang Automatikgetriebe 0O9E
im Audi A8'03 Teil 1

Selbststudienprogramm 283

nur zum internen Gebrauch




Hinsichtlich Kraftstoffverbrauch, Emissions-
ausstol3, Fahrdynamik und Komfort stellen
die Wechselgetriebe eine malRgebliche Fahr-
zeugkomponente dar.

Neue Getriebekonzepte wie automatisierte
Handschaltgetriebe oder stufenlose Automa-
tikgetriebe treten dabei in Wettbewerb zum
konventionellen Stufenautomatikgetriebe.

Fir hohe Drehmomentiibertragung, verbun-
den mit entsprechendem Fahrkomfort, ist das
Stufenautomatikgetriebe nach wie vor eine
kompromisslose Moglichkeit der Drehmo-
mentwandlung.

Das neue 6-Gang-Automatikgetriebe 09E
stellt die konsequente Weiterentwicklung der
Starken des Konzepts Stufenautomatik-
getriebe dar. In seiner Klasse setzt es neue
Malstabe in punkto Wirtschaftlichkeit, Fahr-
dynamik und Komfort.




Entwickler und Hersteller des 09E ist der
renommierte Systemlieferant ZF. In Zusam-
menarbeit mit der Getriebeentwicklung bei
Audi erfolgte die Anpassung an das Antriebs-
konzept quattro und der fahrzeugspezifi-
schen Abstimmungen.

Das 09E ist das erste Mitglied einer neuen
6-Gang-Getriebefamilie welche beziiglich der
Drehmomentiibertragung sowohl nach oben
als auch nach unten erweitert wird.

Die bekannten 5-Gang Automatikgetriebe 01V
und 011 werden von der neuen 6-Gang-Gene-
ration ersetzt.



Inhalt

Teil 1 SSP 283 Seite
Allgemeines

Technische Daten .. ......o ittt et ettt ettt e e s 6
Kurzbeschreibung. . . ........ .. . . i e 8
GetriebesChnitt. . . ... .. e e e e 15

Getriebe-Peripherie

Schaltbetatigung ......... ... . . i i i ettt 16
Wahlhebelkulisse. . . ... .. e e e e 18
Kinematik der Schaltbetatigung ......... ... ... . . . . ... 19
Kinematik des Wahlhebels /Taste . . . . ...t 20
Wahlhebelsperren / Notentriegelung . ...t 21
Lenkrad-tiptronic ... ....... ... i et e e 23
tiptronic / Schaltstrategie............ .. ... i it e 25
Wahlhebelpositions- und Ganganzeige im Schalttafeleinsatz............... 25
Ziindschliissel-Abzugsperre . . .. ... i i i i i e e 26
Anlasssperre / Anlassersteuerung ... ...........coiitiinnnnerrnnnnneens 32
Getriebe-Baugruppen

Drehmomentwandler. .......... ... .. i i i e 34
Wandlerkupplung ... ... e e 34
Wandlerschaltungen. .. ... et e e 36
Olversorgung Drehmomentwandler . ... ...ttt 37
Funktion der Wandlerkupplung . ....... .. i i 38
ATF-OIPUMPE. . . oot ettt e ettt e e e e e e e e e e e e e 40
ATF-KUhIuNng . ... i i e ettt ettt e ettt e e e e 42
ATF-Kihlung mit Absperrventil ... ... ... .. . . . i i 44
Olhaushalt / Schmierung. . ..........oi ittt it eeeeeeens 46
Schaltelemente. .......... ... i i i ettt 48
Dynamischer Druckausgleich. . ........ ... ... . . . . . 50
Uberschneidungsschaltung / StEUEIUNG . . ..o ittt i et 52
Planetengetriebe. . . ... ... i e e e et 54
Gangbeschreibung / Drehmomentverlauf. .. ............................. 56
SchaltmatriX . ... ... i i it e e e e 63
Hydraulikschema . . ......... ... . .. . i ittt et e eannnn 65
Parksperre . ... i i i i i et e e e e e e e 66
Drehmomentverlauf / Allradantrieb. . ......... ... ... ... ... i i, 67
Kiihlung fiir Verteilergetriebe . . . ........... ... . . i 68
Olpumpe fiir Verteilergetriebe . .. .........ouuuiiiee i, 70
Das Selbststudienprogramm informiert Sie (iber Konstruktionen Neu! Achtung!
und Funktionen. Hinweis! Hinweis!
Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! @

Angegebene Werte dienen nur zum leichteren Verstandnis und

beziehen sich auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP

glltigen Softwarestands. O '

Fir Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbe-
dingt die aktuelle technische Literatur.



Teil 2 SSP 284 Seite

Getriebesteuerung

Mechatronik . .. ........ . . . i i e et e 4
Elektrostatische Entladung ESD . .. ..., ... . . i i e e e e 6
Hydraulik-Modul . . . ... . ... i e e e 7
Beschreibung derVentile. .. ...... . . i e 8
Elektronik-Modul . ....... ... . . . . i e e e 12
Steuergerat J21 7. . ..o e 13
Temperaturliberwachung. . ...... ... e 13
Uberwachung des Oltemperaturkollektivs. ... .......oiiiineiennn. 14
Neue Steuergerdt Generation . ......... ... ittt 15
Beschreibung der Sensoren . ..... ... .. ... . . ... .. 15
Geber fir Getriebeeingangsdrehzahl G182 . ............... ... ... ........ 16
Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195. . ............. .. ... ... ....... 17
Schalter flr tiptronic F189 . . . ... e e e e 18
Fahrstufensensor F125. ... ... . i s 20
Geber fir Getriebedltemperatur G93 . ... ... ... . i 21
Beschreibung wichtiger Informationen. . .............. ... ... ... .. ... ... 22
Die Information Bremse betatigt ... .......... ... .. . . i i 22
Die Information Kick-Down ... . ... .. . e 23
Die Information Gaspedalstellung... ....... ... ... . . i, 23
Die Information Motormoment ... ........... .. . . . e 24
Die Information Motordrehzahl ... ......... ... ... .. . . . . . ... 24
Schnittstellen / Zusatzsignale . ... ......... ... i e 25
Funktionsplan / Systemiibersicht ............... ... ... ... . i ... 26
CAN Informationsaustausch. . .............. ... . . i, 28
Funktionen .. ........ . i i i i ettt s e ettt 30
Standabkopplung . .. ... 30
Beeinflussung Motormoment . ... it e e 31
Rickfahrlicht . ... .. et 32
Notlaufprogrammee. . . . ... ... i i et et e 34
Ersatzprogramme . ... ... e 34
Mechanischer Notlauf .. ........ ... . . . e en 34
Gangliberwachung mit Symptombehandlung ........................... 35
Dynamisches Fahrprogramm DSP . . . ... ... ... . ittt 36
Funktionsstruktur . ... e e e 37
Die Fahrertypbewertung . .......... e 38
Fahrprogrammauswahl nach Fahrzustand. ... ............ ... ... ... ..... 39
Gangauswahl. . . ... e 42
Service

Bigendiagnose. . . ..ot e a4
Snapshot-Speicher . . ... . e e 44
Update-Programmierung . . ...ttt 45
Spezialwerkzeuge Betriebseinrichtungen . ......... ... ... ... .. .. . . .. 49
AbscChleppen ... o e 49
Hinweis zur Reparatur . ... ... . . i e et e e 49

Schnittmodell . . . ... e et et ettt 50
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Technische Daten
Bezeichnung
Werksbezeichnung Audi
Werksbezeichnung ZF

Kennbuchstaben 2

Getriebetyp

Steuerung

Max. Ubertragbares
Drehmoment/Leistung 2

Drehmomentwandler

(2WK steht flir Zwei-Belagflachen
Wandlerkupplung) N

Wandlerverstarkung N
(Drehmomenterhéhung)

1)
2)

bis 440 Nm fiir den V8 5V 4,21/ 3,7 |

bis 6560 Nm fir den V8 TDI 4,0 | und W12 6,0 |
Die unterschiedlichen Gewichte resultieren aus den unterschiedlichen Wandlern,

3)

09E
AL 600-6Q
6HP-26 A61

GNT (V83,7 1)
GNU (V8 4,21)
GKY (v8 4,01 TDI)

6-Gang-Planetengetriebe (Stufenautomatige-
triebe) elektrohydraulisch gesteuert mit
hydrodynamischem Drehmomentwandler mit
schlupfgeregelter Wandler-Uberbriickungs-
kupplung

Allradantrieb mit integriertem Torsen-Mitten-
differenzial und Vorderachsdifferenzial vor
dem Drehmomentwandler

Mechatronik

(Integration des hydraulischen Steuergeréates
und der elektronischen Steuerung zu einer
Einheit)

Dynamisches Schaltprogramm DSP mit sepa-
ratem Sportprogramm in ,Position S* und
dem Schaltprogramm tiptronic fiir manuelle
Gangwechsel

bis 650 Nm
320 kW/ 5800 1/min

hydrodynamischer Drehmomentwandler mit
geregelter Wandlerkupplung

W 280 S - 2WK (650 Nm Variante)

W 260 S - 2WK (440 Nm Variante)

1,66 (GNT)
1,70 (GNU)

Diese Werte sind von der jeweiligen Leistungsvariante abhangig.
Zwei Leistungsvarianten stehen derzeit zur Verfligung:

Kupplungsbestiickung und Auslegung der Planetenradsétze.



Ubersetzungen
Planetengetriebe

Priméartrieb

Stirntrieb Vorderachse
Kegeltrieb Vorderachse
Kegeltrieb Hinterachse
i konstant VA /HA

Spreizung

Momentverteilung VA/HA
Getriebedle

Spezifikation ATF

Spezifikation Differenzial
Vorderachse und Verteilergetriebe
Getriebe6lmengen

ATF

Differenzial Vorderachse

Verteilergetriebe

Gesamtgewicht (inkl. Ol und ATF-Kiihler) 3)

Lange (von Motorflansch bis HA-Flansch-

welle)

Gang 4,171
Gang 2,340
Gang 1,521
Gang 1,143
Gang 0,867
Gang 0,691
Gang 3,403

ToOArwN =

32Z/30Z 1,067

312/29Z 1,069

32Z/11Z 2,909

31Z2/10Z 3,100

3,317/ 3,307

(Angaben gelten nur fir GNU)
6,04
Torsen-Mittendifferenzial Typ A 50/50

Lifetime-Fillung

G 055 005 A2
Shell ATF M-1375.4

G 052 145 A1/S2
(Burmah SAF-AG4 1016)

ca. 10,4 | (Neubefillung)

ca. 1,1 | (Neubefillung)

ca. 1,1 | (Neubefillung)

ca. 138 kg (440 Nm Variante)
ca. 142 kg (650 Nm Variante)

ca. 98 cm (95 cm beim 01L-Getriebe)



Allgemeines

Kurzbeschreibung

Die Entwicklungsziele....

