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Combinaciones de motores-cambios




El Programa autodidactico publica fundamentos relativos a disefio y funcionamiento de nuevos modelos de
vehiculos, nuevos componentes en vehiculos y nuevas tecnologias. Remision

El Programa autodidactico no es manual de reparaciones.
Los datos indicados estan destinados para facilitar la comprension y referidos al estado de software valido a
la fecha de redaccion del SSP.

Para trabajos de mantenimiento y reparacidon hay que recurrir indefectiblemente a la documentacion técnica
de actualidad.




Introduccion

Lo esencial resumido

Dimensiones
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* Altura banqueta - techo interior maxima



Longitud en mm
Anchura en mm

Altura en mm

Via delantera en mm

Via trasera en mm
Batalla en mm

Peso remolcable en kg
Peso en vacio en kg

Peso total autorizado en kg

Anchura interior delantera en mm
Anchura interior trasera en mm

Altura cabeza - techo interior

delante en mm

Altura cabeza - techo interior

detras en mm

Anchura util de carga en mm

Altura umbral de carga en mm

Capacidad del maletero en |
Capacidad del depdsito en |

Coeficiente de resistencia
aerodinamica en Cx
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Explosiva / materiales







Proteccion de ocupantes

Sistema de proteccion de ocupantes en el Audi A4 2008

Los sistemas de retencion de ocupantes en el Audi A4 2008 son comparables en gran medida con los
sistemas del Audi A5 en lo que respecta a sus componentes y funciones. Debido a que se trata de una
carroceria nueva se han adaptado, sin embargo, ciertos componentes a las nuevas condiciones dadas.

La informacion mas detallada sobre los sistemas de retencidon de ocupantes se puede consultar en el
Programa autodidactico SSP 392 «Audi Ab».

Los gréaficos y las ilustraciones que se muestran en el capitulo de la proteccion de ocupantes son principios
esquematicos que se proponen servir para facilitar la comprension.

El sistema de proteccion de ocupantes en el Audi A4 2008 esta integrado por los siguientes componentes y
sistemas:

— Unidad de control para airbag

— Airbag del conductor, adaptativo

— Airbag del acompanante, adaptativo

— Airbags laterales delanteros

— Airbags de cabeza (sideguard)

— Sensores de colisiéon para airbag delantero (sensores Upfront en el frontal)
— Sensores para deteccion de colision lateral en las puertas

— Sensores para deteccién de colision lateral en los pilares C

— Pretensores de cinturones delanteros con limitacion conmutable de la fuerza
— Fusible pirotécnico de la bateria

— Recordatorio de abrochar cinturones para conductor y acompanante

— Microrruptor de cinturén, lados conductor y acompanante, delante

— Deteccién de ocupacion de la plaza en el asiento del acompanante

— Deteccion de la posicion del asiento del conductor y acompanante

- Backguard

Asimismo existe la posibilidad de equipar el vehiculo con airbags laterales traseros y/o con un conmutador
de llave para desactivar el airbag delantero del acompanante, acompanado del testigo luminoso
correspondiente.

Debido a las diferentes especificaciones y disposiciones legales que plantean los mercados a los fabricantes
de vehiculos puede variar el equipamiento, especialmente el del mercado de los EE.UU.

Leyenda:
E24  Microrruptor de cinturén lado conductor J393 Unidad de control central p. sistema de confort
E25  Microrruptor de cinturén lado acompanante J533 Interfaz de diagnosis para bus de datos
E224 Conmutador de llave para desactivar el airbag (gateway)
del acompanante (opcional) J623 Unidad de control del motor

K19 Testigo luminoso para recordatorio de
abrochar cinturones

K75 Testigo luminoso para airbag

K145 Testigo luminoso para airbag lado acomp. OFF,
(PASSENGER AIRBAG OFF) (opcional)

G128 Sensor de ocupacion asiento acompanante

G179 Sensor de colision para airbag lateral lado
conductor (puerta del conductor)

