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Dynamik und Wirtschaftlichkeit Technische Kurzbeschreibung

Das 6-Gang-Automatikgetriebe 09G setzt neue 6-Gang-Automatikgetriebe mit
MaRstabe im Segment der quer eingebauten Planetenradsatzkonzept nach M. Lepelletier.
Stufenautomaten

Die groRe Ubersetzungsspreizung* von 6,05 sorgt

i . fur flexible Einsatzmdoglichkeiten (sportliche oder

> Geringes Gewicht economische Abstimmung).

» Hohe Ubersetzungsspreizung* Es werden lediglich fiinf Schaltelemente zum
Schalten der Gange bendtigt.

» Kompakte Getriebeabmessungen
P g Sehr kompakt, leicht und leistungsstark.

» Hohe Schaltgeschwindigkeit Sportprogramm und manuelle Gangwahl mittels
tiptronic stehen zur Auswahl.
» Hoher Schaltkomfort
Anfahren mit dem 2. Gang im tiptronic-Modus
mdglich.

* Erkldrungen zu den gekennzeichneten Begriffen/
Abséatzen finden Sie ab der Seite 72

In diesem Selbststudienprogramm sind neben den allgemeinen Beschreibungen des 09G-Getriebe die
Besonderheiten in Verbindung mit den Fahrzeugen Audi A3 ‘04 und Audi TT dargestellt.
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Grundlagenwissen zu diesem Selbststudienprogramm finden Sie im Multimedia Training Kraftiibertragung 2 -
und in den bisher erschienenen Selbststudienprogrammen tber Stufenautomatikgetriebe. Verweis Hinweis

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden!
Angegebene Werte dienen nur zum leichteren Verstandnis und beziehen sich
auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand.

Fur Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur. @ !
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Einleitung

Im Audi A3 ‘04 und Audi TT kommt das
6-Gang-Automatikgetriebe 09G zum Einsatz.
Es handelt sich um einen konventionellen
Stufenautomaten mit hydrodynamischem
Drehmomentwandler und elektrohydraulisch
geschaltetem Planetengetriebe.

Entwickler und Hersteller des 09G-Getriebes ist der
japanische Getriebekonzern AISIN AW CO., LTD.

In Zusammenarbeit mit der Entwicklung bei Audi
wurde das Getriebe fir den jeweiligen
Fahrzeugeinsatz und die jeweilige Motorisierung
angepasst®.

Im Vergleich zum Vorgéngergetriebe 09A wurde das
Gewicht trotz des zusétzlichen 6. Ganges um

19,5 kg von 102 kg auf 82,5 kg reduziert.

Dies wurde durch den Einsatz des Lepelletier-
Radsatzkonzepts und gezielte Optimierungs-
malnahmen an den Bauteilen erreicht.

291_002

Durch den zusétzlichen Gang konnte die Spreizung*
auf den Wert 6,05 erhoht werden. Dieser Wert
Ubertrifft alle derzeit am Markt befindlichen
Front-Quer-Stufenautomatikgetriebe und erreicht
die Getriebespreizung stufenloser Automatik-
getriebe.

Im 09G-Getriebe wurde das bereits im Audi A8-
Getriebe 09E eingesetzte Radsatzkonzept nach
M. Lepelletier verwendet.

Der Vorteil dieses Lepelletier-Radsatzkonzeptes ist
sein einfacher, bauraumsparender und
gewichtsglinstiger Aufbau. Er kombiniert einen
einfachen Planetenradsatz mit einem
nachgeschalteten Ravigneaux-Radsatz. Damit wird
eine harmonische 6-Gangstufung mit lediglich fiinf
Schaltelementen ermdglicht.

Die sechs Vorwaértsgénge und der Rickwartsgang
werden durch drei Lamellenkupplungen und zwei
Lamellenbremsen geschaltet.

Verweis
Zum Radsatzkonzept nach M. Lepelletier

@ kénnen Sie sich im SSP 283 informieren.
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Entwickler/Hersteller

Bezeichnungen

Getriebetyp

Steuerung

Drehmoment in Nm

Ubersetzungen:
Planetengetriebe
(fiir Kennbuchstaben
GSY 1,6 | und

GJZ 2,01 FSI)

Zwischentrieb
Achsantrieb
i-konstant*

Spreizung*
(GSY/GJZ)

ATF-Spezifikation
Fillmenge
Gewicht in kg

Bauldnge in mm

Beim Audi A3 ‘04 ist die Gesamtiibersetzung Beim Audi TT ist die Gesamtiibersetzung als
(mit 1,6 | FSI und 2,0 | FSI) als sogenanntes sogenanntes Sportgetriebe ausgelegt.
5+E-Getriebe ausgelegt. Die Hochstgeschwindigkeit Die Héchstgeschwindigkeit wird im 6. Gang
wird dabei im 5. Gang erreicht. erreicht. Der 6. Gang dient zur engeren
Der 6. Gang dient der Drehzahlreduzierung, Ubersetzungsabstufung und erhoht die
verbessert den Fahrkomfort und verringert den Fahrdynamik.
Kraftstoffverbrauch.

Verweis

* Erklarungen zu den gekennzeichneten

m Begriffen/Abséatzen finden Sie ab der Seite 72.



Allgemeines

Getriebeschnitt 09G
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Komponenten-Ubersicht:

/ ATF-Warmetauscher

Multifunktionsschalter
F125

Steuergerat fiir automatisches Getriebe

J217 Steckverbindung

Sensoren

Steckverbindung
Magnetventile

291_116

Getriebeansicht von unten

Sensoren
291_037

Hydraulischer Steuerung

(Schieberkasten) mit M tventilen

I

291_112 282 |~ ————— Magnetventile

Legende zum Getriebeschnitt

Bauteile der Schaltelemente
Zylinder, Kolben, Stauscheiben

Hydraulikteile, hydraulische
Steuerung, ATF

Bauteile der Planetenradsatze Gehause, Schrauben, Bolzen

Lamellenkupplungen, Lager,
Scheiben, Sicherungsringe

Eingangssignal

Kunststoffe, Dichtungen, Gummi,
Scheiben

Ausgangssignal

| |
I |
] Wellen, Zahnrader [[] CElekirische Komponenten
I — —
I —



Schaltbetatigung Audi A3 ‘04

Schaltabdeckung/Wahlhebelkulisse

=

291_010

Schaltabdeckung

Zusammen mit den neuen
Automatikgetriebevarianten setzt die bereits von
den héheren Fahrzeugklassen bekannte
.D-S”-Schaltbetatigung ein.

Schaltbetatigung Wahlhebelsensorik mit
\ Schalter fiir tiptronic F189

J217
X KL.30a
=@ KL.15a
& 48 T 0 I

W 29 > @K KL.31
11 P ‘ \:‘ KL.58d

37p o P
@X KL.31

Leuchtdioden
Platine

Leuchtdioden
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Wihlhebelkulisse

Auf der Platine der Wahlhebelkulisse befinden sich
lediglich die Leuchtdioden fiir die Beleuchtung der
Wahlhebel- und tiptronic-Positionen der
Schaltabdeckung. Angesteuert werden sie von der
Wahlhebelsensorik in der Schaltbetétigung.

Legende

F319 Schalter fir Wahlhebel in P gesperrt
J217 Steuergerat flir automatisches Getriebe
N110 Magnet fir Wahlhebelsperre

P Signal zum J527 Steuergerat fur

Lenksaulenelektronik

& Ausgang
& Eingang



Schaltbetatigung/Aufbau

Schalter fiir Wahlhebel in P gesperrt F319

Magnet fiir

Wahlhebelsperre N110
Hallsensoren fiir den
Schalter fiir tiptronic F189

-

.

291_011A
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Wahlhebelseilzug
Hallsensoren fiir Wahlhebelstellung Wahlhebelsensorik mit
F189 Schalter fiir tiptronic

In der Schaltbetatigung des Audi A3 ‘04 befindet Die Signale der Schalter fur tiptronic F189 werden
sich die Sensorik fiir die Wahlhebelstellungen und ebenfalls von der Wahlhebelsensorik ausgewertet
die tiptronic-Funktion (F189). und Uber eine separate Schnittstelle als

Mittels Hallsensoren — geschaltet von frequenzmoduliertes Rechtecksignal (FMR-Signal)
Dauermagneten — werden die verschiedenen dem Getriebesteuergerat Gbermittelt.

Wahlhebelpositionen erfasst und von einer
Auswerteelektronik verarbeitet.

Die Auswerteelektronik steuert die Leuchtdioden
fur die Schaltabdeckung entsprechend der
Waéhlhebelstellung.

Verweis
Naheres zu diesem Thema finden Sie auf

@ Seite 50 dieses Selbststudienprogrammes.
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Wahlhebelsperren
Audi A3 ‘04

Magnet fiir

291_015a

Notentriegelungs-
mechanismus

Sperrbolzen des N110

Neu ist die Funktion der
Wahlhebelsperre (shift-lock):

Grundsétzlich unterscheidet man die P/N-Sperre im
Fahrbetrieb bzw. bei eingeschalteter Ziindung und
das Verriegeln des Wéahlhebels in Stellung ,,P” bei
abgezogenem Ziindschliissel (P-Sperre).

Die P-Sperre wurde bisher vom Lenkschloss mittels
eines Seilzugs zur Schaltbetédtigung ausgefiihrt.
Auf Grund der elektromechanischen Ziindschlissel-
Abzugsperre ist der Seilzug und somit die
mechanische Verbindung zwischen Lenkschloss
und Schaltbetétigung entfallen.

Die P-Sperre wird vom Sperrbolzen des N110
ibernommen. Dazu sind die Sperrbolzenfallen des
Wahlhebels und die Sperrbolzen-Kinematik des
N110 derart ausgefiihrt, dass eine Sperrfunktion
sowohl im stromlosen Zustand des N110 (Stellung
,P“) als auch im bestromten Zustand (Stellung ,,N*)
maoglich ist.

Sperrbolzenfalle fiir ,P*

Wahlhebelsperre N110

291_022

Sperrbolzenfalle fiir ,N”

Notentriegelung

Auf Grund des Funktionsprinzips bleibt bei
Funktionsstérungen oder Ausfall der
Spannungsversorgung (z. B. Batterie leer) der
Waéhlhebel in Stellung ,,P” gesperrt, siehe Bild 088.
Um in diesem Fall das Fahrzeug bewegen zu kénnen
(z. B. Abschleppen), ist ein
Notentriegelungsmechanismus der
Waéhlhebelsperre vorhanden.



Wahlhebelstellung ,P” gesperrt:

Der Magnet N110 ist stromlos, der Sperrbolzen
rastet durch Federkraft in die P-Sperrbolzenfalle.
Der Wéahlhebel ist gesperrt.

Notentriegelung

Der Zugang zum Notentriegelungsmechanismus ist
nach dem Ausbau der Konsolenabdeckung moglich
(siehe Betriebsanleitung).

Durch Betéatigen der Notentriegelung wird der
Sperrbolzen des N110 entgegen der Federkraft aus
der Sperrbolzenfalle fir ,,P” gedriickt.

Der Wéhlhebel kann aus der Stellung ,,P” heraus
bewegt werden.

Wahlhebelstellung P entriegelt:

Der Magnet N110 wird vom J217 bestromt, der
Sperrbolzen wird entgegen der Federkraft aus der
P-Sperrbolzenfalle gezogen.

Die Wéahlhebelsperre ist aufgehoben.

Wahlhebelstellung ,,N“ gesperrt:

Steht der Wahlhebel bei ,Ziindung EIN” langer als
2 Sek. in Stellung ,N” wird der N110 vom J217
bestromt. Der Sperrbolzen wird entgegen der
Federkraft in die Sperrbolzenfalle fiir ,N“ gedriickt.
Ab einer Fahrgeschwindigkeit von ca. 5 km/h wird
die N-Sperre nicht mehr aktiviert.

