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Audi bietet mit dem neuen TT einen reinrassigen
Sportwagen an. Besonders das Fahrwerk tragt
wesentlich dazu bei, diesen hohen Anspruch zu
erfiillen. In der Basisausstattung verfligt der TT
Giber ein konventionelles stahlgefedertes Fahrwerk,
das Dynamikfahrwerk. Optional wird das neue Audi
magnetic ride angeboten. Dabei handelt es sich um
ein semi-aktives Fahrwerk mit magnetorheologisch
geregelten Dampfern.

Durch Tastendruck kann so eine sportliche oder
komfortablere Dampfungseinstellung realisiert wer-
den.

Um den wachsenden Kundenwiinschen nach Fahr-
zeugindividualisierung zu entsprechen, erfolgt
durch die quattro-GmbH das Angebot eines S-line
Fahrwerkes. Dieses Fahrwerk ist nochmals sportli-
cher abgestimmt als das Dynamikfahrwerk mit einer
um 10 mm reduzierten Fahrzeug-Trimmlage.
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Vorderachse

Ubersicht
Es kommt eine weiterentwickelte McPherson-Achse Durch Detailanderungen wird dem betont sportli-
zum Einsatz. Konzeptionell entspricht die Vorder- chen Charakter des Audi TT Rechnung getragen.
achse der des Audi A3. Gegeniiber Audi A3 ist die AulRer den Abstimmteilen Federn, Ddmpfer und Sta-
Spurweite um 13 mm je Seite vergroRert. bilisatoren werden bei allen Fahrwerkvarianten des
Audi TT die gleichen Achsbauteile eingesetzt.
/ Feder
Dampfer

Schwenklager

Koppelstange

Stabilisator

Fuhrungsgelenk

Querlenker

Aggregatetrager

Radlager
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Systemkomponenten

Aggregatetrager

Der Aggregatetréager aus Aluminium nimmt die
Querlenker, den Stabilisator und das Lenkgetriebe
der elektromechanischen Lenkung auf. Die beiden
Konsolen zur Aufnahme der Querlenker sind jetzt
als Gleichteile ausgefihrt.

Querlenker

Sportlichkeit und Leichtbau gehen beim Audi TT
Hand in Hand. Auf der Abbildung sind die Alumi-
nium-Komponenten der Vorderachse dargestellt.

381_002



Schwenklager, Radlager

Das im Cobapress-Verfahren* hergestellte Alumi-
nium-Schwenklager ist ein Neuteil. Durch seine geo-
metrische Gestaltung wird die gréRere Spurweite
realisiert. An den Verschraubungspunkten von Spur-
stange und Fiihrungsgelenk sind Stahlbuchsen in
das Schwenklager eingepresst.

Das Radlager der dritten Generation ist mit dem
Schwenklager verschraubt.

f ==

Hinweis

Achtung: Zum Weiten des Klemmsitzes beim
Ein- und Ausbau des Dampfers ist immer das
Spezialwerkzeug 3424 zu verwenden!

Die Radlager sind Ubernahmeteile vom Audi A3. Die
Oberflachenbeschichtung der Schrauben wurde im
Sinne des Umweltschutzes auf ein Chrom-6 freies
Material umgestellt. Das Federbein ist mit dem
Schwenklager durch eine Klemmverbindung ver-
bunden.

Federbein

381_003

*: Das Cobapress-Verfahren ist ein GieRBverfahren, bei dem das Bauteil im Anschluss einen Schmiedeprozess
durchlauft. Dadurch werden hohe Festigkeitswerte bei gleichzeitig hoher Zahigkeit erreicht.



Querlenker, Fiihrungsgelenk und Konsole

Das Fithrungsgelenk ist mit drei Schraubpunkten Der Querlenker ist innen vorne direkt am Hilfsrah-
mit dem Querlenker verbunden. Gegeniiber Audi A3 men befestigt und innen hinten durch eine Alumi-
sind die Befestigungsschrauben Bestandteil eines nium-Konsole mit der Karosserie verbunden.

separaten Sicherungsteiles. Die Schrauben werden
mit dem Sicherungsteil von oben durch Querlenker
und Flihrungsgelenk gesteckt.

Schwenklager

Sicherungsteil

Querlenker

Fuhrungsgelenk
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Hinweis

Achtung: Nach jedem Lésen der Schraubverbin-
dung Fihrungsgelenk-Querlenker ist das Siche-
rungsteil zu ersetzen!



Querlenker, Fiihrungsgelenk und Konsole

Gegeniiber Audi A3 wurde das Fiihrungsgelenk im Das Wankzentrum ist der Punkt auf Hohe der Vor-
Fahrzeug tiefer angeordnet. Dadurch ergibt sich derachse in Fahrzeugmitte, um den sich die Karos-
eine hohere Lage des Wankzentrums. Die Wankab- serie neigt bei Einwirkung von Seitenkréften, wie
stiitzung wird somit verbessert zur Erzielung eines z.B. bei Kurvenfahrt.

betont sportlichen Fahrverhaltens.

|1 =Lage des Fiihrungsgelenkes im Audi A3

L2 =tiefere Lage des Fiihrungsgelenkes im Audi TT
W1 =Lage des Wankzentrums im Audi A3
W2 =hohere Lage des Wankzentrums im Audi TT

Stabilisator

Fur Fahrzeuge mit Frontantrieb kommt ein Rohr-
Stabilisator zum Einsatz, bei quattro-Fahrzeugen
kommt ein Vollstab zur Anwendung.

Die Koppelstange ist Ubernahme vom Audi A3.

bilisator
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Koppelstange
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Hinterachse

Ubersicht

Die Hinterachse des Audi TT entspricht hinsichtlich
Aufbau und Funktionsweise im Wesentlichen der
des Audi A3. Gegenliiber Audi A3 wurden Radtrager,
Dampferlager und Radlager gedndert. Die Spur-
weite wurde gegeniiber Audi A3 um 15 mm je Seite
vergroBert.