— Verbesserung der Fahrleistungen

— Verringerung von Verbrauch und Emissionen

— Steigerung des Wirkungsgrades

— Verbesserung der Gewichtsverteilung des Antriebsstrangs

— Gewichtsreduzierung

— Hohe Schaltspontanitat bei hervorragendem Schaltkomfort

— Minimierung der Herstellkosten bei erhéhter Zuverlassigkeit und Standfestigkeit

....wurden wie folgend beschrieben umgesetzt.

Ein wesentlicher Beitrag zur Umsetzung der
Entwicklungsziele Verbrauch, Emissionen und
Fahrleistung wurde unter anderem durch die
Erweiterung der Gangabstufung auf 6 Vor-
wartsgange, verbunden mit der VergroRRe-
rung der Gesamtspreizung, erreicht.

Mit einer Spreizung von 6,04 st6Rt das 09E in

einen Bereich vor, der bisher stufenlosen
Getrieben vorbehalten war.

Erlauterung:

Das 6-Gang-Planetengetriebe basiert auf dem
Radsatzkonzept von M. Lepelletier. Dieses
Radsatzkonzept zeichnet sich durch eine har-
monische Gangabstufung und die Realisie-
rung von sechs Vorwéartsgangen und einem
Rickwartsgang mit lediglich fiinf Schaltele-
menten aus.

Der heute 75 jahrige Ingenieur M. Lepelletier konstruierte vor ca. 10 Jahren die hier im Einsatz
befindliche Radsatzanordnung. Er besitzt das Patent darauf und seine Konstruktion tragt heute

seinen Namen.



Ubersetzungsvergleich 01L / 09E
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Die H6chstgeschwindigkeit wird bei den Ottomotoren im 5. Gang und bei den Dieselmo-
@ toren im 6. Gang erreicht.
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Allgemeines

Die Steigerung des Getriebewirkungsgrades wurde durch eine Vielzahl von Detailoptimierun-
gen und technischen Lésungen erreicht:

— Die geringe Anzahl von lediglich fiinf — Optimierungen an den Radsatzen erhdhen

Schaltelementen sorgt fiir eine Reduzie-
rung der Schleppmomente in den Kupp-
lungen ohne Kraftiibertragung.

Ein neues, optimiertes Getriebedl mit ver-
ringerter Viskositat speziell bei niedrigen
Getriebetemperaturen mindert die
Reibleistung.

Eine verbesserte Innenzahnraddlpumpe
mit verringertem Férdervolumen und
reduzierter Leckage.

Die Optimierung der Olversorgung mit ver-

ringerten Leckagen in der hydraulischen
Steuerung.

I o1L

a8
a5
tiq
23

a2

Wirkungsgrad [%]

a1

210

den Verzahnungswirkungsgrad auf tber
99%.

Erh6hung der zulédssigen Reibleistung der
geregelten Wandlerkupplung und damit
verbunden die Ausdehnung des Arbeitsbe-
reiches (ndhere Informationen finden Sie
ab Seite 34).

Die Funktion ,Standabkopplung” reduziert
die Motorleistung bei Fahrzeugstillstand
und eingelegter Fahrstufe durch Tren-
nung des Kraftflusses. Neben den Ver-
brauchsvorteilen wird der Fahrkomfort
erh6éht weil die Bremse nicht so stark beté-
tigt werden muss (ndhere Informationen
finden Sie im Teil 2 SSP 284 ab Seite 30).

B ooE

] ]

283 136



Eine Besonderheit des 09E-Automatikgetrie-
bes ist zweifelsohne die Verlagerung des Vor-
derachsdifferenzials (Flanschwelle) vor dem
Drehmomentwandler.

Der Abstand von der Flanschwelle zum
Motorflansch reduzierte sich auf 61 mm
(O1L = 164 mm).

283_004
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12

Die Verschraubung des Drehmomentwand- Die daraus resultierende, gleichmaRigere

lers zur Mitnehmerscheibe ist mittels eines Gewichtsverteilung zwischen Vorder- und

Formbleches so gestaltet, dass der Drehmo- Hinterachse verbessert das Fahrverhalten sig-

mentwandler nach hinten verlagert und ein nifikant.

Zwischenraum fir die Flanschwelle geschaf-

fen wurde. Um diesen Vorteil fir jede Motorvariante opti-
mal nutzen zu kénnen, werden unterschiedli-

Durch diese geschickte Losung ist die kom- che Distanzringe zwischen Motor und

plette Antriebseinheit weiter zur Fahrzeug- Getriebe verbaut und somit jede Motorvari-

mitte hin gelagert. ante auf die Einbauverhéltnisse angepasst.

Formblech / Verschraubung
zum Mitnehmerblech
Flanschwelle

283 006
Wandlergehause
e ?
Flanschwelle\
: 283 157
Distanzringe:
W126,0 | 13 mm
4,21/ 3,7 1 mit Zahnriementrieb 23 mm
283 111 4 !
- V8 TDI 4,0 | ohne



Eine Neuheit ist die ins Getriebegehause integrierte Mechatronik. Die Mechatronik fasst das
hydraulische Steuergerat, die Sensoren/Aktoren und das elektronische Getriebesteuergerat zu
einer abgestimmten Einheit zusammen (weitere Informationen finden Sie im Teil 2 SSP 284 ab

Seite 4).

283_007 - 283 112

Der Informationsaustausch mit der Fahrzeugperipherie erfolgt ausschlieRlich Gilber den CAN-
Antrieb. Die Schnittstellen zur Fahrzeugperipherie reduzieren sich somit auf ein Minimum
(13 Pin's) was die Betriebssicherheit positiv beeinflusst (weitere Informationen finden Sie im

Teil 2 SSP 284 ab Seite 25).
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A\
\ Stirntrieb Vorderachse

Flanschwelle

Dauermagnet

Mechatronik

i
Anschlussstecker

 ATF-Filter

zum fahrzeugseiti-

gen Leitungssatz

283 002

14



Getriebeschnitt

Vorderachs-Differenzial

- ATF-Warmetauscher Flanschwelle 283 003

Farbdefinition

Hydraulikteile / Steuerung

Bauteile der Planetenradsatze

Wellen / Zahnréader

Elektronische Bauteile / Steuergerat
Lamellenkupplungen, Lager, Scheiben, Sicherungsringe
Kunststoffe, Dichtungen, Gummi, Scheiben

Bauteile der Schaltelemente Zylinder / Kolben / Stauscheiben

JHHLL

Gehause, Schrauben, Bolzen

15
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Getriebe-Peripherie

Schaltbetatigung

Der Wahlhebel stellt die mechanische Verbin-
dung zwischen Fahrer und dem Wahlschieber
der hydraulischen Steuerung her.

Mit dem Wahlhebel kbnnen folgende Positio-
nen ,mechanisch” gewahlt werden:

*P = Parkstellung zur Betatigung der Park-
sperre und Unterbrechung des Kraftflus-
ses (Leergang).

Der Ziindschlissel kann nur in dieser
Position abgezogen werden (weitere
Informationen finden Sie unter Zind-
schliissel Abzugsperre ab Seite 26).

Das Herausnehmen der P-Stellung funk-
tioniert nur bei eingeschalteter Ziin-
dung (weitere Informationen finden Sie
unter Wahlhebelsperr-Notentriegelung
ab Seite 22).

Riickwartsgang

Der Rickwértsgang steht auch im
Getriebenotlauf zur Verfligung

(weitere Informationen finden Sie unter
Steuerung der Rickfahrleuchten im
Teil 2 SSP 284 ab Seite 32).

*N = Neutralstellung
Unterbrechung des Kraftflusses (Leer-

gang)

Drivestellung

Automatikfahrstellung, automatisches

Schalten der Gange 1-6 mit dem dyna-

mischen Schaltprogramm DSP (weitere
Informationen finden Sie im Teil 2

SSP 284 ab Seite 36).

Hinweis zu *N und *P bei Fzg. mit dem
Taster flir Zugang und Startberechti-
gung E408 (bei advanced key-System)

of™

Aus Griinden der Sicherheit kann der
Motor mittels Taster E408 (Stoptaster)

nur in Wahlhebelposition N oder P abge-

stellt werden.

Sport-Programm

In der Wahlhebelstellung ,,S” steht dem
Fahrer ein leistungsorientiertes Schalt-
programm zur Verfligung. Erhalt das
elektronische Steuergerat die Informa-
tion ,Wahlhebelstellung S” sind die
Schaltkennlinien zu hoheren Motordreh-
zahlen verlagert. Dies fiihrt zur Erho-
hung der Fahrdynamik. Das DSP sorgt
auch in Stellung ,,S” fiir eine Anpassung
an die Fahrervorgaben (Fahrertypbewer-
tung) und Fahrsituationen.

Das ,S“-Programm beinhaltet folgende
Besonderheiten:

— Wird der Wahlhebel wéhrend der Fahrt mit
konstanter Gaspedalstellung in ,S”
gestellt, erfolgt innerhalb definierter Gren-
zen eine Rickschaltung.

— Um eine direktere Fahrreaktion auf die
Bewegungen des Gaspedals zu erreichen,
wird soweit wie moglich mit geschlosse-
ner Wandlerkupplung gefahren.

— st bei der Getriebegesamtiibersetzung
der 6. Gang als Schongang ausgelegt,
werden nur die Gdnge 1-5 geschaltet.



Vergleich Schaltkennlinien D/S

Das Sportprogramm ermog-
licht eine signifikante Erweite-
rung des nutzbaren
Schaltbereiches zwischen 6ko-
nomisch und sportlich (weitere
Informationen finden Sie im
Teil 2 SSP 284 ab Seite 39).