Wahlhebelstellung ,N” entriegelt:

Wird die Bremse betétigt, bzw. bei ,Zliindung AUS”
wird der N110 stromlos. Der Sperrbolzen wird durch
die Federkraft aus der Sperrbolzenfalle fiir ,N”
gezogen.

Notentriegelung —

Notentriegelungs-
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Zundschlussel-Abzugsperre Audi A3 ‘04

291_004

Steuergerat fur
Lenkséaulenelektronik J527

Die Ziindschliissel-Abzugsperre ist dadurch
realisiert, dass sich der Ziindschliissel aulRerhalb
der Wahlhebelstellung ,P” nicht ganz nach links in
die Endposition (Abzugstellung) drehen lasst.

Beim Audi TT wird diese Funktion rein mechanisch
mittels eines Seilzuges (Sperrzug) von der
Schaltbetatigung zum Lenkschloss realisiert.

Die Funktion der Ziindschlissel-Abzugsperre beim
Audi A3 '04 erfolgt elektromechanisch mittels dem
N376 — Magnet fiir Ziindschliissel-Abzugsperre.
Der N376 wird vom J527 — Steuergerat fur
Lenksdulenelektronik angesteuert. Dazu bendtigt
das J527 die Information ,Wé&hlhebelstellung P
verriegelt”.

Magnet fiir
Zindschlissel-Abzugsperre N376

291_003

Diese Information wird vom Multifunktionsschalter
F125 erfasst und vom Getriebesteuergerat J217 per
CAN-Informationsaustausch dem Steuergerat J527
ibermittelt.

Parallel dazu befindet sich in der Schaltbetédtigung
der Mikroschalter F319 Schalter fiir Wahlhebel in P
gesperrt. Sein Signal wird zusatzlich vom
Steuergerat J527 ausgewertet und mit der
CAN-Information vom J217 auf Plausibilitat geprift.



Schalter fiir Wahlhebel in P gesperrt F319

Magnet fiir
Wahlhebelsperre N110

Wahlhebelsensorik mit
Schalter fiir tiptronic
F189

291_005

Der F319 ist als Offner ausgefiihrt. In den Wahlhebelstellungen ,R”, ,N“, ,D“, ,S” und
Der Schalter F319 wird betéatigt, wenn die Sperrtaste tiptronic (und ,,P” mit gedriickter Sperrtaste) ist der
des Schaltgriffs in Wahlhebelstellung ,P" Schalter geschlossen.

losgelassen wird (Schaltzustand ,offen”).

Schaltbetatigung Wihlhebelsensorik mit
Schalter fiir tiptronic F189
\ Legende
F319 Schalter fiir Wahlhebel in P gesperrt
F319
\ J217 Steuergerat flir automatisches Getriebe
\
P Signal fir Ziindschliissel-Abzugsperre
(zum J527 Steuergerat fir
Lenksaulenelektronik)
KL.30a
4217 KL.15a
1 I I o & Ausgang
| @K KL.58d & Eingang
» P
X KL.31
291_105
Hinweis

Um die Diagnose des F319 zu verbessern, sind
dem Schalter F319 zwei Widerstadnde in Reihe
geschaltet.

13



Die Funktion der Ziindschliissel-Abzugsperre

M deehlii 1

t fiir Ziinc
Bei einer Wahlhebelstellung aulRerhalb von P wird Abzugsperre N376
der Magnet fur Ziindschlissel-Abzugsperre N376
vom J527 bestromt.

Der Sperrbolzen des N376 wird entgegen der
Federkraft in das Lenkschloss gedriickt. Solange der
N376 bestromt ist (Sperrbolzen ausgefahren), lasst
sich das Ziindschloss nicht in die Abzugstellung
drehen. Der Ziindschlissel kann nicht abgezogen

werden. ]
/ Sperrbolzenfiihrung
Sperrbolzen in
Stellung ,bestromt”
N376 , bestromt”
J527
Haltenase é

Sperrbolzen

o [ |F319

\ 291_019
N376

Sperrbolzenfithrung

Schliisselstellung: ,Ziindung AUS”
Zindschlissel-Abzugsperre gesperrt

Legende
F319 Schalter fir Wahlhebel in P gesperrt
J527 Steuergerat flir Lenkradelektronik

N376 Magnet flr Zindschliissel-Abzugsperre

14



Bei ,Zindung AUS” und Wahlhebelstellung ,,P”
(Taster am Wéahlhebel nicht betétigt) schaltet das
J527 den Magnet N376 ab. Dadurch wird der
Sperrbolzen durch die Feder im N376
zurlickgezogen. Der Ziindschlissel kann jetzt in
Abzugstellung gedreht und abgezogen werden.

N376 ,nicht bestromt”

J527

N376

Schliisselstellung: ,,Abzugstellung”
Zindschliussel-Abzugsperre frei

Hinweis

Solange der Wahlhebel nach ,Ziindung AUS"
aulerhalb der Parkstellung steht, bestromt das
J527 den N376.

Langeres Abstellen des Fahrzeuges mit
Wahlhebelstellung auBerhalb ,P” flihrt
langfristig zur Entladung der Batterie.

F319

;«
1

291_018
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Getriebe-Peripherie

Schaltbetatigung im Audi TT

Die Schaltbetatigung im Audi TT entspricht in
Funktion und Konstruktion der des Audi A3 Typ8L.
Die P-Sperre bei abgezogenem Ziindschliissel und
die Ziindschliissel-Abzugsperre funktionieren
konventionell mittels Seilzug (Sperrzug).

Waéhlhebelsensorik mit Schalter fiir
tiptronic F189

Magnet fir

291_100C
Wahlhebelsperre N110 -

Sperrzug

Schaltzug

291_100

Verweis

Zur Funktion des Schalters fiir tiptronic F189

informieren Sie sich bitte auf Seite 52 dieses
@ Selbststudienprogrammes.



Lenkrad-tiptronic

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

Der Ubergang in die tiptronic-Funktion erfolgt durch
Betatigen einer der beiden Tip-Wippen am Lenkrad
(Wé&hlhebel in Stellung ,D” oder ,S*).

Daraufhin schaltet sich das System fiir ca. 8 Sek.

in die tiptronic-Funktion. Alle Gdnge kdnnen im
Bereich der zuldssigen Motordrehzahlen geschaltet
werden.

Ein Uberspringen von Gangen ist durch mehrfaches
Tippen mdglich, z. B. Riickschalten vom 6. in den

3. Gang.

Cirka 8 Sek. nach der letzten Tip-Schaltanforderung
erfolgt die Rickkehr in den normalen
Automatikbetrieb.

Besonderheit: Der Countdown von ca. 8 Sek. bis zur
Rickkehr in den normalen Automatikbetrieb wird
unterbrochen, solange eine Kurvenfahrt erkannt
wird oder sich das Fahrzeug im Schubbetrieb
befindet. Abhdngig von der Fahrdynamik wird die
Zeit verlangert. Spatestens nach 40 Sek. wird jedoch
aus der Tip-Funktion in den Automatikmodus
geschaltet.

Beim Audi A3 ‘04 erfolgt die Ubertragung der
Schaltimpulse von den tiptronic- bzw.
Multifunktionstasten per LIN-Datenbus an das
Steuergerat fir Lenksaulenelektronik J527.

S

Hinweis

Bei Exportfahrzeugen fir die USA ist die
Lenkrad-tiptronic-Funktion in
Waéhlhebelstellung ,D” oder ,,S” nicht
freigeschaltet.

4-Speichen-Multifunktionslenkrad mit tiptronic (Audi A3)

Tip-Wippe

|

291_013

3-Speichen-Sportlenkrad mit tiptronic (Audi A3)

Tip-Paddle

3-Speichen-Sportlenkrad mit tiptronic (Audi TT)

291_012

Tip-Wippe

=

291_124
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Funktion beim Audi A3 ‘04

Der Schaltimpuls von den Schaltern fir tiptronic
E389 (Massesignal) wird im Steuergerét fur
Multifunktionslenkrad J453 ausgewertet und per
LIN-Datenbus dem Steuergerat fir
Lenksaulenelektronik J527 Gibermittelt.

Lenkrad-tiptronic mit Multifunktion im Audi A3 ‘04

CAN-Antrieb

CAN-Komfort

Das J527 sendet die Informationen per
CAN-Komfort zum J533 — Diagnose-Interface fiir
Datenbus (Gateway). Vom J533 werden die Daten
auf den CAN-Antrieb gesendet und so dem
Steuergerat fiir automatisches Getriebe J217
Ubermittelt.

J217

J533 CAN-Knoten

E389 Tip + J527 Wickelfeder E389 Tip +
— gy ® et
Tip - i ‘ Tip -
b iRl b
. E221 P ‘ E221 .,
>
o 11t 1) i
I T T II T URVEVEY T T T T, \T URUVRU I T I
I IRW [l i I
i LA A
4 mze
:(: Tip +@r—1
[ @ J453 Tip - @fr———"1|
= 31 58PWMBp———— |
& 58 PWM
- Tip -
< Tip + 31 291_014
Legende
E221 Bedienungseinheit im Lenkrad LIN LIN Eindraht-Bussystem
E389 Schalter fur tiptronic im Lenkrad
58 PWM Pulsweitenmodulierte Dimmung der
J217 Steuergerat fiir automatisches Getriebe Schalterbeleuchtung
J453 Steuergerat fir Multifunktionslenkrad
J527 Steuergerat flir Lenkradelektronik
J533 Diagnose-Interface fur Datenbus

(Gateway)

18
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Lenkrad-tiptronic ohne Multifunktion im Audi A3 ‘04

CAN-Antrieb \

J533

CAN-Knoten
CAN-Komfort \T‘T
J527 ®
wgy Wickelfeder
H H H T+ E389
Tip - E389
A
g
vgeu
Sz 2
(K) 458 rpeal— ]
31
= e 3m 291_115
Lenkrad-tiptronic im Audi TT
E389 Tip + E389 Tip +
X J217 .
Tip - 1314 @ Tip -
7 ‘ ‘ 7
KI. 585
1 K31 ® v I
J Wickelfeder
ﬁ ﬁ URy v
= ]
] 291_101
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Drehmomentwandler

Zahnkranz

291_023

Der Zahnkranz fiir den Anlasser ist auf das
Wandlergehduse geschweil3t und somit ein
Bestandteil des Drehmomentwandlers.

Diese Konstruktion tréagt zur kompakten Bauweise
des Getriebes bei.

Die Wandlernabe ist in der ATF-Pumpe mittels eines
Gleitlagers (Wandlerlager) gelagert.

Der Antrieb der ATF-Pumpe erfolgt tiber die
Mitnehmer-Nuten der Wandlernabe.

Eine Anpassung an die Charakteristik verschiedener
Motoren erfolgt durch unterschiedliche
Wandlerausfiihrungen, indem man die
Wandlungskennlinie (Drehmomentverstarkung)
anpasst.

Zum Beispiel: Faktor 1,95 bei Getriebe GJZ oder
Faktor 2,20 bei Getriebe GSY.

Wandlernabe

291_024

Torsionsdampfer



Montagehinweise

Einbaumass-Drehmomentwandler

Hohlrad

Mitnehmer

Mitnehmer-Nut

Wandlerlager ATF-Pumpe 291_091

Wandlernabe

291_092

Hinweis

Bei der Montage des Drehmomentwandlers
und vor Einbau des Getriebes ist besonders
darauf zu achten, dass die Mitnehmer der
ATF-Pumpe korrekt in die Mitnehmer-Nuten
der Wandlernabe greifen.