Hinterachse fiir Frontantrieb -

Hinterachse fiir quattro-Fahrzeuge

Die fiir Federung und Dampfung zustdndigen Bau-
teile Federn, Dampfer und Stabilisatoren wurden
den speziellen Anforderungen des Audi TT ange-
passt. Fiir bestimmte Markte kommen zuséatzliche
SteinschlagschutzmaRBnahmen zum Einsatz. Die
Langslenker sind bei diesen Fahrzeugen mit Verklei-
dungsteilen aus Kunststoff geschuitzt.
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Systemkomponenten

Radtrager, Radlager

Der Radtrager wurde geometrisch gedndert, um die Fir die Befestigung von Spurlenker, oberem Quer-
VergréRerung der Spurweite zu realisieren. Fir lenker und D&mpfer am Radtrager kommen Ripps-
Fahrzeuge mit Frontantrieb kommt gegeniiber Audi cheiben zwischen den Bauteilen zum Einsatz.

A3 ein groleres Radlager der zweiten Generation Diese Scheiben sind erforderlich um die nétigen
zum Einsatz. Der Durchmesser des Radlagerzapfens Flachenpressungen zu realisieren.

des Radtrégers wurde dem Innendurchmesser des
Radlagers angepasst.

Radtrager
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Hinweis

Achtung: Die Rippscheiben sind beim Teileaus-
und -einbau im Service stets zu ersetzen!

10



Fahrwerkvermessung / -einstellung

Vorderachse

An der Vorderachse sind Spur und Sturz einstellbar. Die Sturzeinstellung erfolgt an der Verbindung
Die Spurwerte werden an den Spurstangen einge- Querlenker-Fihrungslager. Die Bohrungen im Fiih-
stellt. Gegeniliber Audi A3 ist eine separate Sturzein- rungslager sind zu diesem Zweck als Langlécher
stellung fiir rechte und linke Seite realisiert. ausgefiihrt.

Querlenker /

Fuhrungslager
381_012

Hinterachse

An der Hinterachse sind Sturz und Spur einstellbar.
Die Einstellung erfolgt wie beim Audi A3.

Sturzeinstellung

Spureinstellung

381_013

1



Ubersicht

ESP:
TEVES Mk60E1 mit
Reifen-Kontrollanzeige optional

Bremssattel Vorderachse:
16“ fir alle Vierzylinder
17 fiir alle Sechszylinder

Bremskraftverstarker:
10“, 11“, 7/8“, mit berithrungslosem
Bremslichtschalter

ohne dual rate Charakteristik

12



Bremssattel Hinterachse:
16" fur alle Vierzylinder
17 fir alle Sechszylinder

381_014
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Vorderachse

Mindest-RadgroRe
Bremsentyp

Kolbenzahl
Kolbendurchmesser (mm)

Bremsscheibendurchmesser (mm)

Hinterachse

Mindest-RadgroRe

Bremsentyp
Kolbenzahl
Kolbendurchmesser (mm)

Bremsscheibendurchmesser (mm)




Systemkomponenten
Radbremse Vorderachse

Die Bremsséttel entsprechen in Aufbau und
Funktionsweise denen des Audi A3. Die Oberfla-
chenbeschichtung wurde auf eine Zink-Nickel-
Beschichtung umgestellt. Optional werden grau
lackierte Bremsséttel angeboten. Die Bremsschei-
ben fiir die 16“-Anlage wurden vom Audi A3 tber-
nommen. Die Geometrie der Bremsscheiben fir die
17"-Anlage wurde gegeniiber Audi A3 gedndert.
Diese Anderung wurde notwendig durch die gesn-
derte Felgengeometrie der SST-Rader.

Es kommen neue Bremsschlduche mit gegeniiber
Audi A3 gednderten Haltern am Schwenklager zum
Einsatz. Die Bremsenabdeckbleche 16” und 17” sind
Ubernahme vom Audi A3. Eine Bremsbelagver-
schleiBmessung erfolgt konventionell am inneren
Belag der linken Radbremse. Die 17“-Anlage ist aus
schwingungstechnischen Griinden mit einem Til-
gergewicht versehen. Der Tilger ist mit der unteren
Befestigungsschraube des Bremssattels ver-
schraubt.

381_015

Radbremse 16"

381_016

Radbremse 17“

15
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Radbremse Hinterachse

Die Bremsséttel entsprechen in Aufbau und Funkti-
onsweise denen des Audi A3. Die Bremstrager wur-
den gedndert da der Audi TT mit breiteren Felgen
ausgestattet ist als der Audi A3 und der Freigang fir
die Fihrung des Handbremsseils bei Beibehaltung
der A3-Bremstrager nicht sichergestellt wére.

Gegeniber Audi A3 ist die Position der Bremssattel
10 mm nach innen verlegt worden. Es kommen zwei
neue Bremsabdeckbleche 16" und 17” zum Einsatz.
Die Bremsschlduche wurden geédndert, der Uberga-
bepunkt Bremsschlauch-Bremsleitung befindet sich
beim Audi TT am Langstrager (beim Audi A3 am
Hilfsrahmen).

Radbremse 16“

Radbremse 17“

381_017
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Bremsgerat / Bremskraftverstarker

Bei den 16“-Anlagen kommen bei Linkslenkerfahr-
zeugen 10” Single-Bremskraftverstarker zum
Einsatz, bei Rechtslenkern 7/8” Tandem-Bremskraft-
verstérker.

Fahrzeuge mit 17“-Anlagen sind mit 11" Single-
Bremskraftverstarkern fir Linkslenkerfahrzeuge und
mit 7/8" Tandem-Bremskraftverstérkern fiir Rechts-
lenkerfahrzeuge ausgestattet.

Fir den Audi TT wird keine dual rate - Charakteri-
stik* bei der Bremskraftverstarkung angewand.

Bei Fahrzeugen mit 3,2] VR6-Motorisierung mit Dop-
pelkupplungsgetriebe wird die schon aus dem Audi
A3 bekannte OHB-V-Funktion* realisiert.

* dual rate und OHB-V sind im SSP 313 beschrieben

Wie im Audi A3 ab November 2005 wird auch im
Audi TT der beriihrungslos arbeitende Brems-
lichtsensor eingesetzt. Dadurch entfallen Brems-
licht- und Bremstestschalter am Bremspedal.
Das FuRhebelwerk ist Ubernahme vom Audi A3.