=

Drosselklappenwinkel [%)]

[ n bt s wra TN N

Abtriebsdrehzahl Getriebe [min]
283 152

Die Schaltbetatigung im neuen Audi A8 weist bei folgenden Funktionen interessante Neuerun-
gen auf:

— Kinematik der Schaltbetatigung — Kinematik des Wéahlhebels/Sperrtaste

— Wahlhebelsperre — Zundschliissel-Abzugsperre

— Wahlhebelsperre Notentriegelung

283 011

283_115
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Getriebe-Peripherie

Wahlhebelkulisse

Die Beleuchtung der Wahlhebelkulisse erfolgt
durch entsprechend gesteuerte Leuchtdio-
den.

Auf der Leiterplatine fiir die Wahlhebelkulisse
befinden sich 7 Leuchtdioden, je eine fiir die
jeweilige Wahlhebelstellung sowie fiir die
Symbole + und - der tiptronic-Gasse.

Hallsensor

Leuchtdiode

Magnet 1

Magnet 2

Jeweils ein separater Hall-Sensor steuert die
entsprechende Leuchtdiode zur Wahlhebel-
stellung.

Mit Hilfe des Dauermagneten 1 (platziert auf
der Jalousie) werden die jeweiligen Hall-Sen-
soren geschaltet (weitere Informationen fin-
den Sie unter F189 Schalter fir tiptronic im
Teil 2 SSP 284 ab Seite 18).

283_009



Kinematik der Schaltbetatigung

Die Einbauverhaltnisse im neuen Audi A8
erlauben es, die Kinematik der Schaltbetati-
gung so zu gestalten, dass der Wahlhebelseil-
zug beim ,Schalten aus P” gezogen wird
(bisher geschoben). Der Wahlhebelseilzug
kann somit sehr flexibel ausgefiihrt werden,
was die Ubertragung von Schwingungen in
den Fahrzeuginnenraum reduziert und die
Innenraumakustik verbessert.

Seilziige kénnen hohe Zugkrafte aufnehmen,
in Gegenrichtung (Schub) sind sie aber (phy-
sikalisch bedingt) sehr knickempfindlich.

Um dennoch ausreichende Schubkrafte tber-
tragen zu kdnnen, musste der Wahlhebelseil-
zug entsprechend stark und somit starr
ausgefihrt sein.

Ein starrer Wahlhebelseilzug lbertragt
Schwingungen viel starker als ein flexibler.

Bei verspannter Einbaulage des Wahlhebel-
seilzugs werden Schwingungen vom
Antriebsstrang in den Fahrzeuginnenraum
geleitet. Dies flihrt oftmals zu unangenehmer
Gerauschentwicklung.

Eine spannungsfreie Zugverlegung ist fiir die
Innenraumakustik von groRer Bedeutung.

283 011

19
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Getriebe-Peripherie

Kinematik des Wahlhebels / Taste

Um versehendliches Schalten in Wahlhebel-
stellung ,S"” zu vermeiden, wurde die Kinema-
tik des Wahlhebels so verandert, dass zum
Schalten in ,,S” die Taste im Schaltknauf beté-
tigt werden muss.

Zur Verringerung der Bedienkrafte der Taste

befindet sich ein kleines Ubersetzungsge-
triebe im Schaltknauf.

® 0

Die Betatigung der Sperrstange erfolgt auf
Druck, wodurch sich die Kinematik und die
Montage des Schaltknaufs ebenfalls gean-
dert hat (siehe Reparaturleitfaden).

©e

,---E

Sperrklinke

283 017

283 018



Wahlhebelsperren (P-Sperre + P/N-Sperre)

Grundsatzlich unterscheidet man die P/N-
Sperre im Fahrbetrieb bzw. bei eingeschalte-
ter Ziindung und das Verriegeln des Wahlhe-
bels in Stellung P bei abgezogenem
Ziindschlissel (P-Sperre).

Die P-Sperre wurde bisher von der Lenksau-
lenverriegelung mittels eines Seilzugs zur
Schaltbetatigung ausgefiihrt. Auf Grund des
neuen ,elektronischen Ziindanlassschalters”
(E415 Schalter flir Zugang und Startberechti-
gung) und der elektrischen Lenksaulenverrie-
gelung N360 ist der Seilzug und somit die
mechanische Verbindung entfallen.

Die P-Sperre beim A8'03 wird vom Sperrbol-
zen des N110’s ibernommen. Dazu sind die
Verriegelungskulisse des Wahlhebels und der
Sperrbolzen des N110’s derart ausgefiihrt,
dass eine Verriegelung sowohl im stromlosen
Zustand des N110 (P) als auch im bestromten
Zustand (N) moglich ist.

Verriegelungskulisse

P}

N110
. Magnet far
Wahlhebel-
sperre

\\Sperrbolzen
mh Federkraft / stromlos
283_051

Sperrbolzen

g

#m Magnetkraft / bestromt
283 052

m¢ Federkraft / stromlos

283_053

21
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Getriebe-Peripherie

Wahlhebelsperre-Notentriegelung

Aufgrund dieser Funktionsadnderung bleibt
bei Funktionsstérungen oder Ausfall der
Spannungsversorgung (z. B. Batterie leer) der
Wahlhebel in Stellung ,,P“ gesperrt. Um in
einem solchen Fall das Fahrzeug bewegen zu
kénnen (z. B. Abschleppen), ist eine Noten-
triegelung der Wahlhebelsperre vorhanden.

Wippe

Seilzug——]

Der Zugang zur Notentriegelung wird durch
den Ausbau des Aschereinsatzes ermdglicht.

Bei Betatigen der Wippe zieht ein kleiner Seil-
zug-Mechanismus den Sperrbolzen des N110
gegen die Federkraft aus der P-Sperre.

283 016

B Seilzug

Sperrbolzen

283 015



Lenkrad-tiptronic

Neu gestaltet ist die Bedienung der Lenkrad-
tiptronic. Auf der Riickseite des Lenkrads
befinden sich zu beiden Seiten je eine Schalt-
wippe zum Hochschalten (+ rechts) und zum
Rickschalten (- links).

In Verbindung mit der Lenkrad-tiptronic steht
die Funktion ,tiptronic” auch in der Wahlhe-
belstellung ,, D" oder ,S” zur Verfiigung.

Der Ubergang in die tiptronic-Funktion
erfolgt durch Betatigen einer der beiden Tip-
Wippen am Lenkrad (Wéahlhebel in Stellung
.D" oder ,,S”). Daraufhin schaltet sich das
System fiir ca. 8 Sekunden in die tiptronic-
Funktion. Alle Gadnge kénnen im Bereich der
zulassigen Motordrehzahlen geschaltet wer-
den.

Uberspringen von Gangen ist durch mehrfa-
ches Tippen moglich, z.B. Riickschalten vom
6. Gang in den 3. Gang.

Schaltwippe
Tip -

E221 Bedienungs-
einheit im Lenkrad
Platine

Ca. 8 Sekunden nach der letzten Tip-Schalt-
anforderung erfolgt die Riickkehr in den nor-
malen Automatikbetrieb.

Besonderheit:

Der Countdown von ca. 8 Sekunden bis zur
Rickkehr in den normalen Automatikbetrieb
wird unterbrochen solange eine Kurvenfahrt
erkannt wird oder sich das Fahrzeug im
Schubbetrieb befindet.

Abhédngig von der Fahrdynamik wird die Zeit
verldngert. Spatestens nach 40 Sekunden
wird jedoch aus der Tip-Funktion in den Auto-
matikmodus geschaltet.

hebelstellung D oder S ist flir USA nicht

@ Die Lenkrad-tiptronic-Funktion in W&hl-
freigeschaltet.

0

E221 Bedienungsein-
heit im Lenkrad

J453 Steuergerat flr
Multifunktionslenkrad

283020
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Getriebe-Peripherie

Funktion Lenkrad-tiptronic mit Multifunktionslenkrad

Der Schaltimpuls der Schaltwippen (Masse- Das J527 sendet die Informationen per CAN-
signal) wird im J453-Steuergerat fir Multi- Komfort zum J533-Diagnose-Interface fiir
funktionslenkrad ausgewertet und per LIN- Datenbus. Vom J533 werden die Daten auf
Datenbus dem J527-Steuergerat fir Lenksdu- den CAN-Antrieb gesendet und so dem J217
lenelektronik tibermittelt. Ubermittelt.

CAN-Komfort

Schaltwippe E !
Tip - Schaltwippe
53T Tip +
\ ne® \
Wickelfeder T b A ;
B N | | | —
- \\ | 1 -
g NI 3N
a T _ iy

[ TIEER] | 'YL TELLL]
i FEE ~ 3
E
1 =
_i-.'JE'—" g |
1 v
l - ] ]
e
S B L =

283 021

E221 Bedienungseinheit im Lenkrad
E389 Schalter fir tiptronic im Lenkrad

(links- ist Riickschalten, rechts+ ist Hochschalten
G189 Uberhitzungsfiihler

H Signalhornbetatigung

J453 Steuergerat fir Multifunktionslenkrad
J527 Steuergerat flir Lenkradelektronik
Z36 Beheizbares Lenkrad

58PWM  Pulsweitenmodulierte Dimmung der Schalterbeleuchtung
LIN LIN Eindraht-Bussystem

Der Audi A8'03 ist serienmafig mit Multifunktionslenkrad ausgestattet.



tiptronic / Schaltstrategie

Das Automatikgetriebe schaltet in den
nachsthoheren Gang bevor die maximale
Motordrehzahl iberschritten wird.

Bei Unterschreiten einer Mindestmotordreh-
zahl erfolgt die Riickschaltung in den néachst-
niedrigeren Gang.

Bei Kick-Down wird in den niedrigsten mogli-
chen Gang zuriickgeschaltet.

Das Anfahren erfolgt grundsétzlich im
1. Gang.

Neben der Mdéglichkeit Schaltvorgéange
manuell vorzunehmen, bietet die tiptronic-
Funktion einen weiteren Funktionseinsatz:

Durch den Entfall der Stellungen 4,3,2 (neue
Waéhlhebelkulisse mit den Stellungen D und
S) muss eine gewiinschte Hochschaltverhin-
derung mit Hilfe der tiptronic-Funktion (Wahl-
hebel in die Tipgasse schalten) gewahlt
werden.