G180 Sensor de colision para airbag lateral lado
acompanante (puerta del acompanante)

G256 Sensor de colision para airbag lateral trasero N95 Detonador para airbag lado conductor
lado conductqr'(pllar ) ] N131 Detonador 1 para airbag lado acompafante
G257 Sensor de colision para airbag lateral trasero N132 Detonador 2 para airbag lado acompafante
lado acompanante (pilar (?) N153 Detonador 1 para pretensor de cinturén lado
G283 Sensor de colision para airbag delantero lado conductor
conductor (fre'n.te delante.ro izquierdo) N154 Detonador 1 para pretensor de cinturén lado
G284 Sensor de colision para airbag delantero lado acompafante
acompanante (frente delan'Fero qereChO) N199 Detonador para airbag lateral lado conductor
G551 Limitador de la fuerza del cinturén lado N200 Detonador para airbag lateral lado acomp.
conductor ] N250 Detonador 2 para airbag lado conductor
G552 Limitador de la fuerza del cinturén lado N251 Detonador para airbag de cabeza lado
acompahante conductor
G553 Sensor de posicion del asiento lado conductor N252 Detonador para airbag de cabeza lado acomp.
Gb54 Sensor de posicién del asiento lado acomp. N253 Detonador para fusible pirotécnico de la
. . bateria
J234 Unidad de control para airbag
J285 Unidad de control en el cuadro de T16  Conector de 16 polos, terminal para
instrumentos diagnosticos
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Unidad de control para airbag J234

En esencia, la unidad de control para airbag J234
asume la funcion de detectar una colision,
analizar toda la informacién de entrada y activar
correspondientemente los sistemas necesarios.
La unidad de control para airbag se localiza entre
los asientos delanteros, debajo de la consola
central.

Airbags laterales

En el caso de los airbags laterales se trata de los
llamados moédulos «soft cover» iguales a los que
ya se vienen implantando en otros modelos Audi.
Estos modulos van equipados con generadores de
agente impelente solido.

Airbags de cabeza

Los airbags de cabeza que se implantan son los
llamados sideguards. Este tipo de airbags cubre
casi toda la zona de las ventanillas laterales. Segun
la forma de la carroceria se instala el generador de
gas en la zona del pilar C o en la zona del techo
entre los pilares Cy D.

Enrollar automatico del cinturéon

A nivel mundial se implantan en el Audi A4 2008
los enrollares automaticos para los cinturones de
conductor y acompanante dotados de pretensores
de la cinta. Estos enrollares automaticos poseen
asimismo una limitacién de doble fase para la
fuerza de cinturones.

Deteccion de posicion del asiento

Con ayuda de la informacion procedente de los
sensores de posicion de los asientos, la unidad de
control para airbag J234 sabe si los asientos del
conductor y del acompanante se encuentran en

la zona anterior o posterior de su posible reglaje.
La unidad de control para airbag J234 utiliza esta
informacién para activar al momento exacto la
adaptividad de la limitacion de fuerza de los
cinturones y de los airbags delanteros.

Fusible pirotécnico de la bateria

Se implanta un fusible pirotécnico para desconectar
la bateria.



Detonador para airbag lado conductor N95
Detonador 2 p. airbag lado conductor N250

El Audi A4 2008 va equipado de serie, a nivel A través de taladros de tobera se enciende a
mundial, con un airbag del conductor en versién continuacion la carga impelente propiamente dicha.
adaptativa. En cuanto la presion del gas generada por la
Se trata de un generador de agente impelente combustion de la carga impelente supera un valor
s6lido, dotado de un detonador adicional para especifico se deforma la carcasa del generador de
la adaptividad. gas y abre el paso hacia la bolsa de aire antichoque

a través de la carcasa interior y el filtro de metal. La
La unidad de control para airbag J234 activa el bolsa de aire se despliega y se hincha.
detonador 1. Esto hace que se inflame la carga
de ignicion.