)

Die Kontrolle erfolgt durch Messen der Hinweis
Einbaulage des Drehmomentwandlers Achten Sie auch stets darauf, dass die
(siehe Reparaturleitfaden). Passhtilsen zwischen Motor und Getriebe

korrekt eingebaut sind. Fehlende Passhiilsen
fihren auf Grund der Deachsierung von Motor
und Getriebe zur Zerstérung des Gleitlagers
und der Wandlernabe.

)

21
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Wandlerkupplung
Aufbau

Der Drehmomentwandler verfligt liber eine
Wandlerkupplung (WK) mit integrierten
Torsionsdampfern.

Die Torsionsdampfer reduzieren Drehschwingungen
bei geschlossener Wandlerkupplung. Dadurch lasst
sich der Betriebsbereich ,Wandlerkupplung
geschlossen” erweitern.

-

Wandlerkupplung

Torsionsdampfer

Verweis

Néahere Informationen Uber die grundsatzliche

Konstruktion und Funktion der
Wandlerkupplung finden Sie im SSP 283.

Man unterscheidet grundsétzlich die
Funktionszustande:

- WK - offen
— WK - Regelbetrieb
— WK - geschlossen

Im normalen Fahrbetrieb wird die Wandlerkupplung
(WK) ab dem 3. Gang geschaltet.
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Regelbetrieb

Bei festgelegten Betriebspunkten wird die
Wandlerkupplung mit geringem Schlupf
(Regelbetrieb) betrieben. Der Regelbetrieb reduziert
den Kraftstoffverbrauch im Vergleich zum Betrieb
mit gedffneter Wandlerkupplung und verbessert
den Fahrkomfort im Vergleich bei geschlossener
Wandlerkupplung.

Wandlerkupplung - Betriebsbereiche in ,D*

—_—

Motorlast

WK - geregelt

Im tiptronic-Modus und im ,S”-Programm wird die
WK so bald wie moglich geschlossen. Der direkte
Kraftschluss zwischen Motor und Getriebe betont
das sportliche Fahrgefiihl.

Im Bergprogramm wird die Wandlerkupplung
bereits im 2. Gang geschlossen.

WK - geschlossen

Fahrgeschwindigkeit

—
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Im Hotmode-Programm wird die WK nicht mehr
geregelt betrieben, sondern frithzeitig geschlossen.
Dadurch wird der Warmeeintrag verringert, der von
der WK-Reibleistung oder der hydrodynamischen
Kraftibertragung verursacht wird.

Hotmode-Programm siehe Seite 60
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Olhaushalt/Schmierung
ATF (Automatic Transmissions Fluid)

Die hohen Anforderungen bezliglich Schaltqualitéat,
Funktionssicherheit und Wartungsfreundlichkeit
stellen an das ATF die hochsten Anspriiche.

Das ATF hat einen entscheidenden Einfluss auf den
Reibwert der Kupplungen/Bremsen.

Deshalb wird das ATF bereits bei der Konstruktion
und Erprobung mit entwickelt. Es ist daher
verstandlich, dass das 09G-Getriebe ein spezielles,
weiterentwickeltes ATF erhalt.

Voraussetzung fiir eine einwandfreie Funktion ist
somit die Verwendung des vorgeschriebenen ATF's.

Das 09G-Getriebe ist mit dem ATF G 052 025
(Esso JWS 3309) befiillt. Getriebe und ATF sind
aufeinander abgestimmt. Es darf nur das
freigegebene ATF verwendet werden.

Das Beflllsystem (V.A.G 1924) muss frei von
fremden ATF-Riickstdnden sein.

Planetengetriebe, Achsantrieb und Differenzial
besitzen einen gemeinsamen Olhaushalt.

Es ist kein ATF-Wechsel innerhalb der
Wartungsintervalle vorgesehen (Lifetime-Fillung).

ATF-Pumpe
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Hinweis
Das ATF ist rot eingeférbt. Es besteht )
Verwechslungsgefahr mit anderen ATF-Olen.

Benutzen Sie deshalb fiir jedes ATF ein
separates Beflillsystem.




ATF-Pumpe

Eine der wichtigsten Komponenten eines
Automatikgetriebes ist die ATF-Pumpe.
Ohne ausreichende Olversorgung lauft nichts!

Die ATF-Pumpe ist als Innenzahnradpumpe
(Duocentric-Pumpe) ausgefiihrt.

Hohlrad

291_027B

Sie wird direkt vom Motor (Motordrehzahl) Giber das
Wandlergehause und die Wandlernabe angetrieben.
Zwei Mitnehmer-Nuten in der Wandlernabe greifen
die Mitnehmer des Ritzels. Die Wandlernabe ist im

Pumpengehduse mittels eines Gleitlagers gelagert.

Hinweis

Bei der Montage des Drehmomentwandlers und
vor Einbau des Getriebes ist besonders darauf
zu achten, dass die Mitnehmer der ATF-Pumpe
korrekt in die Nuten der Wandlernabe greifen.
Die Kontrolle erfolgt durch Messen der
Einbaulage des Drehmomentwandlers

(siehe Reparaturleitfaden).

Mitnehmer

Hinweis

Achten Sie auch stets darauf, dass die
Passhiilsen zwischen Motor und Getriebe
korrekt eingebaut sind. Fehlende Passhiilsen
fihren auf Grund der Deachsierung von Motor
und Getriebe zur Zerstérung des Gleitlagers
und der Wandlernabe.
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ATF-Kiihlung

Die ATF-Kiihlung erfolgt mit einem ATF-Kihler
(KtihImittel-Ol-Warmetauscher), der direkt ans
Getriebe geflanscht und in den Kihlkreislauf des
Motors eingebunden ist.

Motor-Kiithimittelkreislauf

291_028

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.

Ein Schmutzeintrag ins Getriebe wird somit auf ein
Minimum reduziert. Der ATF-Kiihler ist Lieferumfang
des Getriebes.

Das bisherige Reinigen des Kiihlers und der
Olleitungen auf Grund von Verunreinigungen durch
Getriebeschaden ist beim Austausch des Getriebes
nicht mehr notig.

Die direkte Anbindung des ATF-Kihlers ans Getriebe
ermoglicht eine einfachere Anpassung der
Kihlleistung. Durch den Entfall der ATF-Leitungen
sind mogliche Fehlerquellen beziiglich der Dichtheit
stark reduziert.

Verteilerrohr beim Audi TT
ATF-Kiihler
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ATF-Kreislauf

Aus stromungstechnischem Grund ist beim Audi TT
ein Verteilerrohr im Vorlauf des ATF-Warmetauschers
verbaut.

Hinweis

Das Verteilerrohr auf keinen Fall in den Ricklauf

des ATF-Warmetauschers einbauen.



Planetengetriebe/Schaltelemente

Im 09G-Planetengetriebe ist das
Planetenradsatzkonzept nach M. Lepelletier
umgesetzt. Die besondere Ausfiihrung des
Lepelletier-Planetenradsatzes bendtigt zum
Schalten der 6 Vorwartsgange und des
Rickwartsganges lediglich 5 Schaltelemente.

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

Die 5 Schaltelemente sind:

— Drei umlaufende Lamellen-Kupplungen
K1, K2 und K3

— Zwei feststehende Lamellen-Bremsen
B1 und B2

K3

K1 B1 F B2 K2

= / \

=4
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Die Kupplungen besitzen einen dynamischen
Druckausgleich, wodurch ein drehzahlunabhéngiges
Regelverhalten erreicht wird.

Die Kupplungen K1, K2 und K3 leiten das
Motormoment in das Planetengetriebe ein. Die
Bremsen B1 und B2 bzw. der Freilauf stiitzen das
Motormoment am Getriebegehduse ab.

Alle Kupplungen und Bremsen werden indirekt von
den elektrischen Drucksteuerventilen angesteuert.

Der Freilauf F, ebenfalls ein Schaltelement, ist
parallel zur Bremse B2 angeordnet.

Im Automatikbetrieb (ilbernimmt er die Aufgabe der
B2. Der Freilauf F vereinfacht die elektrohydraulische
Schaltungssteuerung beim Gangeinlegen bzw.
wéhrend der Schaltungen 1-2 oder 2-1.

Verweis

Nahere Informationen hierzu finden Sie
im SSP 283 ab Seite 50 und im Multimedia
Training Kraftiibertragung 2.
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Bauteile - Planetengetriebe/Schaltelemente

WK P1 K1 B1 F B2 K2

P2

PT2

i S2

» ] S3
]

I e A

_.h* |

1 F—
w 291_031

Sch tische Darstell d
hinterlogten Bereichs der Grafik 291_031 F B2 k2
—
H2
S2 P3|
S3
291_107



Priméar-Planetenradsatz

Bauteil:

H1
P1
S1
PT1

Hohlrad 1
Planetenrader 1
Sonnenrad 1
Planetentrager 1

Sekundar-Planetenradsatz

Bauteil:

H2 -
P2 -
P3 -
s2 -
s3 -
PT2 -

Kupplungen, Bremsen, Freilauf

Bauteil:

K1 -

K3 -

Hohlrad 2

Planetenrader 2, lang
Planetenrader 3, kurz

Sonnenrad 2, groR
Sonnenrad 3, klein
Planetentrager 2

Kupplung 1

Kupplung 2

Kupplung 3

Bremse 1

Bremse 2

Freilauf

Wandlerkupplung

verbunden mit:

Turbinenwelle (Antrieb)/Kupplung K2
Kraftlibertragung im Planetenradsatz
feststehend

Kupplung K1 und K3

verbunden mit:

Abtrieb

Kraftlibertragung im Planetenradsatz
Kraftlibertragung im Planetenradsatz
Kupplung K3/Bremse B1

Kupplung K1

Kupplung K2/Bremse B2/Freilauf F

verbunden mit:

Planetentrédger PT1 (Primarradsatz) mit dem kleinen
Sonnenrad S2 (Sekundéarradsatz).
Geschaltet im 1., 2., 3. und 4. Gang.

Turbinenwelle (Antrieb) mit dem Planetentrager PT2 des
Sekundar-Planetenradsatzes.
Geschaltet im 4., 5. und 6. Gang.

Planetentrager PT1 (Primé&rradsatz) mit dem grof3en
Sonnenrad S2 (Sekundéarradsatz).
Geschaltet im 3., 5. und R-Gang.

halt das groRe Sonnenrad S2 (Sekundarradsatz) fest.
Geschaltet im 1. (mit Motorbremse) und R-Gang.

hélt den Planentrédger PT2 (Sekundarradsatz) fest.
Geschaltet im 1. (mit Motorbremse) und R-Gang

halt den Planentrédger PT2 (Sekundéarradsatz) entgegen der
Antriebsdrehrichtung fest.
Im Einsatz beim 1. Gang Zugbetrieb (keine Motorbremse).
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Hydraulische Steuerung

Schieberkasten

Die Kupplungen und Bremsen (Schaltelemente) Der Schieberkasten beinhaltet folgende Bauteile:

werden vom Schieberkasten mittels hydraulisch

gesteuerter Ventile (sogenannte Schieber) — den mechanisch betéatigten Wéahlschieber

gesteuert. Die Schieber werden von — die hydraulisch gesteuerten Schaltventile

Elektromagnetventilen gesteuert, welche wiederum — zwei elektrisch gesteuerte Magnetventile

vom Steuergerat fir Automatikgetriebe J217 (3/2-Wegeventile)

angesteuert werden. — sechs elektrisch gesteuerte Drucksteuerventile
(Modulationsventile)

Neben den Schaltelementen steuert der — zwei Druckschalter (Geber fur Hydraulikdruck)

Schieberkasten die Wandlerkupplung und die und

verschiedenen Driicke im ganzen Getriebe — den Getriebedltemperaturgeber

(z. B. Hauptdruck, Steuerdruck, Wandlerdruck und
Schmierdruck). Er ist fur die komplette
Olversorgung und somit fiir die einwandfreie
Funktion des Getriebes massgebend verantwortlich.