381_019

Bremslichtsensor

381_020
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ESP

Systemkomponenten
ESP-Aggregat

Im Audi TT kommt eine neue ESP-Generation der
Firma Continental-Teves mit der Bezeichnung
Mk60E1 zum Einsatz.

Wie bereits Mk25E1 im aktuellen Audi Q7 verfligt
auch das Mk60E1 {iber analogisierte Schaltventile
(4 Einlassventile und 2 Trennventile) und einen inte-
grierten Drucksensor. Bei analogisierten Schaltven-
tilen wird der Offnungsquerschnitt von der
Stromstérke des Ansteuerstromes bestimmt. Im
Gegensatz zu Anlagen mit konventionellen Schalt-
ventilen mit den beiden Ventilstellungen ge&ffnet
und geschlossen kann so wesentlich feinfiihliger
geregelt werden.

O

18

Hinweis

Aufgrund der Anwendung linearisierter Schalt-
ventile ist im Service ein Trennen des Steuerge-
réates vom Hydraulikaggregat nicht mehr
maglich.

Im ESP-Steuergerat sind dieselben Funktionen inte-
griert wie im Mk60 des Audi A3, abgestimmt auf
den Audi TT. Die Funktionen hill hold assist (hha)
und driver steering recommendation (dsr) werden
zu einem spéateren Zeitpunkt realisiert. Anderungen
zum Audi A3 gibt es hinsichtlich der Bedienung der
ESP-Off-Taste.

381_022

Trennventil —

Einlassventil —_|
\'a -
¢ "

ESP-Hydraulikeinheit
I linearisierte Schaltventile I l. (Ausschnitt mit Darstellung der

hydraulischen Ansteuerung fiir
eine Radbremse)
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Sensoreneinheit G419

Die Sensoreinheit beinhaltet die Geber G200 (Geber
fiir Querbeschleunigung), G202 (Geber fiir Drehrate)
und bei Fahrzeugen mit quattro-Antrieb G251
(Geber fur Langsbeschleunigung). Die Sensorein-
heit ist Ubernahme vom Audi A3. Bei den Servicear-
beiten zur Kalibrierung der Sensoren gibt es keine
Unterschiede zum Audi A3.

Drehzahlfiihler G44 - G47

Die Drehzahlfiihler fiir die Erfassung der Raddreh-
zahlen sind Ubernahme vom Audi A3.

Lenkwinkelgeber G85

Der Lenkwinkelgeber entspricht in Aufbau und
Funktionsweise dem des Audi A3.

381_024

381_026
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Bedienung und Anzeigen

Die Funktionalitdt des Tasters E256 fiir ESP und ASR
wurde wie folgt erweitert:

Eine kurze Betédtigung des Tasters (<3 s) fihrt aus-
schlieRlich zur Abschaltung des ASR. Durch ASR-
Abschaltung wird eine Traktionsverbesserung beim
Anfahren auf losem Untergrund (z.B. auf Schnee
oder Sand) erreicht.

Die Abschaltung ist bis zu einer Geschwindigkeit
von 70 km/h aktiv. Beim Uberschreiten dieser
Geschwindigkeit wird ASR automatisch wieder
zugeschaltet. Bei allradgetriebenen Fahrzeugen
wird ASR bei Unterschreiten von 70 km/h erneut
automatisch abgeschaltet. Bei frontgetriebenen
Fahrzeugen wird ASR nicht wieder automatisch
abgeschaltet, wenn diese Geschwindigkeits-
schwelle unterschritten wird.

Wird der Taster langer als 3 s betétigt, wird die ESP-
Funktion abgeschaltet.

Beim Betétigen der Bremse werden ASR und ESP fiir
die Dauer der Bremsung wieder zugeschaltet und
bleiben bis zum Erreichen eines stabilen Fahrzu-
standes aktiv.

Die ESP-Funktion wird zwangsaktiviert, wenn Fehler
im magnetic ride System oder bei der Betatigung
des Heckspoilers diagnostiziert werden.

Wird der Taster langer als 10 s betétigt, wird die
ESP-Funktion wieder eingeschaltet und kann erst
nach Ab- und Wiedereinschalten der Ziindung
erneut abgeschaltet werden.

381_027

381_027a

381_027b
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Elektromechanische Lenkung EPS

Auch im neuen Audi TT kommt die im Audi A3
bewédhrte elektromechanische Lenkung EPS zum
Einsatz. Gegenliber Audi A3 ergeben sich die fol-
genden Anderungen.

neues Spur g Rengelenk mit
gréRerem Gelenkdurchmesser und
geanderter Zapfengeometrie

reduzierter Lenkungshub Zahnstange
gekiirzt von 80 mm auf 78 mm

neues Steuergerat aufgrund neuer
Regelungssoftware ohne dsr-Funktion

Die Kennfelder der Lenkunterstiitzung
werden beim Audi TT durch die Antriebsart
(front oder quattro) bestimmt. Beim Audi

i qd

A3 ist das Vorderachsg besti

381_028

Verweis

Detailinformationen zu Aufbau und Funktions-
weise der EPS finden Sie im SSP 313.

21
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Lenksaule

Im Audi TT kommt eine mechanische Lenksdule zum
Einsatz. In Aufbau und Funktionsweise entspricht
die Lenksaule im Wesentlichen der des Audi A3.
Gegenliber Audi A3 ergeben sich die folgenden
Anderungen.

\ langere Gelenkwelle

Lenkrad

Im Audi TT kommt ein neu entwickeltes Lenkrad
zum Einsatz. Es kommen ausschlieRlich Dreispei-
chen-Lederlenkrader mit zweistufigem Airbagmodul
zum Einsatz. Angeboten werden Standardausfiih-
rung sowie Kombinationen von Multifunktion,
Tiptronic und Lederndhten in verschiedenen Farben.
Das Skelett besteht aus Magnesium. Der Lenkrad-
kranz hat einen um 5 mm kleineren Durchmesser
als der des Audi A3. Die Verschraubung der Airba-
geinheit erfolgt wie beim Audi A3, neu ist die Ver-
wendung von Kafigmuttern zum Toleranzausgleich.
Das Airbagmodul wird mit zwei Flihrungsdornen im
Lenkrad zentriert.