Nahere Informationen finden Sie im Teil 2
SSP 284 ab Seite 18 Schalter fir tiptronic
F189.

Wahlhebelpositions-und Ganganzeige

im Schalttafeleinsatz

Storungen und Fehlfunktionen in der Getrie-
besteuerung werden gréf3tenteils durch die
umfangreiche Eigendiagnose erfasst.

Je nach Einfluss auf das Getriebe und die
Fahrsicherheit werden Stérungen dem Fahrer
mittels invertierter Segmentdarstellung der
Wahlhebelpositionsanzeige angezeigt.

Der Fahrer soll umgehend einen Audi-Ser-
vice-Partner aufsuchen, um die Stérung behe-
ben zulassen.

tiptronic-Mode
283 118

Automatik-Mode
283 117

Stoérungsanzeige

283119
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Getriebe-Peripherie

Ziundschlussel-Abzugsperre

Grundlegend gedndert hat sich die Funktion
der Ziindschlissel-Abzugsperre und der
Wahlhebelsperre (Shiftlock). Auf Grund des
neuen ,elektronischen Ziindanlassschalters”
(E415 Schalter fiir Zugang und Startberechti-
gung) und der elektrischen Lenksdulenverrie-
gelung N360 ist die mechanische Verbindung
von der Schaltbetadtigung zur Lenksdulenver-
riegelung (Seilzug) entfallen.

Die Entriegelung der Ziindschliissel-
Abzugsperre wird vom Steuergerat fir
Zugang und Startberechtigung J518 gesteu-
ert und durch den Magnet fir Ziindschliissel-
Abzugsperre N376 — integriert im Schalter fiir
Zugang und Startberechtigung E415 — ausge-
fahrt.

Befindet sich in Schalterstellung ,AUS" der
Wahlhebel nicht in Position ,P”, wird dies
dem Fahrer beim Offnen der Fahrertiir durch
eine akustische und optische Anzeige im
Schalttafeleinsatz gemeldet.

Die Information der Wahlhebelstellung ,,P”
liefert der mechanische Mikroschalter F305 -
Schalter fiir Getriebestellung P.

Parallel dazu kommt die Schaltposition vom
Fahrstufensensor F125 per CAN-Informati-
onsaustausch und vom Steuergerat J217 zum
Steuergerat J518.

In Wahlhebelstellung P schaltet das Steuer-
gerat J518 Spannung zum E415, woraufhin
der Magnet fir Ziindschliissel-Abzugsperre
N376 die Verriegelung des Schliissels auf-
hebt.

Bitte

Fahrstufe P

wahlen

283121



Ed408  START

CAN-Komfort

ok N

U

3

D1
E408
E415
F305
J217
J518
N110
N376

Schahbetéﬁgung///////////_ ;

Leseeinheit fiir Wegfahrsperre

Taster fiir Zugang und Startberechtigung
Schalter fiir Zugang und Startberechtigung
Schalter fiir Getriebestellung P

Steuergerat fir autom. Getriebe

Steuergerat fiir Zugang und Startberechtigung
Magnet fiir Wahlhebelsperre

Magnet fiir Zlindschlisselabzugssperre (im E415)

283_120
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Getriebe-Peripherie

Funktion der Ziindschliissel-Abzugsperre

Hinter der Offnung fiir den Ziindschliissel
befinden sich zwei federbelastete Sperrschie-
ber mit jeweils einem Sperrstift. Beim Einste-
cken und Herausziehen des Ziindschliissels
gleiten die Sperrstifte zu beiden Seiten durch
die Innenbahn des Ziindschliissels. Die zwei
Sperrschieber bewegen sich dabei axial ent-
gegengesetzt.

Sperrstifte

Ist der Ziindschliissel vollstandig eingesteckt
befinden sich die Sperrschieber bzw. die
Sperrstifte in Grundposition (wie bei nicht
gestecktem Schlissel).

Innenbahn unten , Innenbahn oben

N376

Sperrschieber

283_094

283_089

283 093



Verriegeln der Abzugssperre:

Beim Einschalten der Ziindung (drehen nach Die Sperrstifte sind blockiert und kénnen der
rechts Pos.1) verriegelt ein mechanischer Kontur der Innenbahn nicht folgen. Der Ziind-
Sperrmechanismus die axiale Beweglichkeit schliissel ist somit verriegelt und kann nicht

der Sperrplattchen.

Sperrmechanismus
Stellung entriegelt

Sperrmechanismus
Stellung gesperrt

abgezogen werden.

Betatigungsbolzen

-1 = Zindung Aus
0 = Grundstellung
1 = Zindung Ein
2 = Starten

283_090
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Ge rieFe-%eriFh%rie

Entriegeln der Abzugsperre:

Beim Ausschalten der Ziindung und Stellung Daraufhin entriegelt der Hebelmechanismus
des Wahlhebels in Position ,,P” bestromt das des N376 den Sperrmechanismus der Sperr-
J518 den Magnet fiir Zlindschliisselabzugs- plattchen und der Ziindschliissel kann abge-
sperre N376 fir kurze Zeit. zogen werden.

-1 = Zindung Aus

Hebelmechanismus 0 = Grundstellung

Sperrmechanismus _“I

Sperrblattchen

283 095
-
-
-
{ ®
1= e
-
-
-
H
b
283 156
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Notentriegelung der Abzugsperre

Bei fehlender Bordspannung bzw. bei Fehl-
funktionen erméglicht eine Notentriegelung
die Entnahme des Schliissels aus dem Schal-
ter E415. Dazu muss in Position ,AUS” der
Entriegelungsknopf mit einem Gegenstand
(z.B. Kugelschreiber) gedriickt werden.

0 = Grundstellung
-1 = Zindung Aus
1 = Zindung Ein
2 = Starten

Der Schalter flir Zugang und Startbe-
rechtigung E415 ist keinem bestimmten
Schliissel zugeordnet. Das heil3t, es kdn-
nen unterschiedliche Schliissel in den
E415 gesteckt um den E415 zu betati-
gen.

of/™

Entriegelungsmechanismus

Dadurch wird der Sperrmechanismus entrie-
gelt und der Schliissel kann abgezogen wer-
den.

Notentriegelungsmechanismus

283 096

Die Erkennung des berechtigten Schliissels
erfolgt elektronisch mittels Lesespule und
Transponder.

31
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Getriebe-Peripherie

Anlasssperre / Anlassersteuerung

(Audi A8 “03)

Die Funktion der Anlasssperre lasst (wie bis-
her auch) eine Ansteuerung des Anlassers
nur in Wahlhebelstellung P oder N zu.

Neu ist, dass die Anlassersteuerung (Ansteu-
erung der Kl. 50) vom Motorsteuergerat J623
automatisiert ausgefiihrt wird.

Die Freigabe zur Ansteuerung des Anlassers
erfolgt grundsatzlich vom Steuergerat fir
Zugang und Startberechtigung J518 an das
Motorsteuergeriat J623. Freigabevorausset-
zung dazu ist unter anderem, dass vom Steu-
ergerat J217 die Information der Wahl-
schieberstellung P oder N an die Steuerge-
réate J623 und J518 lGibermittelt wird.

Eine weitere Startvoraussetzung beim Star-
ten mit dem Taster E 408 ist das betatigte
Bremspedal (Signal Bremslichtschalter F tiber
separate Schnittstelle zum J518), der Ziind-
schliissel darf sich nicht im E415 befinden.

Der Fahrstufensensor F125 erfasst die Schalt-
stellungen des Wahlschiebers und gibt diese
Information an das Getriebesteuergerat J217
weiter.

Die Information P/N wird vom J217 (iber
separate Schnittstellen dem J623 und dem
J518 libermittelt (Massesignal bei P/N).

AuBerdem Ubermittelt das J217 die Informa-
tion der Wahlschieberstellung per CAN-
Antrieb.

Mittels dem Diagnose-Interface fiir Datenbus
J533 gelangt die Information zum Steuerge-
rat fir Zugang und Startberechtigung J518.
Eine Plausibilisierung und somit die Diag-
nose der separaten Schnittstellen wird
dadurch ermdéglicht.

Siehe auch Funktionsplan im Teil 2 SSP 284 ab Seite 26 (Gesamtlibersicht)

E408 Taster flir Zugang und Startberechtigung

E415  Schalter fiir Zugang und Startberechtigung (elektronischer Ziindschalter)
F Bremslichtschalter

F125 Fahrstufensensor

J217  Steuergerat fir autom. Getriebe

J518  Steuergerat fir Zugang und Startberechtigung

J533 Diagnose-Interface fiir Datenbus (Gateway)

J623  Motorsteuergerat



CAN-Komfort
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Getriebe-Baugruppen

Drehmomentwandler
Wandlerkupplung

Ein Drehmomentwandler arbeitet nach dem
Grundprinzip der Strémungskupplung. Dies
fahrt zwangslaufig zu einer Differenzdrehzahl
zwischen Pumpenrad und Turbinenrad. Man
nennt dies den Wandlerschlupf. Der Wandler-
schlupf fihrt zu einer Minderung des Wir-
kungsgrades.

Die Wandlerkupplung (WK) eliminiert den
Wandlerschlupf und tragt somit zur Ver-
brauchsoptimierung bei. Die WK z&hlt des-
halb seit vielen Jahren zur Ausstattung
moderner Drehmomentwandler.

Das SchlieBen und Offnen der WK erfolgt aus
Griinden des Fahrkomforts geregelt.

Die WK ...

... ist in allen Gdngen zuschaltbar
... ist bei jedem Motormoment zuschaltbar
... wird ab 40°C ATF-Temperatur zugeschaltet

Um die hohen Drehmomente dauerhaft liber-
tragen zu kdnnen, besitzt die WK zwei Reib-
flachen.

Die WK verfligt Giber eine separate Belagla-
melle. Die Belaglamelle ist auf beiden Seiten
mit einem Kupplungsbelag versehen.
Dadurch ergeben sich zwei Reibflachen.

Die Belaglamelle liegt zwischen dem Wand-
lerdeckel (Wandlergeh&ause) und dem WK-Kol-
ben. Beide sind miteinander kraftschllssig
verbunden. Die Belaglamelle ist mit dem Tur-
binenrad formschliissig verbunden. Beim
schlieBRen der WK wird das Drehmoment von
beiden Seiten auf die Belaglamelle und somit
auf das Turbinenrad Gbertragen.