Carcasa Carga de ignicion Caperuza
Carga impelente Carga impelente
Carcasa interior \ Carcasa interior

Filtro de metal Filtro de metal

0
|_'a|' I
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Taladro de tobera
Cordoén

Detonador 1

Detonador 2 Taladro de tobera

En la parte posterior, por fuera del generador de gas, se instala un detonador adicional, que es el detonador 2
para airbag lado del conductor N250. En torno a este detonador se dispone un cordoén, que cierra una boca de
salida adicional por medio de una cinta.

Cordoén

/

Detonador 2

~— Detonador 1

409_005
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Cordon Boca de salida

Esta boca de salida se mantiene cerrada todo
el tiempo que el corddn sea sostenido por el
detonador.

Cinta 409_007

Boca de salida

En funcién de la gravedad del accidente y de la
posicion del asiento del conductor, la unidad de
control para airbag J234 activa el detonador 2. La
carcasa del detonador se revienta y libera el cordon.
El volumen de la bolsa de aire aumenta en unos

4 litros y se abre la boca de salida adicional.
Através de esta boca de salida puede escapar ahora
una mayor cantidad de gas del airbag. El airbag se
encuentra «adaptado» con ello al ocupante.

409_006

Los generadores de gas en los modulos de airbag para el conductor van alojados en disposicidn oscilante,
en un anillo de goma, dependiendo del modelo.
Con ello se pueden minimizar en caso dado las oscilaciones del volante.
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Detonador 1 para airbag lado acomp. N131
Detonador 2 para airbag lado acomp. N132

Al igual que el airbag del conductor, el del Con este tipo de generador de gas se logra
acompanante se equipa con un generador de gas establecer diferentes grados de hinchado en el
adaptativo. Se trata de un generador de gas hibrido airbag del acompanante. Este modulo airbag ha

de fase uUnica, dotado de una segunda boca de sido implantado por primera vez en el Audi A5.
salida. Tomando como referencia la gravedad del accidente

y la posicion del asiento del acompanante, la
unidad de control para airbag J234 determina la
distancia temporal entre las activaciones de ambos
detonadores.

Directamente en la botella de gas presurizado se encuentra la carga impelente pirotécnica que viene a

ser excitada por la unidad de control para airbag J234. El aqui llamado gas frio en la botella se encuentra
sometido a una presion de aprox. 400 bares y es una combinacidn de argon (aprox. 95 %) y helio (aprox. 5 %).

Carga de ignicion Botella de gas presurizado Detonador 2

409_001
Detonador 1 Carga impelente Disco de ruptura 1 Disco de ruptura 2
La carga de ignicién que fue encendida por el detonador 1 inflama a la carga impelente propiamente dicha.

En la botella de gas presurizado aumenta la presion hasta que se revienta el disco de ruptura 1 a una presion
determinada. La mezcla de gases hincha y despliega la bolsa de aire.

Carga de ignicion

409_002

Detonador 1 Carga impelente Disco de ruptura 1

Al cabo de un intervalo definido, la unidad de control para airbag J234 dispara el detonador 2. Un impulso
especifico de presién emitido por el detonador 2 provoca el reventdn del disco de ruptura 2. Una parte de
los gases restantes procedentes de la botella escapa ahora a la atmosfera y no entra en la bolsa de aire.

Disco de ruptura 2

Detonador 2

409_003
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1.8 | turbo FSI

Caracteristicas técnicas

— Motor cuatro cilindros / cuatro valvulas
turboalimentado

- Arboles equilibradores en el bloque

— Distribucion de cadena

— Colector de admision con chapaletas para
movimiento de la carga

— Sistema de combustible regulado en funcion
de las necesidades por los lados de baja y alta
presion