ReiBlasche fiir Crash auf TT abgestimmt

groReres Verstellfeld:
Langsverstellung: = 30 mm
Hohenverstellung: + 25 mm

381_029
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Ubersicht

Mit dem Audi magnetic ride setzt erstmals bei Audi
ein semi-aktives Fahrwerk mit magnetorheologisch
geregelten Dampfern ein. Durch Tastendruck kann

so eine sportliche oder komfortablere Dampfungs-
einstellung realisiert werden.

. Taster fiir
Kontrolllampe fiir Dampferverstellung E387
Dampferverstellung K189

Steuergerat fiir elektronisch
geregelte Dampfung J250

Dampfer mit Ventil fiir
Dampferverstellung N336-339

Geber fiir Fahrzeug-
niveau G76-78,G289

381_031

Durch den Einsatz von Audi magnetic ride ergeben sich Verbesserungen von Fahrdynamik und Fahrkomfort
durch:

— reduzierte Aufbaubewegungen (Nicken und Wanken)
— optimiertes Schwingverhalten

— bessere StralRenlage

— verbessertes Handling

23



24

Funktionsprinzip

Die Funktionsweise der Daémpfer basiert auf dem
magnetorheologischen Effekt. Voraussetzung hier-
fur ist die Anwendung einer speziellen Dampferflis-
sigkeit. Diese magnetorheologische Fliissigkeit ist
eine Suspension aus einem auf Kohlenwasserstoff
basierenden Synthetikdl, in das weiche magneti-
sche Partikel mit einem Durchmesser von 3-10 Pm
eingebunden sind.

Magnetorheologisches Fluid im
unmagnetisierten Zustand

Zur Stabilisierung werden verschiedene Additive
beigemischt. Bei Anlegen eines Magnetfeldes
andern sich die Eigenschaften der magnetorheolo-
gischen Flissigkeit. Die magnetischen Partikel wer-
den in Richtung der Feldlinien des Magnetfeldes
ausgerichtet. Dadurch wird die FlieRspannung der
Flissigkeit geandert.

Magnetorheologisches Fluid im
magnetisierten Zustand

Magnetspule nicht
angesteuert

Findet keine elektrische Ansteuerung der Magnet-
spule statt, befinden sich die magnetischen Partikel
ungeordnet im Dampferdl. Bei Bewegung des Kol-
bens werden die einzelnen Partikel mit dem Ol
durch die Kolbenbohrungen gedriickt. Der Wider-
stand, den das Dampfer6l mit den Partikeln der Kol-
benbewegung entgegensetzt, ist gering. Dadurch
ist die Dampfungskraft klein.

Magnetfeld
381032
Magnetspule
angesteuert
381_033

Bei elektrischer Ansteuerung der Magnetspule wer-
den die magnetischen Partikel in Richtung der
magnetischen Feldlinien ausgerichtet. In Kolben-
néhe bilden sich so lange Partikelketten.

Diese Ketten liegen in Querrichtung vor den Kolben-
bohrungen. Bei Bewegung des Kolbens werden ein-
zelne Partikel aus dem Kettenverband geldst und
mit dem Ol durch die Kolbenbohrungen gedriickt.
Um diese Ketten zu ,durchbrechen”, ist Kraft und
damit Arbeit erforderlich. Der Widerstand, den der
Kolben liberwinden muss, ist groRer als bei nichtbe-
stromter Magnetspule und abhéngig von der Hohe
des elektrischen Stromes und des Magnetfeldes.
So kénnen groRere Dampfungskréfte realisiert wer-
den.



Systemkomponenten

Dampfer

Die magnetorheologischen Dampfer sind gegen-
Uiber konventionellen Dampfern wesentlich einfa-
cher im Aufbau. Die komplizierten konventionellen
Dampfungsventile entfallen. Statt dessen befinden
sich Bohrungen im Kolben, durch die die Flissigkeit
verdrangt wird. AuRerdem kommen Einrohrdampfer
zum Einsatz. Die Magnetspulen sind in die Kolben
integriert.

Vorderachsdamfper

Die Stromzufuhr erfolgt durch die hohlgebohrten
Kolbenstangen lber diskrete Leitungen vom Steuer-
gerat J250. In Abh&angigkeit von der Motorisierung
(Motoren mit 4 Zylindern oder 6 Zylindern) unter-
scheiden sich die Dampfer der Vorderachse. An der
Hinterachse kommt ein Dampfer fir alle Motorisie-
rungen zum Einsatz.

Kabel zur elektrischen
Ansteuerung

Steckeranschluss

Hinterachsdamfper

381_034
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Dampferkraft [N]

26

Dampfer

Durch variable Ansteuerung des Magnetventils
kann die Dampfungskraft in einem weiten Bereich
eingestellt werden.

Die Verstellung findet im Millisekundenbereich statt.
Dadurch kann die Dampfungskraft bei jeder Aus- und
Einfederbewegung den jeweiligen Erfordernissen
angepasst werden.

Vergleich der Dampferkraftkennfelder Audi magnetic ride zu konventionellen Dampfern

‘ Zug (Ausfedern)

sportliche Abstimmung
S
Komfortabstimmung
S _sportliche Abstimmung
'
Druck (Einfedern) Dampferg ligkeit [m/s]
s \erstellbereich Audi magnetic ride
ko ionelle Dampfer
381_035

Steuergerat fiir elektronisch geregelte Dampfung J250

Das Steuergerat empfangt die Messwerte der Geber
fiir Fahrzeugniveau sowie Informationen tiber den
aktuellen Fahrzustand vom ESP. Diese Daten verar-
beitet das Steuergerat und ermittelt so die jeweils
aktuellen Ansteuerstrome fiir die Dampfer. Diese
Ansteuerung erfolgt fir jeden Dampfer individuell.
Bei stehendem Fahrzeug erfolgt keine Ansteuerung
der Dampfer. Das Steuergerat ist unter dem Beifah-
rersitz verbaut.