Steuergerat fiir automatisches Getriebe J217 Schieberkasten

291_053

Geber 2 fiir
Hydraulikdruck G194
(Druckschalter)

<!|
=)
N8sT =2/

0
Schaltmagnetventile @é“\\o
AUF-ZU-Ventile (9)

N

Elektrische
Drucksteuerventile (EDS)

Geber 1 fur
Hydraulikdruck G193
(Druckschalter)

Wahlschieber

Einbauort fiir
Getriebedltemperaturgeber G93
(Bestandteil des Leitungssatzes)
291_039




Schaltmagnetventile
AUF-ZU-Ventile

Elektromagnetventile

Bei den Elektromagnetventilen unterscheidet man
zwischen Schaltmagnetventilen mit zwei
Schaltstellungen (AUF-ZU) und elektrischen
Drucksteuerventilen (EDS oder Modulationsventile
genannt).

Die Schaltmagnetventile (N88/N89) sind
sogenannte 3/2-Ventile oder AUF-ZU-Ventile.
3/2-Ventil bedeutet, das Ventil hat 3 Anschliisse und
2 Schaltstellungen (offen/geschlossen oder
AUF-ZU). Sie dienen dazu, hydraulische Ventile
entsprechend umzuschalten.
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Auswirkung bei Stérung:

Erkennt die Eigendiagnose ein defektes
Elektromagnetventil wird in der Regel der Notlauf
eingeleitet. Informationen zum Notlauf finden Sie
auf Seite 70. Elektrische und mechanische
Stérungen wirken sich auf Grund der Komplexitat
der elektrohydraulischen Steuerung sehr
unterschiedlich aus. Die Auswirkungen kénnen

z. B. nur das jeweilig fehlerhafte System betreffen
(z. B beim N91 die Wandlerkupplung), aber auch
zum Notlauf fihren, wenn ein sicherer Betrieb nicht
mehr gewahrleistet werden kann.

Die elektrischen Drucksteuerventile (EDS)
setzen einen elektrischen Strom in einen
proportionalen, hydraulischen Steuerdruck um.

Es sind zwei Arten von EDS verbaut.

EDS mit steigender Kennlinie erh6hen mit
steigendem Steuerstrom (I) den Steuerdruck (P)
— stromlos - kein Steuerdruck (0 mA = 0 bar).
EDS mit fallender Kennlinie reduzieren den Druck

mit steigendem Steuerstrom — stromlos — voller
Steuerdruck.

EDS mit steigender Kennlinie
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EDS mit fallender Kennlinie

291_121

Bei Ausfall des EDS N93 arbeitet das Getriebe mit
maximalen Systemdruck. Die Folgen sind sehr harte
EinschaltstoRe beim Schalten von P oder N nach
D/S bzw. R und bei allen Schaltvorgéngen.

Bei Ausfall des EDS N91 kann die Wandlerkupplung

nicht angesteuert werden, sie bleibt somit immer
geoffnet.
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Schaltlogik

Schaltelement-Logik

Magnetventil-Logik
3/2-Ventile
N89 | N88
P
N
R-Gang
1. Gang T T
2. Gang
3. Gang T/Z 4
4. Gang T/Z z
5. Gang T/Z z
6. Gang 4

Elektrische Drucksteuerventile (EDS)

HEEN - - =0 -
.

Funktionszuordnung der Elektromagnet-
ventile

Das N90 steuert die Kupplung K3,

das N91 steuert die Wandlerkupplung,

das N92 steuert die Kupplung K1,

das N93 steuert den Hauptdruck/Systemdruck
das N282 steuert die Kupplung K2 und

das N283 steuert die Bremse B1.

Die Magnetventile N88 und N89 dienen zur
Schaltsteuerung der Gédnge 4 bis 6 und werden
wahrend der Schaltvorgénge zeitweilig und
wechselweise angesteuert (bestromt).

AuBerdem steuern die Magnetventile N88 und N89
die Bremse B2 im 1. Gang - tiptronic-Mode (fur die
Motorbremse).
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Hinweis

Die Funktion ist zur Bestromung invertiert, da
die EDS N92, N93, N282 und N283 mit einer
fallenden Kennlinie arbeiten. Das bedeutet, ein
nicht angesteuertes EDS fiihrt zur Schaltung
des jeweiligen Schaltelementes.

Kupplungen, Bremsen, Freilauf

291_036

Legende zur Magnetventil-Logik:

L]
I
.
.
.
I
I

—
|

N
|

Magnetventil ist nicht angesteuert
(Stromwert ca. 100 mA) bzw.
Schaltelement offen

Magnetventil ist angesteuert

Magnetventil ist angesteuert
(Stromwert ca. 1,0 A)

entsprechende Kupplung geschlossen

entsprechende Bremse geschlossen

Freilauf gesperrt

Magnetventil in Abhdngigkeit des
Betriebszustandes unterschiedlich
bestromt

im tiptronic-Mode
(1. Gang mit Motorbremse)

Magnetventile werden wahrend der
Schaltungen nur zeitweilig angesteuert



Gangbeschreibung/Drehmomentverlauf

1. Gang i = 4,148

LF] B2 k2

B1 :
WK ’% I
K3 | H2 |

PT1

o

|_"|

K | PT2

JE:

I

-

il =

Schaltelemente: Kupplung K1 - Freilauf F

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes an. Das Hohlrad H1 treibt
die Planetenrader P1 an, die sich auf dem
feststehenden Sonnenrad S1 abstiitzend abwaélzen.
Der Planetentréager PT1 wird dadurch angetrieben.
Die Kupplung K1 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment in den
Sekundér-Planetenradsatz.

Der Freilauf F blockiert den Planetentrager PT2.
Vom Sonnenrad S3 wird das Drehmoment auf die
kurzen Planetenrdader P3 und von dort auf die
langen Planetenréader P2 libertragen.

Abgestiitzt durch den Planetentréager PT2 wird das
Drehmoment auf das Hohlrad H2 libertragen,
welches mit dem Abtriebsstirnrad verbunden ist.

Verweis
Hinweise zur schematischen Darstellung

finden Sie auf Seite 28 und im SSP 283 auf
@ Seite 55.

291_041

Dadurch, dass der 1. Gang mit Hilfe des Freilaufs F
realisiert wird, ist die Kraftibertragung im

1. Gang-Schubbetrieb aufgehoben. Im Schubbetrieb
treiben die Rader den Motor an. Der Freilauf F wird
entgegen seiner Sperrrichtung (in Freilaufrichtung)
gedreht, die Motorbremswirkung kann nicht genutzt
werden.

Drehmomentverlauf/Kraftfluss

Teile stehen bzw. werden festgehalten

Teile drehen sich, ohne am Kraftfluss beteiligt
zu sein
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1. Gang bei tiptronic-Modus
(mit Motorbremse)

WK

2] e

PT1

Schaltelemente: Kupplung K1 - Bremse B2

Die Motorbremswirkung im 1. Gang kann bei
besonderen Fahrsituationen — z. B. bei starkem
Gefélle — durch das Anwahlen des 1. Ganges im
tiptronic-Modus (B2 geschlossen) genutzt werden.

Der Drehmomentverlauf entspricht dem beim

1. Gang beschriebenen Ablauf (vorige Seite).

Die Nutzung der Motorbremswirkung im 1. Gang
kann nur durch SchlieRen der Bremse B2 erméglicht
werden.
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Die Bremse B2 blockiert wie der F den
Planententrager PT2. Im Unterschied zum F héalt die
B2 den PT2 jedoch in beiden Drehrichtungen fest.
Dies ist notwendig fir den Rickwértsgang und zur
Nutzung der Motorbremswirkung im 1. Gang.



2.Gang i = 2,370

WK . %Ill |

F B2 K2

PT1

Schaltelemente: Kupplung K1 - Bremse B1

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

treibt die Planetenrader P1 an, die sich auf dem
feststehenden Sonnenrad S1 abstitzend abwaélzen.
Der Planetentrdager PT1 wird dadurch angetrieben.
Die Kupplung K1 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment in den
Sekundér-Planetenradsatz.
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Die Bremse B1 blockiert das gro3e Sonnenrad S2.
Vom Sonnenrad S3 wird das Drehmoment auf die
kurzen Planetenrdader P3 und von dort auf die
langen Planetenréder P2 ibertragen.

Die langen Planetenrader P2 walzen sich am
feststehenden Sonnenrad S2 ab und treiben das
Hohlrad H2 an, welches mit dem Abtriebsstirnrad
verbunden ist.
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3. Gang i = 1,556

F B2 K2

Schaltelemente: Kupplung K1 - Kupplung K3

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

treibt die Planetenrader P1 an, die sich auf dem
feststehenden Sonnenrad S1 abstitzend abwaélzen.
Der Planetentrdager PT1 wird dadurch angetrieben.
Die Kupplung K1 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment in den
Sekundér-Planetenradsatz.
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Die Kupplung K3 leitet das Drehmoment ebenfalls in
den Sekundar-Planetenradsatz auf das Sonnenrad
S2. Durch SchlieRen der beiden Kupplungen K1
und K3 ist der Sekundéar-Planetenradsatz blockiert.
Das Drehmoment wird jetzt direkt vom
Primar-Planetenradsatz auf das Abtriebsstirnrad
Ubertragen.



4. Gang i =1,155

B1

WK

PT1

Schaltelemente: Kupplung K1 - Kupplung K2

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes und den
AulBRenlamellentrédger der Kupplung K2 an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrédder P1 an,

die sich auf dem feststehenden Sonnenrad S1
abstlitzend abwalzen. Der Planetentrager PT1 wird
dadurch angetrieben.
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Die Kupplung K1 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S3 und leitet so das Drehmoment in den
Sekundér-Planetenradsatz.

Die Kupplung K2 verbindet die Turbinenwelle mit
dem Planetentrager PT2 und leitet so das
Drehmoment ebenfalls in den Sekundar-
Planetenradsatz.

Die langen Planetenrader P2, welche mit den kurzen
Planetenradern P3 im Eingriff sind, treiben
gemeinsam mit dem Planetentrédger PT2 das
Hohlrad H2 an, welches mit dem Abtriebsstirnrad
verbunden ist.
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5. Gang i = 0,859

WK

F BZM

PT1

Schaltelemente: Kupplung K2 - Kupplung K3

Die Turbinenwelle treibt das Hohlrad H1 des
Primar-Planetenradsatzes und den
AulBRenlamellentrédger der Kupplung K2 an.

Das Hohlrad H1 treibt die Planetenrader P1 an, die
sich auf dem feststehenden Sonnenrad S1
abstiitzend abwalzen. Der Planetentrédger PT1 wird
dadurch angetrieben.

Die Kupplung K3 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S2 und leitet so das Drehmoment in
den Sekundar-Planetenradsatz.

291_046

Die Kupplung K2 verbindet die Turbinenwelle mit
dem Planetentrager des Sekundar-
Planetenradsatzes PT2 und leitet so das
Drehmoment ebenfalls in den Sekundéar-
Planetenradsatz.

Die langen Planetenrader P2 treiben gemeinsam
mit dem Planetentrager PT2 und dem Sonnenrad S2
das Hohlrad H2 an, welches mit dem
Abtriebsstirnrad verbunden ist.



6. Gang i = 0,686

WK

3 il||i H2|

F B2 k2

le]
K1

PT1

P

!
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[ S1
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Schaltelemente: Kupplung K2 - Bremse B1

Die Bremse B1 blockiert das Sonnenrad S2.