Man unterscheidet grundsétzlich drei Funkti-
onszustdande: WK offen

WK Regelbetrieb

WK geschlossen

Der Leistungstlibertragung tGiber die WK waren
bisher relativ enge Grenzen gesetzt. Die WK
wurde deshalb erst in den oberen Gédngen
geschlossen bzw. bei niedrigen Motormo-
menten geregelt betrieben.

Beim 09E Automatikgetriebe wurde die zulas-
sige Reibleistung der WK erh6ht. Dies ermég-
licht eine erhebliche Ausdehnung des
Arbeitsbereiches, was den Gesamtwirkungs-
grad des Antriebsstranges verbessert.

Dem physikalischen Gesetz folgend ergibt
eine Verdoppelung der Anzahl der Reibfla-
chen eine Verdoppelung der ibertragbaren
Kraft.

Um Dauerbelastbarkeit und Lebensdauer der
WK gewahrleisten zu kdnnen, ist das neue

ATF G 055 005 A2 auf die hohen Anforderun-
gen hin entwickelt und abgestimmt worden.

Der Drehmomentwandler ist auf Leistung
und Charakteristik des Motors abgestimmt.
Beachten Sie bei Beanstandungen bzw. beim
Ersetzen des Wandlers die richtige Zuord-
nung zum Motor/Getriebe. Die Wandlerver-
starkung kann mit Hilfe der Eigendiagnose 08
Messwertblocklesen ausgelesen werden.



2-Belag Wandlerkupplung

[ =

Die prinzipielle Funktionsweise des
Drehmomentwandlers ist im Multime-
dia Trainingsprogramm Kraftlibertra-
gung 2 (000.2700.21.00) erklart.

of

Bei der Montage des
Drehmomentwand-
lers ist besonders
darauf zu achten,
dass die Nuten der
Wandlernabe in die
Mitnehmer der
Olpumpe greifen.
Siehe Reparaturleit-
faden.

Rollenlagerung

Die Lagerung des
Drehmomentwand-
lers im Olpumpenge-
hause ist mittels
eines verschleil3fes-
ten Rollenlagers aus-
gefiihrt. Diese
Konstruktion sorgt
far eine hohe Halt-
barkeit der Lagerung,
besonders bei
Betriebszustdnden
mit geringer Olzufuhr
(bei Kaltneustart).

283 013
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Getriebe-Baugruppen

Wandlerschaltungen

Die Drehmomentverstarkung des Wandlers
wird nicht nur zum Anfahren genutzt, son-
dern ersetzt bei bestimmten Lastvorgaben
und Betriebspunkten den Schaltvorgang. So
wird z.B. beim Beschleunigen je nach Lastvor-
gabe statt einer Rickschaltung die Wandler-
kupplung geéffnet, wodurch es zu einer
Drehzahlerh6hung ahnlich einer Riickschal-
tung kommt. Der Drehzahlunterschied zwi-
schen Pumpenrad und Turbinenrad bewirkt
zum einen eine Drehmomenterhéhung durch
den Wandler, welche einer Schaltung gleich-
kommt. Zum anderen bewirkt die Drehzahler-
héhung, dass der Motor in einem héheren
Leistungsbereich betrieben wird.

Beispiel einer Wandlerschaltung

D

100 Kennlinie Rickschaltung .

Vorteil dieser ,Strategie” ist, dass auf Grund
der ddampfenden Wirkung des Drehmoment-
wandlers und der verhaltnismaRig einfachen
Regelung der Wandlerkupplung das , Schal-
ten mit dem Wandler” komfortabler ablauft
als das Schalten zwischen den Géngen.

Zusammen mit der 6-Gang-Abstufung erge-
ben die zuséatzlichen ,Wandlerschaltungen”
entsprechende Zwischenstufen. Daraus resul-
tiert ein Fahrverhalten, welches einem stufen-
losen Getriebe sehr nahe kommt.

Kennlinie Hochschaltung

1 8] ar 1 an 10K 190

Vorheriger Betriebspunkt

Wanderkupplung offen

1401 a0 T ] ) ) i)
Kmih

Beispiel Betriebspunktverlagerung (der Fahrer gibt Gas)

283_106



Olversorgung Drehmomentwandler

Die Olversorgung des Drehmomentwandlers
erfolgt fortwahrend mittels eines separaten
hydraulisch gesteuerten Wandlerdlkreis-
laufs. Die Warme (verursacht von der hydro-
dynamischen Drehmomentiibertragung und
der Reibleistung der WK) wird durch die ste-
tige Zufuhr von ATF abgefihrt.

Die Regelung der WK erfolgt elektro-hydrau-
lisch durch Steuerung der FlieRrichtung und
des Drucks auf die jeweilige Seite des WK-Kol-
bens.

Zur Regelung der WK werden folgende Para-
meter herangezogen:

— Motordrehzahl

— Motormoment

— Turbinendrehzahl

— momentaner Gang
— Abtriebsdrehzahl

Das Getriebesteuergerat berechnet daraus
den Sollzustand der WK und ermittelt einen
entsprechenden Steuerstrom fiir das Druck-
regelventil N371. Das N371 setzt einen elek-
trischen Steuerstrom in einen definierten,
proportionalen hydraulischen Steuerdruck
um.

Dieser Steuerdruck steuert das Wandler-
druck-Ventil und das Wandlerkupplungsven-
til, welche die Flussrichtung und den Druck
fiir die WK bestimmen.

— ATF-Temperatur
=
i . . Rickschlagventil
Schmierventil £
A e
a b
T I . 3 -
JI ¢ :
zum
Schmier-
kreislauf
|
B ;
i
" 1
I W
| Wandlerkupplungs-
ventil
) =
Wandlerdruckventil 1
i
> —f =
Elektrisches Druck-
steuerventil EDS6 283 100
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Getriebe-Baugruppen

38

Funktion der Wandlerkupplung
WK _offen

Im gedffneten Zustand ist der Oldruck auf
beiden Seiten des WK-Kolbens ausgeglichen.
Das ATF fliel3t dabei vom Kolbenraum an der
Belaglamelle und den Reibflachen vorbei zum
Turbinenraum. Das erwarmte ATF wird mit-
tels des Wandlerkupplungsventils zum ATF-
Kiihler geleitet und gekihlt.

o

=
Sch.-v = Schmierventil

RSV = Riuckschlagventil

WKV = Wandlerkupplungsventil
WDV = Wandlerdruckventil

Diese Konstruktion gewahrleistet sowohl im
Wandlerbetrieb als auch im Regelbetrieb der
Wandlerkupplung die ausreichende Kiihlung
der Bauteile und des ATF's.

ATF-Kihler

[1 Drucklos

[1 Wandlerdruck
I Systemdruck

[1 Vorsteuerdruck

283_100



WK_Regelbetrieb /_geschlossen

Zum SchlielRen der WK wird die FlieRRrichtung
des ATF’s durch Ansteuerung des Wandler-
druckventils und des Wandlerkupplungsven-
tils umgekehrt. Der Oldruck im Kolbenraum
wird abgebaut. Der Druck im Wandler wirkt
nun auf der Turbinenseite des WK-Kolbens,
wodurch die WK schliel3t.

Je nach Ansteuerung der Ventile wird das
Kupplungsmoment erhdoht oder verringert.

Dabei gilt:

— Geringer Steuerstrom des N371 entspricht
ein geringes Kupplungsmoment.

— Hoher Steuerstrom des N371 bewirkt ein
hohes Kupplungsmoment.

Drehschwingungen des Motors werden im
WK-Regelbetrieb ausreichend gedampft,
zusétzliche Torsionsdampfer werden somit
nicht benotigt.

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Anhand von Ubertragungsfahigkeitskurven
wird bei Uberschreiten eines gewissen WK-
Soll-Drucks (Steuerstrom) gepriift, ob eine
Differenzdrehzahl zwischen Turbinen und
Motordrehzahl vorhanden ist. Ist dies der
Fall, wird ein Fehler gespeichert und die
Wandlerkupplung nicht mehr geschlossen.

Stérungsanzeige: Keine

Schmierventil Rijckschlagveﬂtil

Wandlerkupp-
lungsventil

Wandlerdruckventil

| | Drucklos
[ Wandlerdruck

I Systemdruck

[1 Vorsteuerdruck

[ | Steuerdruck
283 101
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Getriebe-Baugruppen

ATF-Olpumpe

Eine der wichtigsten Komponenten eines Eine Optimierung der Olversorgung und die

Automatikgetriebes ist die Olpumpe. konsequente Verringerung von Leckagen in
der gesamten hydraulischen Steuerung und

Ohne ausreichende Olversorgung liuft im Getriebe ermdglichten eine Reduzierung

nichts! des Férdervolumens der Olpumpe.

Die Olpumpe ist als Innenzahnradpumpe Zusammen mit der Verringerung der pum-

(Mondsichelpumpe) ausgefiihrt. peninternen Leckage wurden Verluste durch

die Olversorgung deutlich reduziert.

Rollenlagerung
Druckleitung

Leitradwelle

Ansaugleitung

283 122



Die Olpumpe wird direkt vom Motor (iber das
Wandlergeh&duse und die Wandlernabe ange-
trieben. Die Lagerung des Drehmomentwand-
lers im Olpumpengehéuse ist mittels eines
verschleil’festen Rollenlagers ausgefiihrt.

Die Olpumpe saugt das ATF durch den Filter
an und leitet das Druckél in das hydraulische
Steuergerat. Dort regelt das Systemdruckven-
til (Sys. Dr.V) den erforderlichen Oldruck.

Olpumpe getriebeseitig

Hohlrad Ritzel

283137

Bei der Montage des Drehmoment-
wandlers ist besonders darauf zu ach-
ten, dass die Mitnehmer der Olpumpe in
die Nuten der Wandlernabe greifen.
Siehe Reparaturleitfaden.

Das liberschiissige ATF wird in den Saugkanal
der Olpumpe zuriickgefiihrt und die freiwer-
dende Energie wird zur Aufladung der Saug-
seite genutzt. Neben der Steigerung des
Wirkungsgrades wird das Gerauschverhalten
durch Vermeidung von Kavitation verbessert.