381_036



Geber fiir Fahrzeugniveau G76-78, G289

Die Geber flir Fahrzeugniveau entsprechen in Auf-
bau und Funktionsweise denen, die im Audi A6 und
Audi A8 eingesetzt werden. Die Abtastrate betragt
800 Hz. Aufbau und Funktionsweise sind im SSP 343
detailliert beschrieben. Die Messwerte werden vom
Steuergerat J250 Uber diskrete Leitungen eingele-
sen, verarbeitet und dem Steuergerét flir Leuchtwei-
tenregelung iber CAN-Bus mitgeteilt.

Taster fiir Dampferverstellung E387
Kontrolllampe K189

Der Taster dient der Wahl der Dampfungsabstim-
mung. Im Standardbetrieb ist die Dampfungsrege-
lung komfortabel abgestimmt. Durch Betatigung
des Tasters wird ein sportliches Dampfungskenn-
feld eingeschaltet. Das Aufleuchten der in den
Taster integrierten Kontrolllampe zeigt die sportli-
che Abstimmung an. Je nach Schalttafelvariante
erfolgt ggf. zusétzlich eine Textmeldung. Das Signal
des Tasters wird vom Steuergeréat Gber eine diskrete
Leitung eingelesen.

Warnlampe

Der Anzeige von Systemfehlern dient eine Warn-
lampe im Schalttafeleinsatz. Die Aufprifung der
Warnlampe erfolgt mit jedem Einschalten der Ziin-
dung.

Die Warnlampe leuchtet auch bei einer Falschkodie-
rung des Schalttafeleinsatzes.

381_037
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381_039
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Dampferkraft [N]

Audi magnetic ride

Spezielle Funktionen
Temperaturmodell

Mit zunehmender Temperatur der magnetorheologi-
schen Flissigkeit wird die Dampfung weicher. Im
Steuergerat ist ein Softwaremodul zur Temperatur-
kompensation enthalten. Durch Erh6hung des elek-
trischen Stromes zur Ansteuerung der Magnetspule
wird die ansteigende Temperatur kompensiert.
Ebenso wird der Ansteuerstrom bei geringer Umge-
bungstemperatur abgesenkt.

Die Ermittlung der Temperatur erfolgt auf indirek-
tem Weg durch eine Widerstandsmessung der
Magnetspule.

Dabei wird die Spule mit einem Strom von 3A fiir
eine Zeitdauer von 40 ms bestromt.

Temperaturabschaltung

Um den Einfluss der Temperaturerh6hung im
Dampfer zu kompensieren muss die Stromstérke
des Ansteuerstromes der Magnetspule erhdht wer-
den. Erhéhung der Stromstérke bedeutet jedoch
auch weitere Erwdrmung der Magnetspule. Ab einer
definierten Grenztemperatur von 90°C ist deshalb
ein Umschalten in den Sportmodus durch den Fah-
rer nicht mehr méglich.

Die dafur erforderliche Spannung wird ermittelt und
der Widerstand berechnet.

Basiswert ist der Widerstand, der bei einem Fahr-
zeug gemessen wird dass seit mindestens 6 Stun-
den abgestellt ist. Die folgenden Messungen
werden mit dem Basiswert verglichen. Das Steuer-
gerat schlieBt auf Basis der Widerstandsdnderung
auf die aktuelle Temperatur im Déampfer. Zuséatzlich
wird die Temperatur des Steuergerates berechnet.
Das geschieht durch Auswertung der zur Ansteue-
rung der Spulen vom Steuergerét bereitgestellten
Stréme.

Im Sportmodus sind die Dampfungskrafte gréRer,
was durch eine groBere Stromstérke des Ansteuer-
stromes der Magnetspule realisiert wird. Ein Akti-
vieren des Sportmodus wiirde deshalb zu einer
zusatzlichen Erhéhung der ohnehin schon hohen
Temperatur im Dampfer fiihren. Ubersteigt die Tem-
peratur des Steuergeréates einen Wert von 110°C,
erfolgt eine Abschaltung der Regelung.

Notlauf bei Ausfall der elektrischen Ansteuerung der Magnetspule

Bei einem Ausfall der elektrischen Ansteuerung
mehrerer Magnetspulen wird die Ansteuerung der
Magnetspulen aller Dampfer abgeschaltet.

Dadurch wird am Fahrzeug das Dampfungskennfeld
mit der komfortabelsten Dampfung eingestellt.

Dampferkraftkennfeld Audi magnetic ride

Zug (Ausfedern)

28

Druck (Einfedern)

s \/erstellbereich Audi magnetic ride

Y

Dampfergeschwindigkeit [m/s]

s komfortabelste Dampfungseinstellung
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StoRdampferpriifung

Wird der Taster langer als 5 s betétigt, erfolgt die
Ansteuerung der Magnetspulen mit einer konstan-
ten Stromstérke. In diesem Zustand kann eine
Prifung der StoRdampfer auf dem Priifstand vorge-
nommen werden.

Angezeigt wird der Modus durch Blinken der Kon-
trolllampe im Taster. Der Modus wird automatisch
wieder verlassen durch erneute Betdtigung des
Tasters, Zlindungswechsel oder Fahrt mit einer
Geschwindigkeit von mindestens 10 km/h.

381_041
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Funktionsplan
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Plus J250 Steuergerit fiir elektronisch geregelte Dampfung

G76-78,G289 Geber fiir Fahrzeugniveau
N336-339 Ventil fiir Dampferverstellung
Masse E387 Taster fiir Dampferverstellung

CAN-Antrieb

Eingangssignal

Ausgangssignal
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CAN-Datenaustausch

- Informationen, die vom Steuergerat J250 CAN-Antrieb
gesendet werden
=== CAN-Kombi
- Informationen, die vom Steuergerat J250 emp-

f: und ausg tet werden
EZZZZa CAN-Komfort

381_043
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Serviceumfange
Adresse

Im Diagnosetester ist das System unter der
Adresse: 14 Raddampfung erreichbar.

Kodierung
Mit der Kodierung werden dem Steuergerat
Antriebsart und Motorisierung des Fahrzeugs mit-

geteilt. Mit einem Ziindungswechsel wird die neue
Kodierung vom Steuergerat ibernommen.