Die Kupplung K2 verbindet die Turbinenwelle mit

dem Planetentrdager des Sekundar-
Planetenradsatzes PT2 und leitet so das

Drehmoment in den Sekundar-Planetenradsatz.
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Die langen Planetenrader P2 walzen sich am
feststehenden Sonnenrad S2 ab und treiben das
Hohlrad H2 an, welches mit dem Abtriebsstirnrad
verbunden ist.

Die Kupplungen K1 und K3 sind geodffnet.

Der Priméar-Planetenradsatz ist an der
Kraftlibertragung nicht beteiligt.
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R-Gangi = 3,394

WK

F B3 k2

PT1

Schaltelemente: Kupplung K3 - Bremse B2

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

treibt die Planetenrader P1 an, die sich auf dem
feststehenden Sonnenrad S1 abstitzend abwaélzen.
Der Planetentrdager PT1 wird dadurch angetrieben.
Die Kupplung K3 verbindet den PT1 mit dem
Sonnenrad S2 und leitet so das Drehmoment in
den Sekundar-Planetenradsatz.
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Die Bremse B2 blockiert den Planetentréager PT2.
Vom Sonnenrad S2 wird das Drehmoment auf die
langen Planetenrédder P2 Gibertragen.

Abgestitzt durch den PT2 wird das Drehmoment
auf das Hohlrad H2 ibertragen, welches mit der
Abtriebswelle verbunden ist.

Das Hohlrad H2 (Abtrieb) wird dabei entgegen der
Motordrehrichtung angetrieben.



Parksperre

Die Parksperre ist eine Einrichtung, die das
Fahrzeug gegen Wegrollen sichert. Sie ist
konventionell ausgefiihrt, d. h. sie wird vom
Wahlhebel per Bowdenzug betétigt (rein
mechanisch).

Das Parksperrenrad ist Bestandteil des getriebenen
Zahnrades der Zwischenwelle. Es dient zugleich
als Geberrad fir den Geber fiir
Getriebeabtriebsdrehzahl G195.

Die Sperrklinke, welche in die Verzahnung des
Parksperrenrades eingreift, blockiert somit den
Achsantrieb. Ein Ausgleich der Rader bei einseitig
gehobener Achse ist vorhanden.

Ein Sichern gegen Wegrollen bei einseitig
gehobener Vorderachse (z. B. beim Radwechsel mit
dem Bordwagenheber) ist deshalb nicht méglich.
Die Betatigung der Handbremse ist zwingend
erforderlich.

. Druckfeder
Sperrklinke Gestange

Parksperrenrad

Sperrklinke Kegel

Sperrzahn Druckfeder

Stellung ,,Druckfeder vorgespannt”

Zur Schonung des Wahlhebelseilzugs und zum
leichteren Betétigen des Wahlhebels soll bei
starkem Gefélle vor Einlegen der Wahlhebelstellung
,P" die Handbremse betatigt werden.

Die Verspannung zwischen Sperrklinke und
Parksperrenrad wird somit verhindert. Beim
Wegfahren zuerst den Wahlhebel aus ,,P” schalten
und anschlielend die Handbremse I8sen.

Sperrklinke

Parksperrenrad

Welle Zwischentrieb

291_104

Stellung ,Parksperre eingerastet”

291_108

Wenn der Sperrzahn direkt auf einen Zahn des
Parksperrenrades trifft (Zahn auf Zahn), wird der
Kegel durch die Druckfeder vorgespannt. Dreht das
Parksperrenrad etwas weiter, wird die Sperrklinke in
die nachste Zahnliicke gedrickt.

291_108A
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Funktionsplan Audi A3 ‘04
(Stand Marz ‘04)

F41

Schaltmatrix

Schalter fiir P/N-Signal

F125 I '

R-Signal/Information fiir Eigendiagnose

c
3  P/N-Signal zum Bordnetzsteuergerit J519 zur Steuerung der KI. 50 F
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@& o3
& 27
@& 28

& 48
m 29
11
37

14

13

@E D o9
@ D 46
EID 34

52

KL.30a

I

KL.15a

mit F189

N A

tiptronic-Signal (FMR-Signal)

P & = =)
_-: CAN-Diagnose
=)
mooooooon) ——— Diagnoseanschluss
(I 1/
K e
[ K-Leitung
_‘\ ID@  CAN-Antrieb high
= M@  CAN-Antrieb low
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F41

F125
F189
F319

G93
G182
G193

G194

G195

J217

N88
N89
N90
N91
N92
N93
N110
N282
N283

Wahlhebelsensorik

— > A A

KL.30a
KL.15a

KL.31
KL.58d

Schalter flir Rlickwartsfahrt
Multifunktionsschalter

Schalter fiir tiptronic

Schalter fir Wahlhebel in P gesperrt

Getriebedltemperaturgeber

Geber flr Getriebeeingangsdrehzahl
Hydraulikdruckgeber 1 fur
automatisches Getriebe
Hydraulikdruckgeber 2 fur
automatisches Getriebe

Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl

Steuergerat flir automatisches Getriebe

Magnetventil 1

Magnetventil 2
Magnetventil 3
Magnetventil 4
Magnetventil 5
Magnetventil 6

Magnet fir Wahlhebelsperre
Magnetventil 9

Magnetventil 10

Ausgang
Eingang
Goldkontakt

Leitung verdrillt

1-Ah

P
Kot T P-Signal zum J527 fiir Freigabe
g re

der Ziindschlii

Abz

Hinweis
Die Hydraulikdruckgeber G193 und G194
entfallen ab Getriebebaudatum KW 27/2004.

Hinweis

Zur Fehlersuche am Fahrzeug ist unbedingt
der jeweils aktuelle Stromlaufplan zu nutzen.
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Funktionsplan Audi TT
(Stand Marz ‘04)

F41

Schaltmatrix

P/N-Signal,
Steuerung der KI. 50

Schalter fiir P/N-Signal

F125

zu den R-Signal, Information fiir Eigendiagnose
Riickfahrleuchten
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KL.30a
J207

@& o3
& 27
@& 28

™ 29
@ 48
@& 11
@& 37

@& D 09
@& 14
@& 13

@& D 46

E D 34
m 52

30| 85
ZAS = Ziundanlassschalter
ZE = Zentralelektrik

N
(=2}
IS
(o
[0

vom ZAS

zum Starter

KL.50

@K KL.50

@X KL.15a

@X KL.30a

@X KL.15a
Schaltbetatigung

PRNDS
G

mit F189

=@ KL.58d

@K KL. 152

—e——|

r=—=222223) @

™ & CAN-Diagnose

F41
F125
F189

G93
G182
G193

G194

G195

J207
J217
J285

N88
N89
N90
N91
N92
N93
N110
N282
N283

Wahlhebelsensorik

— > A A

Schalter flir Rlickwartsfahrt
Multifunktionsschalter
Schalter fir tiptronic

Getriebedltemperaturgeber

Geber flr Getriebeeingangsdrehzahl
Hydraulikdruckgeber 1 fiir
automatisches Getriebe
Hydraulikdruckgeber 2 fur
automatisches Getriebe

Geber flr Getriebeausgangsdrehzahl

Relais flir Anlasssperre
Steuergerat flir automatisches Getriebe
Steuergerat im Schalttafeleinsatz

Magnetventil 1

Magnetventil 2
Magnetventil 3
Magnetventil 4
Magnetventil 5
Magnetventil 6

Magnet fir Wahlhebelsperre
Magnetventil 9

Magnetventil 10

Ausgang
Eingang
Goldkontakt

Leitung verdrillt

0000 500 Diagnoseanschluss
=
=

— K-Leitung

@K Tip- von der Lenkrad-tiptronic

pam—

Tip+ von der Lenkrad-tiptronic

CAN-Antrieb high

CAN-Antrieb low

Hinweis
Die Hydraulikdruckgeber G193 und G194
entfallen ab Getriebebaudatum KW 27/2004.

v-Signal zum J285

291_050

Hinweis
Zur Fehlersuche am Fahrzeug ist unbedingt
der jeweils aktuelle Stromlaufplan zu nutzen.
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Steuergerat fiar
automatisches Getriebe J217

Das Steuergerat befindet sich beim Audi A3 ‘04 im
Radhaus vorn links bzw. beim Audi TT im
Wasserkasten.

Die Verbindung erfolgt tiber einen 52-poligen
Stecker. Fir statische und dynamische Messungen
am System steht das VAS-Adapterkabel 1598/48 zur
Verfligung.

Der Hersteller des Steuergeréates ist ASIN AW Japan.

Die Update-Programmierung ist mit dem VAS 5051
moglich.

Steuergerat fiir automatisches Getriebe J217

291_053

Einbauort Audi A3 ‘04

Einbauort Audi TT

291_051

291_111

T e Y e e Y o e e Y [ e s [
41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52
CO OO Ooooooooao oo

R P— 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
P gung der Schr

(siehe Tabelle Seite 47) OO0 OoOOooDoDogao

15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26

— /3 OO0 ooOooDoOooooao

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 11 12 13
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Pinbelegungen am Steuergerat J217, Stecker A/B/C/D zum Getriebe bzw. Peripherie

Pin Pin Benennung Pin Pin Benennung

1 Masse K. 31 27 Spannungsversorgung Kl. 15

2 Masse K. 31 28 Spannungsversorgung Kl. 15

3 Spannungsversorgung KI. 30 29 D7*/ | Magnet fiir Wahlhebelsperre N110 (+)

1**

4 A9 Magnetventil N283 (+) 30 A7 Magnetventil N90O (+)

5 A11 Magnetventil N91 (+) 31 A13 | Magnetventil N93 (+)

6 A4 Magnetventil N92 (-) 32 A6 Magnetventil N282 (-)

7 nicht belegt 33 nicht belegt

8 B2 Getriebeo6ltemperaturgeber G93 (-/Signal) 34 CAN-low

9 K-Leitung 35 nicht belegt

10 c7 Multifunktionsschalter F125 36 c9 Multifunktionsschalter F125

1 4% nicht belegt*, Tip+ beim Audi TT** 37 G nicht belegt*, Tip- beim Audi TT**

12 nicht belegt 38 B5 Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195 (+)
13 nicht belegt*, Lenkrad-Tip+ beim Audi TT** 39 B4 Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl G182

(~/Signal)

14 nicht belegt*, Lenkrad-Tip— beim Audi TT** 40 nicht belegt

15 A2 Magnetventil N89 (+) M A1 Magnetventil N88 (+)

16 A5 Magnetventil N282 (+) 42 A3 Magnetventil N92 (+)

17 A14 | Magnetventil N93 (-) 43 A12 | Magnetventil N91 (-)

18 A8 Magnetventil N90 (-) 44 A10 | Magnetventil N283 (-)

19 nicht belegt 45 B1 Getriebedltemperaturgeber G93 (+)

20 nicht belegt 46 CAN-high

21 Cc8 R-Gang Signal/Riickinfo fiir Eigendiagnose 47 Cc1 Multifunktionsschalter F125

22 C5 Multifunktionsschalter F125 48 D6*/ | tiptronic-Information (FMR-Signal)*/

3** | tiptronic-Gasse**
23 nicht belegt 49 nicht belegt
24 B7 Hydraulikdruckgeber 1 G193 50 B6 Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195
(-/Signal)
25 B8 Hydraulikdruckgeber 2 G194 51 B3 Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl G182 (+)
26 nicht belegt 52 nicht belegt*, v-Signal beim Audi TT**
Hinweis * bei Audi A3 ‘04

entfallen ab Getriebebaudatum KW 27/2004.