— Inyeccién directa homogénea

300
Curva de par y potencia
— Paren Nm m
= Potencia en kW
150
15
1] (1]

Régimen en rpm

Letras distintivas del motor _
Diametro de cilindros en mm _
e

Norma de escape

409_028



3.21V6 FSi

Caracteristicas técnicas

— Motor V6 de cuatro vélvulas con las bancadas
de cilindros a 90°

— Sistema Audi Valvelift (AVS)

— Bomba de aceite regulada en volumen

— Distribucion de cadena optimizada con pifones
triovalados

— Anulacion de las chapaletas de admision
(chapaletas tumble)

Curva de par y potencia 175

— Par en Nm 150

128

= Potencia en kW

100

g B 3 B % 8 8 &

1] 2000 4000 H000

Régimen en rpm

Letras distintivas del motor
Arquitectura

Cilindrada en cc

Potencia en kW (CV)

Par en Nm

Valvulas por cilindro
Diametro de cilindros en mm
Carrera en mm
Compresion

Orden de encendido
Gestion del motor
Combustible

Norma de escape

*) También se permite Stuper sin plomo de 95 octanos, pero admitiendo una menor potencia.
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2.0 1 TDI con
inyeccion Common Rail

Caracteristicas técnicas

— Nuevos pistones para inyeccion Common Rail

— Distribucion por correa dentada

— Bomba de alta presion de hasta 1.800 bares de
presion del combustible accionada por la correa
dentada

— Recirculacién de gases de escape a baja
temperatura

— Filtro de particulas Diesel con catalizador de
oxidacion integrado aparte

Curva de par y potencia 110

— Par en Nm

= Potencia en kW

4« & 8 £ 3 8 g #
i 8 7 B B &8 § &

g

2000 o040 A0

Régimen en rpm

Letras distintivas del motor
Arquitectura
Cilindrada en cc
Potencia en kW (CV)
Paren Nm
Valvulas por cilindro
Diametro de cilindros en mm
Carreraen mm
Compresion
Orden de encendido
Gestion del motor
Combustible

Norma de escape




271/ 3.01V6 TDI con
inyeccion Common Rail

Caracteristicas técnicas

— Accionamientos de correa B y D optimizados

— Intercooler yacente ante el radiador principal

— Turbocompresor VTG de la casa Garrett

— Sistema de inyecciéon Common Rail optimizado
con inyectores piezoeléctricos, con una presion
de inyeccion de hasta 1.800 bares

— Recirculacién de gases de escape con bomba
de agua adicional regulada por termostato

Curvas de par y potencia

Motor 2.7 1 V6 TDI

150 L]
126 ALy
120 Ay
105 X5l
B ]
(1] hem
L 200
as 150
et 1000 2000 ) 4000 2000

Régimen en rpm

— Potencia en kW

Letras distintivas del motor
Arquitectura

Cilindrada en cc

Potencia en kW (CV)

Paren Nm

Valvulas por cilindro
Diametro de cilindros en mm
Carrera en mm
Compresion

Orden de encendido
Gestion del motor
combustible

Norma de escape

s 2 isRERER

409_041
Motor 3.0 1 V6 TDI
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a50
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b
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L
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Motor

Informacion breve sobre el motor 2.0 | cuatro cilindros TDI con
inyeccion Common Rail

Piston con camara en la cabeza para inyeccion Common Rail

El paquete de segmentos ha sido adoptado del sistema de inyector-bomba.

- ‘._

e —

—

f— 409_080
Precedente Nuevo
(inyector-bomba) (Common Rail)

Culata de cuatro valvulas con distribucion de correa dentada
El arbol de levas de escape accionado impulsa internamente

al arbol de admisién a través de pifiones con compensacion
del juego entre flancos de los dientes.

Compensacion del juego entre flancos de los dientes

409_079

Modulo de equilibrado rotacional

El médulo de equilibrado rotacional se
implanta debajo del cigliefial y se acciona a
través de un médulo de pifiones, al doble
del régimen del ciglienal.