X X
1 = schwerer Motor (6-Zylinder)

3 = leichter Motor (4-Zylinder)

L 3 =Coupé mit Frontantrieb

— 8 = Coupé quattro

Systeminitialisierung - Regellage neu anlernen

Die Systeminitialisierung muss durchgefiihrt wer-
den, wenn das Steuergerat J250 oder/und ein oder
mehrere Geber flir Fahrzeugniveau ausgetauscht
wurden. Im Steuergerét sind die Kennlinien der
Geber flir Fahrzeugniveau abgespeichert.

Bei der Systeminitialisierung wird dem Steuergerat
mitgeteilt, welche Fahrzeughdhenstdnde an den
Radpositionen den aktuellen Messwerten der Geber
fur Fahrzeugniveau entsprechen. Wenn diese
Zuordnung dem Steuergeréat bekannt ist, kdnnen
alle folgenden Messwerte der Geber fur Fahrzeugni-
veau in Fahrzeughdhenstdnde umgerechnet
werden. Der prinzipielle Ablauf der Systeminitiali-
sierung entspricht dem der Initialisierung bei den
aas-Systemen der Modelle A6 und A8. Die Systemin-
itialisierung kann nur durchgefiihrt werden, wenn
das Steuergeréat codiert ist.

381_046
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Stellglieddiagnose

In der Stellglieddiagnose konnen die Dampfer selek-
tiv angesteuert werden.

Diese Ansteuerung erfolgt durch Bestromung mit
2A.

Messwerteblocke

Der Uberpriifung wesentlicher Statusinformationen
des Systems dienen die Messwertebldcke. So sind

z.B. die berechneten Temperaturwerte von Dampfer
und Steuergerdt im Messwerteblock 28 dargestellt.

Kaltstart

Wenn das Steuergerat J250 oder Dampfer ausge-
tauscht werden, muss das Steuergerét die elektri-
schen Widerstandswerte der Dampferspulen bei
Umgebungstemperatur ermitteln. Das Steuergerat
speichert diese Werte als ,Normwerte” fiir die Tem-
peraturkompensation (siehe ,Spezielle Funktionen-
Temperaturmodell”).

Diese Funktion erfolgt automatisch nach Einschal-
ten der Ziindung nach mindestens 3 Stunden Stand-
zeit des Fahrzeugs (z.B. auch bei einem
morgendlichen Fahrzeugstart). Wahrend dieser
Standzeit haben sich die Temperaturen der Dampfer
an die Umgebungstemperatur angeglichen. Hat der
Mechaniker Dampfer verbaut, die schon Umge-
bungstemperatur aufweisen (z.B. aus dem ET-Lager
entnommene), kann durch Ausfiihren der Funktion
Kaltstart” mit dem Diagnosetester die Funktion der
Widerstandsermittlung sofort gestartet werden.

Flashen

Die Steuergerate-Software ist von einem externen
Datentrager (CD, online-Anbindung) flashbar.
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Ubersicht

Motorisierung

Basisrader

Optionale Rader

Winterrader

4-Zylinder

6-Zylinder

7,5J x 16 ET 45 (1)

8J x 17 ET 47 (3)

9J x 18 ET 52 (5)

7Jx 16 ET 47 (7)

9J x 18 ET 52 (9)

Alu Guss Rad Alu Guss Rad Alu Guss Rad Alu Guss Rad Alu Guss Rad

lackiert lackiert glanzgedreht, lackiert lackiert

225/55 R 16 225/50 R 17 (] bicolor 225/50 R 17 245/40R18 @
225/50R17 @

8,5J x 17 ET 50 (2) 9J x 18 ET 52 (4) 9J x 18 ET 52 (6) 7J x 17 ET 47 (8)

Alu Schmiede Rad Alu Guss Rad Alu Guss Rad Alu Schmiede Rad

lackiert lackiert lackiert lackiert

245/45R17 @ 245/40R18 @ 245/50 R 18 ® 225/50R17 @

34

@ als Sonderausstattung auch als SST-Rad erhaltlich
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Self Supporting Tires (SST)

Durch ihren gegeniiber konventionellen Reifen
gednderten konstruktiven Aufbau besitzen SST-
Reifen Notlaufeigenschaften. Wesentlich steifere
Reifen-Seitenwénde gestatten selbst bei vollkom-
menem Druckverlust eine Weiterfahrt bis zu 50 km
bei einer maximalen Geschwindigkeit von 80 km/h.

Aufgrund der gednderten Reifengeometrie kommen
fur SST-Reifen auch spezielle Raéder mit der Bezeich-
nung EH2 (extended hump 2) zum Einsatz. Damit
die Reifenwiilste bei einem Luftverlust nicht nach
innen weggedriickt werden, wurde der Reifensitz
gegeniliber herkbmmlichen Radern deutlich gean-
dert. Die Wulst sitzt in einer Vertiefung, die den Rei-
fen auch nach Felgeninnen abstiitzt.

Bei den 17“-Réadern des Audi TT werden diese spezi-
ellen Rader sowohl fiir die konventionellen Reifen
als auch fur die SST-Reifen eingesetzt. Bei den 18“-
Radern werden die konventionellen Reifen in Ver-
bindung mit konventionellen Felgen angeboten.
Das SST-Angebot beinhaltet immer die Kopplung
mit der Reifendruck-Kontrollanzeige.

381_048

konventionelle Radgeometrie

extended hump 2

> "

381_049

Hinweis

Im Notlauf betriebene Reifen sind immer zu
ersetzen!

Fir Montage und Demontage von SST-Reifen
sind Spezialwerkzeuge einzusetzen. Detailinfor-
mationen dazu finden Sie im Katalog Werkstatt-
ausrlstung.
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Reifendruck-Kontrollanzeige

Ubersicht

Im Audi TT kommt in allen Méarkten auRer Nordame-
rika eine véllig neuentwickelte Reifendruck-Kontroll-
anzeige zum Einsatz.

Es handelt sich um ein indirekt messendes System,
es sind keine Reifendrucksensoren in den Radern
verbaut.