(U Die Hydraulikdruckgeber G193 und G94
@)

*x bei Audi TT

Pin am Steuergerat J217

Pin am Stecker A/B/C/D
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Sensoren

Multifunktionsschalter F125

Stecker C
(am Leitungssatz) V

=
©
2]
~
©

Schleifkontakt-
schalter

Einstellmutter fiir

Kontakthebel
Schalter fiir Stellung Schalter fiir
,P”"und ,N" Riickwartsfahrt F41

|
“rrmfrf

C6 C3 C1 C7 C9 C5 C2 C8 C10 C4

291_056

Der Multifunktionsschalter ist ein mechanischer
Mehrfachschalter mit 6 Schleifkontakten:

— 4 Schalter fiir Wahlschieberposition
— 1 Schalter fur Rickwartsfahrt F41

— 1 Schalter fir Stellung ,P“ und ,N” zur
Startsteuerung

48

291_057

291_055

291_120

)

Hinweis

Die Einstellmutter fir den Kontakthebel
darf nicht gelést werden!

Verweis

Der Multifunktionsschalter muss nach dem
Einbau oder bei falscher Schaltanzeige im
Kombiinstrument eingestellt werden

(siehe Reparaturleitfaden).



Schaltlogik F125

P/N-Signal R-Signal Positionssignal Messwerteblock 9/4. Wert
c2|/ca|cilo|cs|c3|c1|c7|co| cs Sonter e
P | O+O Oam . o 1001
1101
R OO | O0+e—e 1100
1101
N | O+O O @ L 0101
0111
D O - 0110
0111
s Osn mm on om 1111
291_058

Der Multifunktionsschalter F125 hat die Aufgabe die
Wahlhebelstellungen dem Getriebesteuergerat J217

zu Ubermitteln. Die Information der

Waéhlhebelstellung wird fiir folgende Funktionen

bendtigt:

— Steuerung der Anlasssperre
(siehe Funktionsplan)

— Steuerung der Riickfahrleuchten

(siehe Funktionsplan)

— Steuerung der P/N-Sperre
(Ansteuerung des Magneten N110)

— Erkennen des Sportprogramms

— Weiterleiten der Wahlhebelposition (P/R/N/D/S)
per CAN-BUS-Vernetzung als Information
fur andere Steuergeréte
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Schalter fiir tiptronic F189, Audi A3 ‘04

Der Schalter fir tiptronic F189 besteht aus Man unterscheidet lediglich zwischen Wéahlhebel

3 Hallsensoren und ist in der Wahlhebelsensorik (WH) in der Automatikgasse (P, R, N, D, S), WH in

integriert (siehe Seite 9). Der F189 wird von tiptronic-Gasse, WH in Tip+ und WH in Tip- (siehe

2 Dauermagneten geschaltet. DSO-Bilder).

Die Signale vom F189 werden von der

Waéhlhebelsensorik ausgewertet und liber eine Die Schnittstelle Pin 48 zur Wéahlhebelsensorik wird

separate Schnittstelle als frequenzmoduliertes kontinuierlich von der Eigendiagnose iberwacht.

Rechtecksignal (FMR-Signal) dem

Getriebesteuergerat J217 Gbermittelt. Es kann eine Leitungsunterbrechung, ein
Kurzschluss nach Plus bzw. ein Kurzschluss nach

Das FMR-Signal besteht aus einem High-Impuls Masse diagnostiziert und unterschieden werden.

mit einer festen Zeit von ca. 3 ms und einer der
jeweiligen Wahlhebelstellung zugeordneten
Low-Impulszeit.

Hinweis
Abweichende Signalbilder kénnen

Zwischenstellungen des Wahlhebels bzw. Fehler
sein. Letzteres flihrt zum Fehlerspeichereintrag.

@)

DSO-Bild - Signal vom F189,
Wahlhebel in P, R, N, D oder S

Messtechnik Auto-Betrieb
DSO

e

Amplitudendifferenz A

291_096

DSO-Anschluss: Hilfsmittel:
— schwarze Messspitze Pin 1(J217) - VAS 5051
- rote Messspitze Pin 48 (J217) - V.A.G 1598/48 mit

- V.A.G 1598/42
Prifbedingungen: ,Ziindung EIN"
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DSO-Bilder - Signal vom F189

Wahlhebel in
P, R, N, D oder S

Wahlhebel in
tiptronic-Gasse

Wahlhebel in
Tip—

Wahlhebel in
Tip+

Die Wahlhebelsensorik fiihrt eine kontinuierliche
Diagnose des Schalters fur tiptronic F189 durch,
auch wenn sich der Wahlhebel nicht in der
tiptronic-Gasse befindet bzw. betéatigt wird.

Erforderlich wurde diese zusatzliche Sicherheit
durch den Entfall der Wahlhebelpositionen 4, 3
und 2. Mit der D/S-Wahlhebelkulisse muss eine
gewliinschte Hochschaltverhinderung mit der
tiptronic-Funktion gewéhlt werden (Wahlhebel in
die tiptronic-Gasse schalten).

| Auin-Bairiek

291_098

291_099

Zur Sicherstellung dieser Funktion wird jetzt eine
eventuelle Funktionsstdérung des F189 auch ohne
vorherige Betatigung der tiptronic diagnostiziert.
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Getriebe-Steuerung

Schalter fiir tiptronic F189, Audi TT

Der Schalter fir tiptronic F189 ist in die Leiterplatine
der Wahlhebelkulisse integriert. Er besteht aus drei
Hallsensoren, welche von dem Dauermagneten auf
der Jalousie betatigt werden.

Der F189 generiert ein Rechtecksignal mit fester
Frequenz an den Ausgéangen (Pin 3, 4 und 5) der
Schaltkulisse. Bei entsprechender
»~Schalterstellung” (tiptronic-Gasse, Tip+ und Tip-)
wird das Signal verandert bzw. der Spannungspegel
nach Plus oder Minus geschaltet.

Der Magnet 2 dient zur kontinuierlichen Diagnose
des F189 in Wahlhebelstellung ,,D” und ,,S”.

Erforderlich wurde diese zusatzliche Sicherheit
durch den Entfall der Wahlhebelpositionen 5, 4, 3
und 2.

Hallsensoren fiir Wahlhebel-
stellung ,P“, ,R", ,N“, ,D” und ,S" Schalter fiir tiptronic F189

(3 Hallsensoren)
Leuchtdiode

/

Leuchtdiode

\, v

291_100A

291_100

52

Mit der neuen Wahlhebelkulisse muss eine
gewilinschte Hochschaltverhinderung mit der
tiptronic-Funktion gewahlt werden, Wahlhebel in
die tiptronic-Gasse schalten (z. B. beim Berg-
abfahren zur Nutzung der Motorbremswirkung).

Zur Sicherstellung dieser Funktion wird jetzt eine
eventuelle Funktionsstdérung des F189 auch ohne
vorherige Betatigung der tiptronic diagnostiziert.

Magnet 1

291_100B

Magnet 2



Funktionsplan . P
Wahlhebelsensorik mit

Schalter fiir tiptronic F189

automatisches Getriebe

Schaltbetatigung
f""——_T:FaNBé ____ |
N110 | ;
J ap & ®—/ F189 Schalter fir tiptronic
) I
® : J217 Steuergerat fir
|
|
|
|
1

@ 1 2 N110 Magnet fiir Wahlhebelsperre
1] o[ 3[4 5[ 6] 7] 8] |
J217
™ 29 > ) E=—@KL58d
@ 48> =l
@ 1P = & Ausgang
@& 37 > )
- @ KL 152 & Eingang
. = |
291_103
DSO-Bild - Signal vom F189 (Audi TT)
Spannungspegel Ug,;; in den
Wihlhebelstellungen ,P”, ,R” und ,N“ Signalverlauf in den Wahlhebelstellungen ,D” und ,S”
Messtechnik Auto-Betrieb

DSO

FE

DSO-Anschluss: Hilfsmittel:
- schwarze Messspitze Pin 1 (J217) - VAS 5051 .
- rote Messspitze Pin 11, 37 oder 48 (J217) - V.A.G 1598/48 mit

- V.A.G 1598/42
Prifbedingungen: ,Ziindung EIN“ (kein Motorlauf)

Spannungspegel (Masse) in
den Wahlhebelstellungen
Tip+ (Pin 11), Tip- (Pin 37)
oder tiptronic-Gasse (Pin 48)

291_020

53



Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl G182

Der G182 erfasst die direkte
Getriebeeingangsdrehzahl (Turbinendrehzahl) am
AufBRenlamellentrager der Kupplung K2.

Die elektronische Getriebesteuerung benétigt die

exakte Turbinendrehzahl fiir folgende Funktionen:

- Steuerung, Adaption und Uberwachung der
Schaltvorgédnge bzw. beim Gangeinlegen

- Regelung und Uberwachung der
Wandlerkupplung

— Diagnose der Schaltelemente und
Plausibilisierung von Motordrehzahl und
Getriebeausgangsdrehzahl

Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl G182

AuBenlamellentrager K2
(Geberrad fiir G182)

Geber fiir Getriebeei I \

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

— Als Ersatzwert wird die Motordrehzahl verwendet

— Keine Adaption der Schaltvorgénge

— Kein Regelbetrieb der Wandlerkupplung
(nur offen oder geschlossen)

5]

291_061

Hinweis
Auf Grund des Wandlerschlupfes entspricht die
Getriebeeingangsdrehzahl (Turbinendrehzahl)

nicht der Motordrehzahl (ausgenommen bei
vollsténdig geschlossener Wandlerkupplung).

291_119

Getriebeansicht von unten

— Keine Druckregelung beim Gangeinlegen
(z. B. N-D oder N-R), harter Einschaltstoss beim
Gangeinlegen



Funktion — Geber G182

Die Geber G182 arbeitet mit dem Hallprinzip.
Das Ausgangssignal ist ein Rechtecksignal, dessen
Frequenz in Abhangigkeit zur Turbinendrehzahl

Masse und Signal

steht. Spannungsversorgung
G182 B3 =
I: B4 \
.
G195 B5 =

e
i

B6 \

DSO-Bild - Signal vom G182

51

39

38

50

Messtechnik Auto-Betrieb
DSO
e I s S

Spannungspegel bei stehender Turbinenwelle

(Gang eingelegt/Fahrgeschwindigkeit 0 km/h)
DSO-Anschluss fiir G182
— schwarze Messspitze Pin 1 Hilfsmittel:
- rote Messspitze Pin 39
- VAS 5051
Prifbedingungen: - V.A.G 1598/48 mit

- V.A.G 1598/42
— Motor-Leerlauf
— Wahlhebel in N oder P

J217

291_064

291_065
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Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195

Der G195 erfasst die Getriebeausgangsdrehzahl
(Abtriebsdrehzahl) am Parksperrenrad.

Das Parksperrenrad ist Bestandteil des getriebenen
Zahnrads der Zwischenwelle. Auf Grund der
Ubersetzung zwischen Abtrieb Planetengetriebe
und Zwischenwelle stehen beide Drehzahlen im
entsprechenden Verhéltnis. Das Steuergerat
berechnet die tatséchliche
Getriebeausgangsdrehzahl anhand des
programmierten Ubersetzungsverhiltnisses.

Eines der wichtigsten Signale der elektronischen
Getriebesteuerung ist die
Getriebeausgangsdrehzahl. Sie steht im definierten
Verhaltnis zur Fahrgeschwindigkeit.

Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195

Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

— Als Ersatzwert werden die Raddrehzahlen
vom Steuergerat fir ESP verwendet
(per CAN-BUS)

— Eingeschrankte DSP-Funktion

Die Getriebeausgangsdrehzahl wird fiir folgende
Funktionen bendétigt:

— Auswahl der Schaltpunkte

— Funktionen des dynamischen Schaltprogramms
DSP (z. B. Fahrzustandsbewertung)

— Diagnose der Schaltelemente und
Plausibilisierung von Motor- und
Turbinendrehzahl (Gangiberwachung)

291_118

Getriebeansicht von unten

Parksperrenrad
(Geberrad fiir G195)

Welle Zwischentrieb

291_063

S

Hinweis

Achten Sie auf korrekte Teilezuordnung und
Codierung wegen Abhéangigkeit der
Fahrgeschwindigkeit (v-Signal) von der
Achsilibersetzung.