409_078
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Inyeccion Common Rail

Bomba de alta presion de combustible CP 4.1

409_076

409_070

Nueva bomba CP 4.1 con una presion de hasta 1.800 bares

Esta bomba monoémbolo de alta presién con un arbol de levas
dobles acciona al émbolo de alta presion a través de un taqué
de vaso con rodillo. El accionamiento del arbol de levas de la
bomba se realiza a través de la correa dentada. El combustible
se alimenta a la bomba de alta presion por medio de una
bomba eléctrica adicional instalada en la zona de los bajos

del vehiculo, que impele a una presiéon de aprox. 4,5 bares.

Distribucion de correa dentada

409_074

Remision

Para mas informacion consulte el SSP 420

«Motor 2.0 | TDI con inyeccion Common
409_075
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Modificaciones en el
271/ 3.01Ve6 TDI

— Reduccién de las fricciones del grupo motriz — Sistema de inyecciéon Common Rail con
a base de dotar los pistones con segmentos inyectores piezoeléctricos y una nueva bomba de
optimizados alta presion de la inyeccion de hasta 1.800 bares
— Optimizaciéon de los ramales de cadena By D — Inyectores con toberas de 8 perforaciones,

optimizados hidraulicamente
— Implantacion de un intercooler horizontal

delante del radiador principal de agua — Radiador de recirculacion de gases de escape
regulado por termostato y con bomba de agua
— Empleo de un nuevo turbocompresor de adicional

geometria variable (VTG) de la casa Garrett,
con una respuesta mas breve

Refrigeracion regulada por termostato para la
recirculacion de los gases de escape

Mariposa de bypass neumatica

Radiador para recirculacion de gases de escape
Entrada

recirculacion de gases de escape

Servomotor para recirculacion
de gases de escape V338

Salida
recirculacion de
gases de escape

"y

Termostato para recirculacion
de gases de escape

409_040

Radiador para
recirculacion de Sensor de temperatura de los
gases de escape gases de escape 4 G648



Circuito de liquido refrigerante

Leyenda

A Bomba para radiador de recirculacion de gases
de escape V400

Sensor de temperatura del liquido refrigerante
a la salida del radiador G83

Taladro de purga de aire

Tornillo de purga de aire

Intercambiador de calor de la calefaccion
Termostato de liquido refrigerante

Sensor de temperatura del liquido refrigerante
G62

Radiador de aceite

Radiador para recirculacion de gases de
escape

OTmMmoOOo w

-

El radiador para recirculacion de gases de escape
es alimentado con liquido refrigerado, procedente
directamente de la salida del radiador. Debido a que
la temperatura del liquido refrigerante es inferior,
resulta posible reducir la temperatura de los gases
de escape, lo cual contribuye a conseguir unas
emisiones de NO, mas bajas en la cdAmara de
combustion.

La bomba de agua adicional para la recirculacién de
gases de escape se pone en funcionamiento al estar
activada la recirculacion de gases de escape y
cerrada la mariposa de bypass.

Si la temperatura del liquido refrigerante a la salida
del radiador supera los 70 °C se desactiva la bomba
de agua adicional y no se vuelve a activar antes de
que la temperatura del liquido refrigerante haya
descendido por debajo de los 63 °C.

409_083

J Radiador

K Bomba de liquido refrigerante

L Termostato de liquido refrigerante para
recirculacion de gases de escape

M  Servomotor para recirculacion de gases de
escape V338

N Mariposa de conmutacion para recirculacion
de gases de escape

O  Tornillo de purga de aire

P Culata y bloque motor

Q  Valvula de retencion

R Deposito de expansion para liquido

refrigerante

El termostato de liquido refrigerante para la
recirculacion de gases de escape abre cuando la
temperatura del liquido refrigerante en el sensor a
la salida del radiador G83 es superior a los 70 °C.
El termostato también esta previsto para proteger
al radiador de recirculacién de gases de escape
contra exceso de temperatura (p. ej. en el caso que
se averie la bomba de recirculacion de gases de
escape).