J285

G45 381_050

J285 Steuergerat mit Anzeigeeinheit im Schalttafeleinsatz

J533 Diagnoseinterface fiir Datenbus r .
J793 Steuergerit fiir Reifendruckkontrolle 2 CAN-Kombi
E492Taster fiir Reifen-Kontrollanzeige

J104 ESP-Steuergerit m CAN-Antrieb
G44-47 Drehzahlfiihler



Aufbau und Funktionsweise

Die Verarbeitung der Daten wird im Audi TT durch
das Steuergerat J793 durchgefiihrt und ist kein
Bestandteil des ESP-Steuergeréates mehr. Das Steu-
ergerat befindet sich hinter dem Schalttafeleinsatz.

Steuergerat fur
Reifendruckkontrollanzeige 2 J793

381_051
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Aufbau und Funktionsweise

Durch ein neues Auswerteverfahren ist es jetzt még-
lich, den gleichzeitigen Druckverlust an mehreren
Radern zu erkennen. Die Uberwachung erfolgt zeit-
gleich durch zwei unterschiedliche Konzepte.

1. Uberwachung der Reifenumfinge 2. Uberwachung der Reifenschwingungen

— Der Reifenumfang wird bei Druckverlust kleiner. — Durch die Unebenheiten der Fahrbahn wird jeder
Dadurch muss sich das Rad schneller drehen, um Reifen beim Abrollen zu Drehschwingungen
die gleiche Strecke zuriickzulegen wie ein Rad angeregt. Diese Schwingungen kénnen durch
ohne Druckverlust. Die Raddrehzahlen werden Auswertung der Raddrehzahlsignale ermittelt
dem Steuergerat J793 vom ESP-Steuergerét werden. Nimmt der Luftdruck ab, verédndert sich
ibermittelt. Beim aktuellen Audi A3 werden die das Schwingungsverhalten. Durch dieses gegen-
Raddrehzahlen der diagonalen Rader jeweils tiber Audi A3 zusatzliche Uberwachungskonzept
addiert und beide Diagonalsummen miteinander kann jetzt auch der gleichzeitige Druckverlust an
verglichen. Dadurch werden unterschiedliche mehreren Reifen, wie er z.B. durch Diffusion all-
Radgeschwindigkeiten bei Kurvenfahrt bertick- mahlich an allen vier Raddern besteht, sicher
sichtigt. Beim Audi TT erfolgt ein achsweiser und erkannt werden.

seitenweiser Vergleich der Abrollumfange.
Kurvenfahrten werden durch die Einbeziehung
von Gierrate und Lenkwinkel berechnet.



Bedienung und Anzeigen

Die Freigabe der Reifenluftdriicke zur Uberwachung
erfolgt durch die SET-Taste. Die Freigabe ist immer
dann durchzufiihren, wenn Reifenluftdriicke geéan-
dert wurden oder andere Réder/Reifen am Fahrzeug
verbaut sind. Die Freigabe kann nur bei eingeschal-
teter Zindung und stehendem Fahrzeug aktiviert
werden. Die Betatigung muss fiir mindestens 5
Sekunden erfolgen.

381_054

Folgende Anzeigen sind maglich:

Bei einem schnellen Druckverlust an einem Rad
(Reifenschaden) wird die rote Warnlampe akti-
viert. Verfligt das Fahrzeug Uber ein Fahrerinfor-
mationssystem, erfolgt hier eine zuséatzliche
Textanzeige mit Positionsangabe des betroffenen
Rades.

Bei langsamem Druckverlust, wie er ,schlei-
chend” durch Diffusion an mehreren Rédern auf-
tritt, wird ebenfalls die rote Warnlampe
angesteuert. Hier erfolgt die optionale Textan-
zeige jedoch ohne Positionsangabe. Die Anzei-
gen werden dann aktiviert, wenn ein kodierter
minimaler Luftdruck unterschritten wird.

Werden Systemfehler erkannt, wird die gelbe
Warnlampe aktiviert.

381_061

Warnungen werden immer durch die Warnlampe im
Schalttafeleinsatz angezeigt.

Zu diesem Zweck wird die Warnlampe zweifarbig
angesteuert.
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Rader und Reifen

Bedienung und Anzeigen

Der Anlernvorgang findet nach jeder Betatigung der
SET-Taste fiir die Reifendruck-Kontrollanzeige ein-
malig statt. Wahrend der folgenden Fahrt speichert
das Steuergerét die ermittelten Radgeschwindigkei-
ten und das Schwingungsverhalten der Rader bei
den verschiedenen Fahrzustanden. Die Fahrzu-
stdnde werden im Wesentlichen durch die Rahmen-
bedingungen Fahrzeuggeschwindigkeit,
Lenkwinkel, Querbeschleunigung und Gierge-
schwindigkeit definiert. Diese Lernwerte bilden in
der Folge die Solldaten fiir die Uberwachung. Nach
etwa 10 Minuten Fahrt ist bereits die Erkennung
einer Panne (schneller Druckverlust) mdglich. Fir
die Diffusionserkennung (langsamer Druckverlust)
werden etwa 60 Minuten Fahrt bendétigt.

381_061

Serviceumfange

Adresse

Im Diagnosetester ist das System unter der Fahrzeug-Eigendiagnose (B = Gl e bunall
840907274 840907274

Adresse: J793 RKA+  HO3 --- 0100

4C Reifendruckiiberwachung Il erreichbar. Diagnosefunktion Codierung 614100
auswahlen Betriek 98765

Alle Diagnosefunktionen anzeigen
02 - Fehlerspeicher abfragen
05 - Fehlerspeicher loschen
06 - Ausgabe beenden

07 - Steuergerat codieren
Codierung Subbussystem
08 - Messwerteblock lesen
16 - Zugriffsberechtigung
Challenge auslesen WFS IV
Freischaltung WFS IV
Identifikationsdienste

sprna_[oren |

381_056



Kodierung

Mit der Kodierung werden dem Steuergerat System-
variante, Antriebsart, Getriebeart, Radgréfe und
Reifenvariante des Fahrzeugs mitgeteilt. Mit einem
Zindungswechsel wird die neue Kodierung vom
Steuergerat ibernommen.