Olpumpe motorseitig

Rollenlagerung -

283138

41



Getriebe-Baugruppen

ATF-Kuhlung

Die ATF-Kihlung erfolgt mit einem KiihImit-
tel-Ol-Warmetauscher der direkt ans Getriebe
geflanscht und in den Kiihlkreis des Motors
eingebunden ist.

Die direkte Anbindung des ATF-Kiihlers ans
Getriebe ermdglicht eine einfachere Anpas-
sung der Kiihlleistung. Durch den Entfall der
ATF-Leitungen sind maogliche Fehlerquellen
bezliglich der Dichtheit stark reduziert.

Der ,geschlossene Olhaushalt” erleichtert die
ATF-Befiillung sowie die Kontrolle des
Olstands. Arbeiten beim Aus- und Einbau des
Getriebes, verursacht durch die Trennung der
ATF-Leitungen, entfallen. Schmutzeintrag ins
Getriebe wird somit auf ein Minimum redu-
ziert.

Der ATF-Kiihler ist Lieferumfang des Getrie-
bes. Das bisherige Reinigen des Kiihlers und
der Olleitungen auf Grund von Verunreinigun-
gen durch Getriebeschdden ist beim Aus-
tausch des Getriebes nicht mehr nétig.

ATF-Warmetauscher

283_049



Kiahlmittel Vorlauf
Kiahlmittel Riicklauf
-. ATF-Riicklauf

- ATF-Vorlauf

283_047

Transportschutz
283_081 283_082
Zum Schutz des ATF-Wéarmetauschers Verwenden Sie beim Hantieren und Ablegen /
ist auf Grund der Positionierung an der Abstellen des ausgebauten Getriebe immer
° Unterseite des Getriebes die Verwen- den Transportschutz!
dung eines Transportschutzes notwen-
dig. Das Getriebe darf auf keinen Fall auf dem

ATF-Warmetauscher abgestellt werden!
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ATF-Kiihlung mit Absperrventil

Damit sich der Motor nach dem Kaltstart
schneller erwdrmt, kommt das Absperrventil
N82 zum Einsatz.

Das N82 ist ein elektromotorisch angetriebe-
nes Drehstellerventil, das vom Getriebesteu-
ergerat J217 in Abhangigkeit der ATF-
Temperatur angesteuert wird. Bis zu einer
ATF-Temperatur von 80°C wird das Ventil
geschlossen und sperrt den KiithImitteldurch-
fluss vom Motor zum ATF-Warmetauscher.
Die Motorwarme wird somit nicht an das ATF
abgegeben, der Motor erreicht schneller
seine Betriebstemperatur.

Neben der schnelleren Erwarmung des
Motors verbessert der Einsatz des N82 die
Heizleistung nach dem Kaltstart.

Funktionsstellungen:

<80°C angesteuert (Masse) geschlossen
>80°C nicht angesteuert offen
<75°C angesteuert (Masse) geschlossen

g ‘% 1 —— ]

N82

Einbauort beim V8 TDI

® 5] =

15

PIN 8 an der Steckverbindung zum Getriebe

Die ATF-Kiihlung mit Absperrventil N82 ist zunéchst nur fiir die Motorisierung V8 4,01 TDI

(U und W12 vorgesehen.
0

283_151

283_108



Aufbau und Funktion

Das N82 ist mittels KI.15 und KI.31 mit Span-
nung versorgt. Schleifkontakte und eine
kleine Schaltkulisse mit integrierter Schalt-
elektronik steuern den Elektromotor. Der
Elektromotor dreht mit Hilfe eines kleinen
Getriebes das Drehschieberventil.

In der Ausgangsposition (Spannungsversor-
gung vorhanden, ohne Ansteuerung) befin-
det sich der Drehschieber in Stellung
geoffnet.

Liegt am Signaleingang des N82 (Pin 3)
Masse an, dreht der Motor (gesteuert von
den Schleifkontakten und der Schaltelektro-
nik) den Drehschieber um 90° in die Stellung
geschlossen.

Wird die Masse abgeschaltet, dreht der
Motor den Drehschieber erneut um 90° wei-
ter, wieder in die Stellung geodffnet. Der Dreh-
schieber bewegt sich jeweils um 90° in die
gleiche Richtung.

Bei Unterbrechung der Signalleitung bleibt
das Absperrventil ge6ffnet. Die ATF-Kiihlung
ist bei diesem Fehler gewahrleistet. Bei Kurz-
schluss nach Masse ist das Absperrventil
immer geschlossen. Die ATF-Kiihlung fallt
aus, eine Uberhitzung des Getriebes ist die
Folge.

Getriebe

o Elektromotor

Schaltkulisse mit
Schaltelektronik

Schleifkontakte

Drehschieberventil

aus, bleibt das Ventil geschlossen.

283_107

Fallt wahrend der Aufwdrmphase (geschlossenes Ventil) die Spannungsversorgung

Die ATF- Kiihlung fallt aus, eine Uberhitzung des Getriebes ist die Folge!
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Olhaushalt / Schmierung

Das 09E hat drei voneinander getrennte
Olhaushalte. Fiir die Trennung des ATF-
Bereichs zum Vorderachsantrieb / Differenzial
und zum Verteilergetriebe sorgen Doppelwel-
lendichtringe. Bei Undichtigkeit der Doppel-
wellendichtringe entweicht das Ol aus der
entsprechenden Leckdlbohrung. Dadurch
wird verhindert, dass sich die Ole der benach-
barten Olhaushalte vermengen kénnen.

Die hohen Anforderungen beziiglich Schalt-
qualitdt und Funktionssicherheit stellen an
das ATF die hochsten Anspriiche. Das ATF hat
einen entscheidenden Einfluss auf den Reib-
wert einer Kupplung/Bremse.

Entltufter des Vorderachsdifferenzial

(innerhalb der Wandlerglocke)

Entlifter Planetengetriebe

Entllfter Verteilergetriebe

Der Reibwert ist neben Belagqualitat und
Reibpartner von folgenden weiteren Faktoren
abhéangig:

Getriebedl (Qualitat, Alterung, Verschleil3)

Getriebeodltemperatur

Kupplungstemperatur

Kupplungsschlupf

B ATF

[ Getriebes!

283 127



Das Verhalten des ATF’s auf den Reibwert der
Kupplungen und Bremsen wird bereits bei
der Konstruktion und Erprobung mit entwi-
ckelt.

Es ist deshalb verstandlich, dass das 09E ein
spezielles, weiterentwickeltes ATF erhilt.

Voraussetzung fiir eine einwandfreie Funk-
tion ist somit die Verwendung des vorge-
schriebenen ATF.

Die freigegebenen Ole sind fiir die gesamte
Getriebelebensdauer ausgelegt (Lifetime Be-
fallung).

Weitere Informationen zum The_ma finden Sie
im Teil 2 SSP 284 auf Seite 14 ,,Uberwachung
des Oltemperaturkollektivs”

" Leckélbohrung

283128
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Schaltelemente

Die Schaltelemente (Kupplungen/Bremsen)
dienen dazu, die Schaltungen unter Last ohne
Zugkraftunterbrechung auszufiihren.

Die besondere Ausfiihrung des Lepelletier-
Planetenradsatzes bendtigt zum Schalten der
6 Vorwartsgange und des Riickwéartsgangs
lediglich 5 Schaltelemente.

— Drei umlaufende Lamellen-Kupplungen A,
BundE

— Zwei feststehende Lamellen-Bremsen C
und D

Getriebe-
eingang /
Turbinenwelle

Alle Schaltelemente werden indirekt von den
elektrischen Drucksteuerventilen angesteu-
ert (weitere Informationen finden Sie im Teil 2
SSP 284 ab Seite 7).

Im Planetengetriebe ist kein Freilauf vorhan-
den. Die Motorbremswirkung ist in allen Gan-
gen vorhanden.

Die Lamellen-Kupplungen A, B und E leiten
das Motormoment in das Planetengetriebe
ein, wobei die Lamellen-Bremsen C und D das
Motormoment am Getriebegehause abstiit-

zen.

Ef_ﬂ]' ]
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Die Schaltelemente werden hydraulisch Um den Getriebewirkungsgrad optimal auf
geschlossen. Dazu wird der Zylinder der den Motor abzustimmen, ist die Anzahl der
jeweiligen Kupplung/Bremse mit Oldruck Kupplungslamellen an die Leistung des
beaufschlagt, wodurch der Kolben das Lamel- Motors angepasst. Schleppverluste offener
lenpaket zusammenpresst. Beim Nachlassen Kupplungen werden dadurch so gering wie
des Oldrucks driickt die am Kolben anlie- madglich gehalten.

gende Tellerfeder den Kolben in seine Aus-

gangslage zurlick.

Kupplung E
Kupplungskolben / Kupplungslamellen
Druckkanal zur — —
Kupplung E \
Schmierdlkanal \ |
\ Kupplung geschlossen
‘ir nln Welle Plane-
——— tentrager 2

—_ —— —

Turbinenwelle | . Kupplung offen
Kupplungszylinder

AN
Tellerfeder / .

AuBenlamellentrager

Innenlamellen-
trager

Hohlrad 1

283 123
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Dynamischer Druckausgleich

Bei hohen Drehzahlen ist, bedingt durch die
Rotation, das ATF im Kupplungszylinder
hohen Fliehkraften (Zentrifugalkraften) aus-
gesetzt. Dies fiihrt zum Ansteigen des Dru-
ckes im Kupplungszylinder zum gréRten
Radius hin. Man spricht vom ,dynamischen
Druckaufbau”.

Der dynamische Druckaufbau ist nicht
erwiinscht, da er den Anpressdruck unnétig
erhoht und den definierten Druckauf- und

Druckabbau im Kupplungszylinder erschwert.

Funktionsweise am Beispiel der Lamellen-
kupplung E

Der Kupplungskolben wird beidseitig mit Ol
beaufschlagt. Realisiert wird dies durch die
Stauscheibe. Sie bildet einen abgedichteten
Raum zum Kolben hin fir den dynamischen
Druckausgleich. Der Druckausgleichsraum
wird nur mit geringem Druck vom Schmierdl-
kanal befillt.