Funktion — Geber G195

Die Geber G195 arbeitet mit dem Hallprinzip.

Das Ausgangssignal ist ein Rechtecksignal, dessen
Frequenz in Abhangigkeit zur
Getriebeabtriebsdrehzahl (Fahrgeschwindigkeit)

steht. Spannungsversorgung Masse und Signal
G182 B3 = 51
0 N N— A
G195 B5 \ - /
(T \ 7 % 9217
B6 = -
DSO-Bild - Signal vom G195 291064
Messtechnik Auto-Betrieb
DSO
e
-.i!i.-!i--lgi
NS s
291_065
Spannungspegel bei Fahrgeschwindigkeit 0 km/h
DSO-Anschluss fiir G195
— schwarze Messspitze Pin 1 Hilfsmittel:
— rote Messspitze Pin 50
— VAS 5051

Prifbedingungen:

— Fahrgeschwindigkeit 10 km/h
— Wahlhebel D, Motor-Leerlauf
(Fahrzeug angehoben auf der Hebebiihne)

- V.A.G 1598/48 mit
- V.A.G 1598/42
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Geber fiir Hydraulikdruck G193 und G194

Hydraulikdruckgeber 2
fiir automatisches Getriebe
G194 (Bremse B2)

Ansicht Schieberkasten, Getriebe von unten

Hydraulikdruckgeber 1
fiir automatisches Getriebe
G193 (Kupplung K1)

291_067
291_039A

Der G193 und der G194 sind Membrandruckschalter Sie liefern dem Steuergerat J217 die

und schalten ab einem Druck von ca. 3 bar den Rickinformation des Schaltzustands bzw. der

Anschluss auf Masse. elektrohydraulischen Ansteuerung der

Beide Schalter sind baugleich. Schaltelemente K1 und B2.

Die Schaltsignale werden zur Uberwachung der Fehlfunktionen der elektrohydraulischen Steuerung

elektrohydraulischen Steuerung verwendet. kédnnen somit genauer diagnostiziert und
entsprechende SchutzmaRnahmen eingeleitet
werden.

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Hinweis
— Je nach Situation fiihrt eine Fehlererkennung Die Hydraulikdruckgeber G193 und G194
zum Notlauf und/oder zu einer Drehmoment- entfallen ab Getriebebaudatum KW 27/2004.

reduzierung.
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Der G193 reagiert auf die hydraulische Ansteuerung
der Kupplung K1.

Der G194 reagiert auf die elektrohydraulische
Ansteuerung der Bremse B2. Der G194 schaltet
somit nur im tiptronic-Modus - 1. Gang.

Schalter ,geschlossen”
ATF-Druck > ca. 3 bar

Membran

ATF-Druck

Masse
291_068
G194
G182 G195
B3 B4 85 B6

291_106

Da der Riickwértsgang nur durch den Wahlschieber
(mechanisch-hydraulisch) geschaltet wird, ist der
G194 im R-Gang nicht geschlossen (siehe
Schaltlogik auf Seite 32 und Gangbeschreibung
Seite 40).

Schalter , offen”
ATF-Druck < ca. 3 bar

Membran

291_069

Legende

G193 Hydraulikdruckgeber 1

fr automatisches Getriebe

G194 Hydraulikdruckgeber 2
flr automatisches Getriebe
J217 Steuergerat fir automatisches Getriebe

@ Ausgang
& Eingang
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Getriebedltemperaturgeber G93

Getriebedltemperaturgeber G93

291_066

Der G93 steckt im Schieberkasten und ist mit einem
Halteblech befestigt.

Er ist ein NTC-Widerstand und ist Bestandteil des
Leitungssatzes.

(NTC — Negative Temperature Coefficient)

291_039B

Die ATF-Temperatur wird fir folgende Funktionen Als Schutz vor Uberhitzung werden beim
bendtigt: Uberschreiten definierter Temperaturschwellwerte
Gegenmalinahmen (Hotmode) eingeleitet:

— Zur Anpassung der Schaltdriicke (Systemdruck)

sowie des Druckauf- und Druckabbaus wihrend Hotmode 1. Stufe (ca. 127 °C): Mit Hilfe der
der Schaltungen. DSP-Funktion werden die Schaltkennlinien zu

héheren Drehzahlen verschoben.
— Zur Aktivierung bzw. Deaktivierung Der Betriebsbereich, in dem die Wandlerkupplung

temperaturabhangiger Funktionen geschlossen ist, wird erweitert.

(Warmlaufprogramm, Wandlerkupplung usw.).
Hotmode 2. Stufe (ca. 150 °C): Das Motormoment

— Zur Aktivierung von GetriebeschutzmaBnahmen wird reduziert.
bei zu hoher ATF-Temperatur (Hotmode).

— Adaption der Schaltdriicke
(Steuerstrom der EDS)



Leitungssatz mit G93

Leitungssatz — Sensoren
im Getriebe

Stecker — B/Pin 1 und 2
fir G93 mit Goldkontakten

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

— Es wird aus der Motortemperatur und der
Betriebszeit ein Ersatzwert gebildet.

— kein Regelbetrieb der Wandlerkupplung (nur

offen oder geschlossen)

291_078 — keine Adaption der Schaltdriicke (was in der
Regel zu hérteren Schaltungen fihrt)

G93
/ NTC-Widerstands-Kennlinie des G93
10°
10*
o]}
£ 10°
°
c
]
4
o
]
H
10?
10"
-40 0 40 80 120 160
Temperatur in °C
291_077 291 123
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Schnittstellen/Zusatzsignale

Kick-down-Information

Fur die Kick-down-Information wird kein separater
Schalter verwendet. Am Gaspedal befindet sich ein
Kraftelement an Stelle eines Anschlagpuffers (bei
Schaltgetriebe). Das Kraftelement erzeugt einen
~mechanischen Druckpunkt”, der dem Fahrer das
.Kick-down-Geflihl” vermittelt. Betatigt der Fahrer
den Kick-down, wird der Volllast-Spannungswert
von den Gebern flir Gaspedalstellung G79 und G185
Uiberschritten.

Fahrpedal Audi A3 '04

G79/G185

Kick-down-Kraftelement

291_071

Fahrpedal Audi TT

Kick-down-Kraftelement

Geber fiir Gaspedalstellung
G79/G185

291_073

5,0

Signalspannung in V

Wird dabei ein im Motorsteuergerat definierter
Spannungswert erreicht, wird dies vom
Motorsteuergerat als Kick-down interpretiert und
per CAN-Antrieb dem Getriebesteuergerat
Ubermittelt. Der Kick-down-Schaltpunkt kann nur
mittels Diagnosetester gepriift werden.

Verweis
Die Beschreibung der Funktion des

Fahrpedalmoduls im Audi A3 ‘04 finden Sie
@ im SSP 290 ab Seite 27.

Geber fiir Gaspedalstellung

Hinweis

Werden das Fahrpedalmodul oder das
Motorsteuergerat im Audi TT erneuert, muss
der Kick-down-Schaltpunkt neu angelernt
werden.

5]

Kick-down-Bereich
Gaspedalweg

G79
— //
_—
L~ r
L~
A __—{G185
>
L~ [y
//
//
—
T
20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
i 291_074
Leerlauf Fahrerwunschmoment
Volll hlag Gaspedal-End hlag
mechanisch



Signal fiir Fahrgeschwindigkeit — Audi TT
(v-Signal)

Fur den Einsatz des 09G-Getriebes im Audi TT
generiert das J217 ein Fahrgeschwindigkeitssignal
fur den Schalttafeleinsatz (Kombiinstrument).

Das v-Signal ist ein Rechtecksignal, es ersetzt einen
separaten Tachogeber wie er bei Fahrzeugen mit
Schaltgetrieben zum Teil noch im Einsatz ist.

DSO-Bild - v-Signal

Das v-Signal wird nur beim Audi TT bendtigt, da im
Gegensatz zum Audi A3 ‘04, das Kombiinstrument
die Fahrgeschwindigkeit nicht per
CAN-Datenlibertragung verarbeitet.

Messtechnik
DSO

Auto-Betrieb

Zeit/Div! I I

Spannungspegel bei v = 0 km/h

DSO-Anschluss fiir v-Signal

— schwarze Messspitze Pin 1
- rote Messspitze Pin 52

Prifbedingungen:

— Fahrgeschwindigkeit ca. 10 km/h

291_076

Hilfsmittel:
- VAS 5051

- V.A.G 1598/48 mit
- V.A.G 1598/42
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CAN-Informationsaustausch Audi A3 ‘04

J217 - Steuergerat fiir automatisches Getriebe
Systemzustand
Fehlerspeichereintrag
Wandlerverlustmoment
Schaltung aktiv

Codierung im Motorsteuergerat
momentaner Gang bzw. Zielgang
Wahlhebelposition
Fahrwiderstandsindex

Info Notlauf und Eigendiagnose
Status OBD
Fehlerspeicher-Status

Leerlaufsolldrehzahl

VYVYVVYVY VY VVYVYVYYVYY

Drehmomentgradient-Begrenzung
(Wandler-Getriebeschutz)

Wandler/Getriebeschutz-Status
Ganganzeige
Motorsollmoment-Getriebeeingriff
eingelegte Fahrstufe
CAN-Sleep-Indikation
Wandlerkupplung Zustand

VVyVYyVYVYYVYY

Eigendiagnose/Messwerte

J285 - Steuergerat im Schalttafeleinsatz

» Reifenumfang

CAN-Antrieb

CAN-Diagnose

SO O OO0 OO

( .

OO O OOOOO

Diagnoseanschluss

Hinweis
CAN-Informationsaustausch Audi A3 ‘04
(getriebespezifisch)
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CAN-Kombi CAN-Komfort

= Informationen, die vom Getriebesteuergerat
det werden

Y

|:| = Informationen, die vom Getriebesteuergerat

empfangen werden



(/L7

/)

J220 - Steuergerat fiir Motronic
Fahrpedalwert

Kick-down
Motormomentangaben (Soll/Ist)
Motordrehzahl
Fahrerwunschmoment
Kihlmitteltemperatur
Bremslicht/Bremspedalschalter
Ansteuerung Klimaanlage
GRA-Status

Héheninfo

Systemzustand

Codierung

Codierung Getriebesteuergerat

VVYVYVYVYVYVYVYVYVVVYVYVYY

Ansteuerung Klima

J104 - Steuergerat fiir ESP

» Querbeschleunigung

» ESP-Eingriff

» ASR-Schaltbeeinflussung

» Radgeschwindigkeiten VL, VR, HL, HR
>

Systemzustand

(/1Y

J527 - Steuergerat fiir Lenksaulenelektronik

Das J527 dient als LIN-Master fiir das
Steuergerat J453.