Reifenart und Dimension (16“-18“, Standardbereifung, SST-Reifen)

Antriebsart (front, quattro, Getriebevariante)

—— 6= PR-Nr. 7K6 (=Reifendruck-Kontrollanzeige)

Messwerteblocke

Der Uberpriifung wesentlicher Statusinformatio-
nen des Systems dienen die Messwerteblocke.

4
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Funktionsplan

Plus

Masse

CAN-Antrieb

Eingangssignal

Ausgangssignal

J793
J104
E492

OO0 w >

Steuergerat fur Reifendruckiiberwachung 2
ESP-Steuergerat
Taster fiir Reifen-Kontrollanzeige

Signal Drehzahlfiihler hinten rechts
Signal Drehzabhilfiihler hinten links
Signal Drehzahlfiihler vorne rechts
Signal Drehzahlfiihler vorne links

30
15

31
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CAN-Datenaustausch

Informationen, die vom Steuergerit J793
- gesendet werden

- Informationen, die vom Steuergerit J793
f: und ausg tet werden

ZZZFFA CAN-Antrieb

ZZZF3  CAN-Kombi

381_058
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Reifendruckkontrollsystem USA

Ubersicht

Im Audi TT kommt fiir den nordamerikanischen
Markt eine weiterentwickelte Version der bereits
aus dem Audi A6 (USA) bekannten Reifendruckkon-
trolle zum Einsatz. Es handelt sich um ein direkt
messendes System mit Reifendrucksensoren in den

Radern.

J285

J285
J533
J502
E492
G222-225

G222 G223

Steuergerat mit Anzeigeeinheit im Schalttafeleinsatz
Diagnoseinterface fiir Datenbus

Steuergerat fur Reifendruckkontrolle

Taster fiir Reifen-Kontrollanzeige

Sensoren fiir Reifendruck

G224

m CAN-Kombi
m CAN-Antrieb

G225

381_059



Aufbau und Funktionsweise

Im Audi TT ist die Antenne fir Reifendruckiiberwa-
chung R96 im Steuergerat fir Reifendruckiiberwa-
chung J502 integriert. Das Steuergerat ist wie bei
der Reifendruck-Kontrollanzeige hinter dem Schalt-
tafeleinsatz verbaut. Beim Reifendruckkontrollsy-
stem findet die Kommunikation mit der Peripherie
des Fahrzeugs liber den CAN-Komfort statt.

Steuergerat fiir
Reifendruckkontrolle J502

381_051a

Die Antenne empfangt die Funksignale der Senso-
ren fiir Reifendruck G222-G226. Die Sensoren arbei-
ten mit einer Funkfrequenz von 315MHz. In Aufbau
und Funktionsweise entsprechen die Sensoren
denen des Audi A6. Neu ist die Nutzung des Ventil-
kérpers als Sendeantenne. Ventilkdrper und Sensor
kénnen nicht mehr getrennt werden. Wie bei den
aktuellen Modellen A4, A6 und Q7 beginnen die
Sensoren erst bei Drehung der Rdder zu senden.
Um die landesspezifischen Gesetzesanforderungen
zu erflllen, betragt die Batterielebensdauer 10
Jahre. Eine Uberwachung des Reserverades erfolgt
nicht. Ordert der Kunde ein vollwertiges Reserve-
rad, ist bei diesem bereits der Sensor verbaut, wenn
das Fahrzeug mit Reifendruckkontrollsystem ausge-
stattet ist.

381_060

Der beim Reifendruckkontrollsystem eingesetzte
Taster E492 ist baugleich mit dem der Reifendruck-
Kontrollanzeige. Durch Betatigung des Tasters wer-
den die aktuellen Reifendriicke als neue Solldriicke
gespeichert. Der Taster ist wie bei der Reifendruck-
Kontrollanzeige durch diskrete Leitungen mit dem
Steuergerat verbunden.

38 106 1
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Aufbau und Funktionsweise

Reifendruckwarnungen werden durch Ansteuerung
der gelben Warnlampe im Schalttafeleinsatz ange-
zeigt. Es erfolgt keine positionsbezogene Warnung.
Gewarnt wird gemaR landesspezifischer Gesetzes-
vorgabe ab 75% Reifen-Restdruck. Die Ermittlung
des Reifendruckes erfolgt unter Einbeziehung der
Reifenlufttemperatur.
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Serviceumfange

Im Folgenden werden die wesentlichen Anderun-
gen zu den Serviceumféangen der Reifendruck-Kon-
trollanzeige aufgefiihrt.

Kodierung

Mit der Kodierung werden dem Steuergerat System-
variante, Antriebsart, Getriebeart, RadgréRe und
Reifenvariante des Fahrzeugs mitgeteilt. Mit einem

Zindungswechsel wird die neue Kodierung vom
Steuergerat tbernommen.

XX X XXX

Solldruck ,Y bar

Solldruck X, bar

— Bereifung (Standard, Notlauf, extra load)

—— 8 = PR-Nr. 7K8 (= Reifendruckkontrollsystem)

Anpassung

Das Steuergerat lernt neue Reifendrucksensoren
automatisch an, wenn nach einer Fahrzeug-Stand-
zeit von mindestens 20 Minuten die Ziindung wie-
der eingeschaltet wird. Werden neue
Identifikationsnummern der Reifendrucksensoren
erkannt, wird die Fehlerlampe angesteuert. Der Fah-
rer muss dann durch Betatigung der SET-Taste die
aktuellen Reifendriicke zur Uberwachung freigeben.
Dann ist das System wieder betriebsbereit.

Mit der Funktion ,10 Anpassung” kénnen die Identi-
fikationsnummern der Reifendrucksensoren dem
Steuergeradt manuell mitgeteilt werden. Die Warte-
zeit wird dadurch umgangen. Die jeweilige Identifi-
kationsnummer steht auf dem Gehé&use des
Reifendrucksensors.

Hinweis

Der Handsender fiir Reifendruckkontrollsystem
VAS 6287 kann beim Reifendruckkontrollsystem
des Audi TT nicht eingesetzt werden.
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