Kupplungskolben

Zylinderraum

Schmier6lkanal \

Um ein sicheres Offnen und SchlieRen der
Kupplungen in allen Drehzahlbereichen zu
gewabhrleisten, sind die Kupplungen A, B und
E mit einem Druckausgleich ausgestattet. Der
Schaltvorgang kann damit exakt geregelt
werden, was den Schaltkomfort deutlich ver-
bessert.

Das im Druckausgleichsraum eingeschlos-
sene Ol ist den gleichen Kraften ausgesetzt
(dynamischer Druckaufbau) wie im Kupp-
lungszylinder. Dadurch wird der Anpress-
druck des Kupplungskolbens ausgeglichen.

Stauscheibe

Druckausgleichsraum

Versorgungsbohrung

Stauscheibe

283_124
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Uberschneidungsschaltung / Steuerung

Samtliche Schaltungen (vom 1. - 6. Gang und
vom 6. - 1. Gang) sind sogenannte Uber-
schneidungsschaltungen. Das heil3t: Wah-
rend einer Schaltung bleibt die gerade
kraftibertragende Kupplung solange mit
einem abgesenkten Druck ibertragungsfahig
bis die entsprechende zuschaltende Kupp-
lung das anstehende Drehmoment lber-
nimmt.

Motormoment-Eingriff

Unterstitzt wird der Schaltvorgang durch
kurzzeitiges Reduzieren des Motormomentes
bei Hochschaltungen bzw. Erhéhen des
Motormomentes bei Riickschaltungen (ab der
neuen Steuergeratgeneration, siehe Teil 2
SSP 284 auf Seite 15).

Motordrehmoment

Moment

Zuschaltende
Kupplung

Abschaltende
Kupplung

Zeit

Uberschneidung
Momentiibernahme

283 032



Mit Hilfe von Uberschneidungs-Schaltungen Mittels Auswertung des Drehzahlverlaufs

werden Freilaufe sozusagen durch elektro- wahrend der Schaltung erfolgt eine kontinu-

hydraulische Steuerung der Kupplungen ierliche Adaption der Uberschneidungs-Steu-

ersetzt. Auf diese Weise kann viel Gewicht erung. Durch entsprechende Anpassung des

und Platz eingespart werden. Steuerstroms der Druckregelventile wird die
Beflillung und der Verlauf des Druckaufbaus

Die Schaltvorgédnge werden durch Auswer- in der Kupplung beeinflusst.

tung des Drehzahlverlaufs der Getriebeein-

gangsdrehzahl (G182) Glberwacht, um bei Weitere Informationen finden Sie im Teil 2

Bedarf Gegenmalnahmen einleiten zu kon- SSP 284 ab Seite 7.

nen (z.B. Erhéhen des Schaltdruckes, Gang
halten oder Notlauf einleiten).

_ Schnellbefiillung

/ / Uberschneidung

Druck zuschaltende Kupplung

Druck

Druck abschaltende Kupplung

-

Zeit

283_055
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Planetengetriebe

Als Neuheit kommt der sogenannte Lepelletier-Planetenradsatz zum Einsatz. Dieser ermég-
licht die Realisierung von sechs Vorwarts-Gangstufen und einer Rickwarts-Gangstufe unter
Verwendung von lediglich finf Schaltelementen (drei Kupplungen und zwei Bremsen).

Das Prinzip:

Dem doppelten Planetenradsatz nach Ravig-
neaux ist ein einfacher Planetenradsatz vor-
geschaltet, der mit 2 unterschiedlichen
Drehzahlen in den Ravigneaux-Radsatz treibt.

Primar-Planetenradsatz,
einfacher Planetenradsatz

Hohlrad

 Planetentréger

Planetenrad

283 036

Vorteile des Lepelletier-Planetenradsatzes:

— Die sehr kompakte Bauweise ermdglicht
eine Verkiirzung der Bauldnge trotz gestei-
gerter Spreizung, mehr Gangabstufungen
und hohe Drehmomentiibertragung.

— Die deutliche Verringerung der Bauteilan-
zahl fihrt neben einer signifikanten
Gewichtsreduzierung zu glinstigen Her-
stellungskosten.

Der Abtrieb erfolgt immer Giber das Hohlrad
des Ravigneaux-Radsatzes.

Ein weiteres Merkmal ist die Mehrfachbenut-
zung von Bremsen und Kupplungen.

Sekundar-Planetenradsatz,
Ravigneaux-Radsatz

Hohlrad —

Planetentrager
283 126

Einen Kraftfluss und die verschiedenen Uber-
setzungen der einzelnen Gange erhéalt man
dadurch, dass das Drehmoment liber ver-
schiedene Elemente der Planetenradsétze
einleitet und die entsprechenden anderen
Elemente festhalt oder zwei Elemente eines
Radsatzes miteinander verbindet.



Schematische Darstellung des Planetenradsatzes nach M. Lepelletier im 09E-Getriebe

o

L
r ha

WK

_’_52]- By zum Primértrieb

| L -
/ -
Flanschwelle |

3 iy
‘ /M
I Ha
c o 283_125
Einfacher Planetenradsatz: Ravigneaux-Radsatz:
Sonnenrad (S1) = feststehend Sonnenrad groR (S2) = Kupplung B
Planetentrager(PT1) = Kupplung A/B Bremse C
Hohlrad (H1) = Turbinenwelle/ Sonnenrad klein (S3) = Kupplung A
Kupplung E Planetentrager (PT2) = Kupplung E
Antrieb Bremse D
Hohlrad (H2) = Abtrieb

Erkldrung zur schematischen Darstellung der Grafik 283_125 am Beispiel des grau hinterlegten
Ausschnitts

283087

PT1/

283 057

283_059
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Gangbeschreibung / Drehmomentverlauf

Kraftfluss im 1. Gang
Schaltelemente: Kupplung A
Bremse D

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstiitzend abwalzen. Der Planeten-
trédger PT1 wird dadurch angetrieben.

Die Kupplung A verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundar-Planetenradsatz.

PT1=0,657 /min |

R — —
il

H1 =1 "min

| P1=1,520 "/min

k" |

1 | -

Die Bremse D blockiert den Planetentrager
PT2. Vom Sonnenrad S3 wird das Drehmo-
ment auf die kurzen Planetenrader P3 und
von dort auf die langen Planetenrader P2
tibertragen. Abgestiitzt durch den Planeten-
trdger PT2 wird das Drehmoment auf das
Hohlrad H2 Gbertragen, welches mit der
Abtriebswelle verbunden ist.

mentverlauf schematisch dargestellt.
Folgende Bilder zeigen jeweils nur die

@ Der Einfachheit wegen ist der Drehmo-
’ obere Hélfte des Planetengetriebes.

|P2=0,886 /min

H2 = 0,239 "/min|

| = i
E | P3 =0,849 /mlnl

$1=0"/min ] 1
= I . =
n Motor Turbinenwelle = 1 /min S2-0,636 "/min 3= 0,657 /min PT2 =0 Vmin |
7o %

B~ R

[ {. E‘uﬂt-' W
= |

171 s I % [

\ @ }'\-\_,-F‘EJ @ )
e
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Kraftfluss im 2. Gang

Kupplung A
Bremse C

Schaltelemente:

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstitzend abwalzen. Der Planeten-
tradger PT1 wird dadurch angetrieben.

@
= 2,340

|PT1 = 0,657 "/min
L =
H1=1 1/min| [
P1=1,520 1/min|

()| — 7

'$1=0"min }

| rl—r T :

Die Kupplung A verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundar-Planetenradsatz.

Die Bremse C blockiert das groRe Sonnenrad
S2.Vom Sonnenrad S3 wird das Drehmoment
auf die kurzen Planetenrader P3 und von dort
auf die langen Planetenrader P2 libertragen.

Die langen Planetenrdder P2 wélzen sich am

feststehenden Sonnenrad S2 ab und treiben
das Hohlrad H2 an.

'|P2 = 0,488 '/min

| H2 = 0,427 "/min

-1
m

—

©
g T T P3=0,468 /min_

1 |

T

| n Motor ! |_Turbinenwe||e =1 1/minJ

g\

/AN
[ {

Fa

oY
,4—-.@ N
8 ) g-
¥l

| $2=0"/min |S3 = 0,657 '/min |

|PT2 = 0,295‘/min|

283 071
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Kraftfluss im 3. Gang

Schaltelemente: Kupplung A

Kupplung B

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstitzend abwalzen. Der Planeten-
trager PT1 wird dadurch angetrieben.

=
\
(3

=180

PT1=0,657 "/min

. [
H1=1"min |
i

r % .| e ks
‘ | | P1=1,520 "/min

_*I

S1=0"min

T

Die Kupplung A verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundéar-Planetenradsatz.

Die Kupplung B leitet das Drehmoment eben-
falls in den Sekundéar-Planetenradsatz auf das
Sonnenrad S2.

Durch SchlieRen der beiden Kupplungen A
und B ist der Sekundar-Planetenradsatz blo-
ckiert. Das Drehmoment wird jetzt direkt vom
Primar-Planetenradsatz auf die Abtriebswelle
tibertragen.

P2 =0 "/min

H2 = 0,657 /min

P3=0"min |

n Motor Turbinenwelle = 1 '/min

'$2=0,657 '/min | $3=0,657 /min

o al —_————

PT2=0,657 "/min

Der Sekundéar-Planetenradsatz ist blockiert
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Kraftfluss im 4. Gang

Kupplung A
Kupplung E

Schaltelemente:

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes und den Aul3enla-
mellentrager der Kupplung E an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstitzend abwélzen. Der Planeten-
trager PT1 wird dadurch angetrieben.

|PT1 =0,657 1/min|
WK

—_—

H1=1"min

' P1=1,520 /min |
i

s1=o1/mini]-'

e

Die Kupplung A verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundar-Planetenradsatz.

Die Kupplung E verbindet die Turbinenwelle
mit dem Planetentrdger des Sekundéar-Plane-
tenradsatzes PT2 und leitet so das Drehmo-
ment ebenfalls in den Sekundar-Planeten-
radsatz.

Die langen Planetenrdder P2, welche mit den
kurzen Planetenrddern P3 im Eingriff sind,

treiben gemeinsam mit dem Planetentrager
PT2 das Hohlrad H2 an.

|P2 =0,462 '/min.