G85 - Lenkwinkelgeber

» Lenkwinkel

» Lenkwinkel-Geschwindigkeit
» Systemstatus

7//| J533 - Diagnose-Interface fiir Datenbus

(Gateway)

/7 » Kilometerstand

/7 » Zeit, Datum

» CAN-Sleep-Acknowlege

AN\

OONNNNNNNNY

LIN-Datenbus

CAN-Knoten

J519 - Bordnetzsteuergerat

Status und Erkennung der KI. 15,
KI. 15 NL, KI. P, KI. S, KI. X

J453 - Steuergerit fiir Multifunktionslenkrad
» tiptronic-Status
» tiptronic-Schaltanforderung +

» tiptronic-Schaltanforderung —

291_094

65



CAN-Informationsaustausch Audi TT

J217 - Steuergerat fiir automatisches Getriebe
Systemzustand
Fehlerspeichereintrag
Wandlerverlustmoment
Schaltung aktiv

Codierung im Motorsteuergerat
momentaner Gang bzw. Zielgang
Waéhlhebelposition
Fahrwiderstandsindex

Info Notlauf und Eigendiagnose
Status OBD
Fehlerspeicher-Status
Leerlaufsolldrehzahl

VVYVYVYVVYVYVVYVVYVYVYY

Drehmomentgradient-Begrenzung
(Wandler-Getriebeschutz)

Wandler/Getriebeschutz-Status
Ganganzeige
Motorsollmoment-Getriebeeingriff
eingelegte Fahrstufe
CAN-Sleep-Indikation
Wandlerkupplung Zustand

VVvyVvyVvyVvYvVYyyYy

Eigendiagnose/Messwerte
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Hinweis
CAN-Informationsaustausch Audi TT
(getriebespezifisch)

CAN-Antrieb

CAN-Knoten



—

J220 - Steuergerit fir Motronic J104 - Steuergerat fiir ESP
» Fahrpedalwert » Querbeschleunigung
/7 » Kick-down » ESP-Eingriff
» Motormomentangaben (Soll/lst) » ASR-Schaltbeeinflussung
» Motordrehzahl » Radgeschwindigkeiten VL, VR, HL, HR
» Fahrerwunschmoment » Systemzustand
» Kihlmitteltemperatur
» Bremslicht/Bremspedalschalter
» Ansteuerung Klimaanlage
» GRA-Status
» Hoheninfo
» Systemzustand
» Codierung
» Codierung Getriebesteuergerat
» Ansteuerung Klima
G85 - Lenkwinkelgeber

» Lenkwinkel
» Lenkwinkel-Geschwindigkeit
» Systemstatus

291_095

J285 - Steuergerat im Schalttafeleinsatz
» Reifenumfang

Informationen, die vom Getriebesteuergerat
gesendet werden

Informationen, die vom Getriebesteuergerat
empfangen werden

J
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Verteilte Funktionen im Audi A3 ‘04

Anlasssperre, Riickfahrlicht

Die Funktionen, Anlasssperre (Steuerung der KI. 50)
und Ruckfahrlichtsteuerung werden beim

Audi A3 ‘04 vom Bordnetzsteuergerat J519
gesteuert.

Das P/N-Signal (Masse) fur die Steuerung der KI. 50
wird — diskret verkabelt —

vom Multifunktionsschalter F125 zum J519 geleitet.
Das J519 steuert das Relais J682 fiir die Steuerung

der Klemme 50.

Siehe Funktionsplan auf Seite 42.

Dynamisches Schalt-
programm DSP

Als modernes Automatikgetriebe verfiigt auch das
09G liber das dynamische Schaltprogramm DSP der
neuesten Generation.

So werden der Fahrzustand, wie beispielsweise der
Fahrwiderstand (z. B. Berg),

Streckenprofil (z. B. Kurve) und der Fahrertyp
(Fahrweise) bewertet.

68

Die Information ,Rickwéartsgang” wird zunachst
vom F125 an das Getriebesteuergerat J217
Ubermittelt. Das J217 legt diese Information auf den
CAN-Antrieb. Mittels dem Diagnose-Interface fir
Datenbus J533 (Gateway) gelangt die Information
per CAN-Komfort zum J519, welches die
Rickfahrleuchten ansteuert (siehe Stromlaufplan).

Verweis

Weitere Informationen tGiber das J519 finden

@ Sie im SSP 312 ab Seite 12.

Die wesentlichen Parameter zur Berechnung der
Gangauswahl haben sich gegeniber bisherigen
Automatikgetrieben nicht grundlegend veréndert.
Durch die weiter zunehmende Vernetzung der
Getriebesteuerung mit anderen Systemen des
Fahrzeuges, wie z. B. Motor, ESP oder
Lenkwinkelsensor, stehen heute eine groRere
Anzahl von Informationen zur Verfiigung, welche
den momentanen Fahrzustand und die Fahrweise
noch besser beschreiben.

Verweis
Einen Einblick in die grundsatzliche Funktion

@ des DSP erfahren Sie im SSP 284 ab Seite 36.



tiptronic-Schaltstrategie

— automatisches Hochschalten bei Erreichen der
Maximaldrehzahl

— automatisches Riickschalten bei Unterschreiten
der Mindestdrehzahl

— Kick-down-Riickschaltung

— Anfahren im 2. Gang durch Anwéhlen des
2. Gangs vor der Anfahrt

— Hochschaltverhinderung bzw.
Riickschaltverhinderung?

Sport-Programm ,,S*

In der Wahlhebelstellung ,,S” steht dem Fahrer
ein leistungsorientiertes Schaltprogramm zur
Verfligung.

Erhélt das elektronische Steuergerat die
Information ,Wahlhebelstellung S” sind die
Schaltkennlinien zu héheren Motordrehzahlen
verlagert. Dies fuhrt zur Erhohung der Fahrdynamik.

Das DSP sorgt auch in Stellung ,S” fiir eine
Anpassung an die Fahrervorgaben
(Fahrertypbewertung) und Fahrsituationen.

1)

2)

Das Anfahren erfolgt normalerweise im 1. Gang.
Ein Anfahren im 2. Gang ist durch Hochschalten
in den 2. Gang vor der Anfahrt moglich

(mit Lenkrad-tiptronic oder Wéhlhebel).

Dies erleichtert das Anfahren bei niedrigen
Fahrbahnreibwerten z. B. bei winterlichen
StraBenverhéltnissen.

Neben der Mdglichkeit, Schaltvorgdnge manuell
vorzunehmen, ist die tiptronic-Funktion z. B. fir
die Nutzung der Motorbremswirkung notwendig.
Durch den Entfall der Stellungen 4, 3, 2 (neue
Wahlhebelkulisse mit den Stellungen ,D” und ,S")
muss eine gewiinschte Hochschaltverhinderung
mit Hilfe der tiptronic-Funktion (Wahlhebel in die
tiptronic-Gasse schalten) gewéhlt werden.

Das ,S“-Programm beinhaltet folgende
Besonderheiten:

Wird der Wahlhebel wahrend der Fahrt mit
konstanter Gaspedalstellung in ,S” gestellt,
erfolgt innerhalb definierter Grenzen eine
Rickschaltung.

Um eine direktere Fahrreaktion auf die
Bewegungen des Gaspedals zu erreichen, wird
soweit wie mdglich mit geschlossener
Wandlerkupplung gefahren.

Ist bei der Getriebegesamtiibersetzung der

6. Gang als Schongang ausgelegt, werden nur
die Gange 1 bis 5 geschaltet.
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Notlauf

Beim Auftreten von Fehlern/Fehlfunktionen, welche
zum mechanischen Notlauf fihren, wird im
Fahrbetrieb bis zum 3. Gang immer der 3. Gang
eingelegt.

Befindet sich das Getriebe bereits im 4., 5. oder

6. Gang wird der momentane Gang solange
gehalten, bis der Wahlhebel in eine Neutralstellung
gebracht wird oder der Motor abgestellt wird.

Beim erneutem Anfahren/Motorstart ist in
Wahlhebelstellung ,,D” oder ,S” immer der 3. Gang
geschaltet.

Der Riickwartsgang steht zur Verfligung
(die R-Gang-Sicherung ist nicht aktiv).

Es wird der maximale Systemdruck gesteuert, die
Schaltelemente werden dadurch mit maximalem
Schaltdruck beaufschlagt. Es kommt zu harten
EinschaltstoBen beim Einlegen der Fahrstufe.

Die Wandlerkupplung bleibt ge6ffnet.

Verweis
Weitere Informationen finden Sie im SSP 284

@ ab Seite 34.
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Abschleppen

Beim Abschleppen wird die Olpumpe nicht
angetrieben, wodurch die Schmierung der
rotierenden Bauteile ausfallt.

Um schwere Getriebeschaden zu vermeiden, sind
folgende Bedingungen unbedingt einzuhalten:

— Der Wahlhebel muss in Position ,,N” sein.

— Die Abschleppgeschwindigkeit darf 50 km/h nicht
Uberschreiten.

— Es darf nicht weiter als 50 km abgeschleppt
werden.

291_093

Ein Anschleppen zum Starten des Motors (z. B. bei
zu schwacher Batterie) ist nicht méglich.

Wenn die Batterie abgeklemmt oder leer ist, muss
zum Herausschalten des Wahlhebels aus ,,P” nach
.N“ die Wahlhebel-Notentriegelung betatigt werden
(siehe Seite 10).



Spezialwerzeuge

Einstellung — Multifunktionsschalter F125

Befestigung mit Langléchern zur Feineinstellung

Einstelllehre
T10173

291_059

291_055

Einstellmutter fiir den Kontakthebel
darf nicht geldst werden

Demontage — Gelenkwellen

gesteckte Gelenkwellen

/ - 291_080
N

Alu-Keil
T10161
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Begriffe

i-konstant

Spreizung

Anpassung
eines Getriebes

Der Buchstabe ,i” ist das Formelzeichen fiir die Ubersetzung.

i-konstant fasst die Ubersetzungsstufen im Getriebe zusammen, welche in allen Gangen
gleich sind. In diesem Fall betrifft dies den Zwischentrieb und den Achsantrieb.
i-konstant erleichtert die Berechnung von i-gesamt (Gesamtiibersetzung).

Als Spreizung, im Zusammenhang mit dem Thema Getriebe, bezeichnet man die
.Ubersetzungsbandbreite” eines Getriebes. Die Spreizung ist die Verhaltniszahl
zwischen der Ubersetzung im 1. Gang und dem 6. Gang (héchster Gang). Man erhalt den
Wert der Spreizung, in dem man die Ubersetzung des 1. Ganges durch die des héchsten
Ganges (hier 6. Gang) dividiert.

Beispiel am 09G-Getriebe:

i 1.Gang 4,148
i 6. Gang 0,686 4,148 : 0,686 = 6,05 (Wert aufgerundet)

Vorteile einer grofRen Spreizung sind:

Neben einer hohen Anfahriibersetzung - fiir hohe Zugkraft — kann eine niedrige
Endibersetzung realisiert werden. Letzteres sorgt fiir eine Reduzierung der Drehzahl,
was wiederum eine Senkung des Gerauschniveaus und einen geringen
Kraftstoffverbrauch ermdéglicht.

Eine hohe Spreizung setzt eine entsprechende Anzahl von Gédngen voraus, damit die
Drehzahldifferenzen bei den Gangwechseln (Gangspriinge) nicht zu gro® werden.
Beim Schalten soll der Motor nicht in Drehzahlbereiche mit niedrigem Drehmoment
kommen, was die Beschleunigung erschwert bzw. verhindert.

Am besten hierbei sind viele Gdnge oder noch besser eine stufenlose
Ubersetzungsadnderung, wie sie bei der multitronic zur Anwendung kommt.

Die Anpassung eines Getriebetyps an unterschiedliche Motorvarianten erfolgt je nach
Drehmoment und Motortyp durch:

— die Anzahl der Lamellenpaare fiir Kupplungen und Bremsen

— die Anpassung des ATF-Druckes auf die Kupplungen und Bremsen

— die Auslegung der Zahnradpaare, Planetenradséatze (z. B. 4 statt 3 Planetenréader),
Wellen und Lagerungen

— Verstarkungen an den Gehauseteilen

- die Ubersetzungen des Achsantriebs und der Zwischentriebe

— die GroRe des Drehmomentwandlers

— die Wandlerkennlinie der Drehmomenterhéhung (Wandlungsfaktor bzw.
Wandlerverstarkung).

Die Ubersetzungen der einzelnen Génge bleiben in der Regel gleich.
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