H2 = 0,875 1/mini

|P3 - 0,443 min

—_—— Lo

— |

i n Motor |Turbinenwe||e =1"min

|sz =1,279 Ymin  $3=0,657 1/min]

PT2 =1 Umin

283_073
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Kraftfluss im 5. Gang

Kupplung B
Kupplung E

Schaltelemente:

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes und den Auf3enla-
mellentrager der Kupplung E an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstitzend abwélzen. Der Planeten-
trager PT1 wird dadurch angetrieben.

S
g
(=R, i85
: PT1=0,657 "/min |
Vil | E—— |
| [ H1=1Ymin |
P ‘-_ .| " |
‘ | | P1=1,520 "/min
g —

ﬁ S1=0 "/min I_
1 S J

i

| n Motor Turbinenwelle = 1 1/min:

$2=0,657 Umin|  $3=1,420 Ymin.

Die Kupplung B verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S2 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundar-Planetenradsatz.

Die Kupplung E verbindet die Turbinenwelle
mit dem Planetentrager des Sekundar-Plane-
tenradsatzes PT2 und leitet so das Drehmo-
ment ebenfalls in den Sekundér-Planeten-
radsatz.

Die langen Planetenrader P2 treiben gemein-
sam mit dem Planetentrdger P2 und dem
Sonnenrad S2 das Hohlrad H2 an.

P2 = 0,566 '/min
H2 = 1 1537 /mln
A B b J—
P3 =0,542 "/min

oD
11’“7”"?”” .

s
(LI

_— e

!PT2 =1"/min
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Kraftfluss im 6. Gang

Bremse C
Kupplung E

Schaltelemente:

Die Bremse C blockiert das Sonnenrad S2.

Die Kupplung E verbindet die Turbinenwelle
mit dem Planetentrager des Sekundar-Plane-
tenradsatzes PT2 und leitet so das Drehmo-
ment in den Sekundar-Planetenradsatz.

Die langen Planetenrdder P2, wéalzen sich am
feststehenden Sonnenrad S2 ab und treiben
das Hohlrad H2 an.

Kupplung A und B sind ge6ffnet. Der Primar-
Planetenradsatz ist an der Kraftiibertragung
nicht beteiligt.

S1=0"min ]'

. e
s e

Der Primar-Planetenradsatz lduft nur frei mit

283 075
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Kraftfluss im R-Gang

Kupplung B
Bremse D

Schaltelemente:

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1
an, die sich auf dem feststehenden Sonnen-
rad S1 abstiitzend abwalzen. Der Planeten-
trager PT1 wird dadurch angetrieben.

PT1=0,657 1/min|
Wi

"H1=1"Ymin

Die Kupplung B verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S2 und leitet so das Drehmoment
in den Sekundéar-Planetenradsatz.

Die Bremse D blockiert den Planetentrager
PT2. Vom Sonnenrad S2 wird das Drehmo-
ment auf die langen Planetenrader P2 (ber-
tragen. Abgestitzt durch den PT2 wird das
Drehmoment auf das Hohlrad H2 libertragen,
welches mit der Abtriebswelle verbunden ist.

Das Hohlrad H2 wird dabei entgegen der
Motordrehrichtung angetrieben.

P2 = 1,086 /min

H2= 0,294 /min

| P3=1,041 /min |

|

_ I

f P i § i !
I P1=1,520 "/min |

(|

!

ﬁ[ S1=0"min | T

[ n Motor | Turbinenwelle = 1 '/min !
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!sz - 0,657 1/n:ﬂ ' 53--806"/min |

PT2 =0 "/min
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Schaltmatrix

Gang Magnetventil-Logik Kupplungs-Logik
N88 | N215|N216 | N217 | N218 | N233 | N371
P/N
R-Gang
1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
5. Gang
6. Gang
w
a
(@] (@]
c c
3 =
= | « g %8| 8
= m
c o o | o 2 = 2
o c c o = T :G—J
2 3 3 @ 3 £ 2
© a 2 £ £ 2 e
e Q Q [ ) [ ©
O > > — — >
%) < < m m n =

je nach Betriebszustand angesteuert

angesteuert

283_149
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Hydraulikschema

Dr.Red.V
EDS1 (N215)
EDS2 (N216)
EDS3 (N217)
EDS4 (N218)
EDS5 (N233)
EDS6 (N371)
HV - A

HV - B

HV - D1

Druckreduzierventil
elektrisches Drucksteuerventil 1
elektrisches Drucksteuerventil 2
elektrisches Drucksteuerventil 3
elektrisches Drucksteuerventil 4
elektrisches Drucksteuerventil 5
elektrisches Drucksteuerventil 6
Halteventil - Kupplung A
Halteventil - Kupplung B
Halteventil - Bremse D
Halteventil - Bremse D2
Halteventil - Kupplung E
Kupplungsventil - Kupplung A
Kupplungsventil - Kupplung B
Kupplungsventil - Bremse C
Kupplungsventil - Bremse D1
Kupplungsventil - Bremse D2
Kupplungsventil - Kupplung E

MV1 (N88) Magnetventil 1
RSV Rickschlagventil
Schm.V Schmierventil
SPV Speicherventil
SV1 Schaltventil 1
SV2 Schaltventil 2
Sys. Dr.V Systemdruckventil
WDV Wandlerdruckventil
WKV Wandlerkupplungsventil
WS Wahlschieber
| Drucklos
1 Wandlerdruck
I Systemdruck
Steuerdruck
Vorsteuerdruck
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Ge rie#e-%au%ru pen

Parksperre

Die Parksperre ist eine Einrichtung, welche
das Fahrzeug gegen Wegrollen sichert.

Sie ist konventionell ausgefiihrt, d.h. sie
wird vom Wahlhebel per Bowdenzug beta-
tigt (rein mechanisch).

Das Parksperrenrad ist mit dem Hohlrad 2
und der Abtriebswelle verbunden.

Die Sperrklinke, welche in die Verzahnung
des Parksperrenrades eingreift, blockiert
somit den Abtrieb zum Verteilergetriebe.
Vorder- und Hinterachse sind gesperrt. Bei
einer angehobenen Achse kann ein Aus-
gleich tber das Torsen-Differenzial erfol-
gen, wenn sich die angehobenen Rader
frei drehen kdnnen. Dies fiihrt aber bei-
spielsweise beim Abschleppen zur Zersto6-
rung des Torsen-Differenzials.

.. Konus-
Um das Ldsen der Parksperre zu erleich- Schieber
tern, sollte vor dem Einlegen der Park- -
sperre die Handbremse betétigt werden. 283 034

Stellung P

e —
\ Parksperrenrad

StellungR, N, D, S

Sperrklinke /

Konus-
Schieber

283_085
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Getriebe-Baugruppen

Kiahlung fur Verteilergetriebe

Fiir zukiinftige Leistungsvarianten ist das 09E  Die Verteilergetriebe-Olpumpe sorgt bei die-
bereits konstruktionsseitig mit Anschliissen sen Anwendungen neben der Schmierung
fir die Kiihlung des Verteilergetriebedls aus-  des Verteilergetriebes fiir die Durchstrémung

gestattet. eines optionalen Warmetauschers.
Ricklauf
Vorlauf \\ 'J..uﬂ--"-_ “""“ /

;‘ 1‘/
¥ - A
! %
1 -

1‘ |I " : ,__’f

'l“ | - -
L1
L ..ll"
I'."'-|—---".I
. t 3 i = .
[ —— b
- 3\
[e— l"

|
SCaa L
[ ] " @ — r
S g S T
Warmetauscher '

Verteilergetriebedl 283 050

stand, da die Konstruktion zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP’s noch nicht abge-

@ Die gezeigte Darstellung der Verteilerolkiihlung entspricht nicht dem endgiiltigen Serien-
schlossen war.
O war.



vom Warmetauscher zum Warmetauscher

mit Verteilerélkiihlung I'/"

Lagergehéduse-
Primartrieb

ohne Verteilerélkiihlung

Torsen-
Hohlwelle mit Vor- Differenzial

derachs-Stirntrieb

Oltrichter

Olsumpf

Nadellager

Gehause- -~

Planetengetriebe Gehduse-Verteilergetriebe 283 140
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Getriebe-Baugruppen

Olpumpe fiir Verteilergetriebe

Lagergehduse Priméarantrieb

*
Sammelraum T~ » *

Uberdruckventil

Sechskant ~

\ L | LA

Olpumpe Olsumpf

Gehause-Verteilergetriebe

Die Olpumpe (Rotorpumpe) sorgt fiir eine effi- Vom Sammelraum aus fiihrt ein weiterer
ziente Schmierung samtlicher Bauteile des Olkanal das Ol zum Oltrichter, der es in die
Verteilergetriebes. Hohlwelle des Vorderachs-Stirntriebs leitet.
Von dort gelangt es zum vorderen Wellenla-
Sie befindet sich im vorderen Gehauseteil des  ger und lber das Nadellager der Hinterachs-

Verteilergetriebes und wird von der Seiten- Flanschwelle in das Torsen-Differenzial.
welle mittels einer Sechskantverbindung
angetrieben. Diese Konstruktion ermdglicht eine zuverlas-

sige Schmierung bei niedrigem Olstand, was
Vom Olsumpf aus férdert die Olpumpe das Ol  wiederum Pantschverluste und das Aufschau-
in einen Sammelraum. Uber einen Olkanalim  men des Ols minimiert.
Lagergehduse des Primarantriebs wird das Ol
zur unteren Lagerstelle des Primarantriebs
und ein Teil zuriick zum Olsumpf gefiihrt.

Das Uberdruckventil in der Olpumpe schiitzt
die Bauteile vor zu hohen Driicken.



Stirnrad der Seitenwelle mit
Sammelraum Inne_psechskant zum Antrieb
der Olpumpe

Innensechskant
g \ Gehause-Planetengetriebe
Ih \\
A \ Oltrichter
283_060
Lagergehduse-
/ Primartrieb
/
.1_ '—.'-‘_.I.- ! — .
I T, zum Olsumpf Uberdruckventil
Oltrichter . e - i =5 e
"EI Priméartrieb
- Torsen-
Differenzial
// = =
Hohlwelle mit
Vorderachs-
Stirntrieb Nadellager
Gehéause-
Planetengetriebe
283_062

Blsumpf Gehduse-Verteilergetriebe
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