El radiador de recirculacién de gases de escape pasa
al modo no refrigerado (bypass abierto) cuando:

— el motor tiene menos de 55 °C

— el liquido refrigerante a la salida del radiador de
agua tiene menos de 18 °C o més de 70 °C

— el motor marcha al ralenti

— latemperatura de los gases de escape detras del
radiador de recirculacién es inferior a 120 °C

— la temperatura del entorno es inferiora 16 °C

21
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Modificaciones
2.71/3.01Ve6 TDI

Bomba de alta presion CP 4.2

Se aplica una nueva bomba de alta presién CP 4.2.
Genera presiones de inyeccion de hasta

1.800 bares.

En la bomba se accionan alternadamente dos
émbolos por separado mediante un arbol de levas
dobles.

Sistema de combustible

409_111

Con la implantacion de la nueva bomba de alta presion también se introducen nuevos componentes en el

sistema de combustible. El filtro ya no se instala en el vano motor, sino en la zona derecha de los bajos.
El combustible para la bomba de alta presidon es alimentado por una bomba eléctrica adicional V393, la

cual va conectada a continuacién de la bomba que se encuentra en el depdsito. Una nueva véalvula de
precalentamiento del combustible en la zona derecha de los bajos viene a sustituir a la valvula que se

montaba hasta ahora en el filtro de combustible.

gmil

= _:I__r‘.i‘ﬂ“:?ﬂ‘:i‘:;—ﬁ

-
2

3

Leyenda:

Depdsito con bomba de combustible G6
Bomba de combustible adicional eléctrica V393
Filtro de combustible

Sensor de temperatura del combustible G81
Bomba de alta presién CP 4.2

Vélvula dosificadora de combustible N290
Valvula reguladora presion combustible N276

NooapsrwN =

9

10
11
12
13
14

Acumulador de alta presion 1 (rail)
Acumulador de alta presion 2 (rail)
Sensor de presion del combustible G247
Valvula presostato

Inyectores N ...

Radiador del combustible

Valvula de precalentamiento

409_133



Sistema de sobrealimentacion

Los vehiculos equipados con uno de los dos

motores V6 TDI disponen de un nuevo intercooler.

Se monta en posicién horizontal ante el radiador
principal de agua.

El nuevo intercooler ha sido optimizado en lo que
respecta al flujo y alcanza con ello un mayor
rendimiento térmico que cualquiera de los tipos
implantados hasta ahora. Con esta medida se ha
podido aumentar el llenado de los cilindros y con
ello la potencia y el par del motor.

Filtro de particulas Diesel

De serie se monta un filtro de particulas Diesel
cerca del motor.

Un pequefo catalizador de oxidacion, dispuesto
directamente detras del turbocompresor, se
encarga de que se alcance rapidamente la
temperatura de iniciacion de aprox. 200 - 250 °C).
En el filtro de particulas Diesel con recubrimiento
se consigue asi una mayor temperatura y una
oxidacion casi completa de HC y CO.

El sistema consume menos energia para calefactar
el sistema de escape con motivo de la regeneracion

térmica del filtro (se tiene que postinyectar una
menor cantidad).

Sistema del depdsito

Los sistemas de los depodsitos de combustible en el

Audi A4 2008 equivalen a los del Audi Ab.

409_068

409_067

409_170

23



Novedades relativas a la transmision de fuerza

Sindptico de las novedades en el area de la
transmision de fuerza para la Serie B8

Nueva posicion de la mecanica y nueva generacion de transmisiones
con grupo final delantero (diferencial) ante el embrague o bien ante el
convertidor de par, ver a este respecto el SSP 392.

Para las versiones de traccion quattro se implantan lusivamente dif iales intermedios
autoblocantes con reparto de par dinamico-asimétrico, tal y como ya se vienen utilizando, en
principio, en los actuales modelos S y en el Audi Q7. El reparto de par basico es de un 40 %
sobre el eje delantero y un 60 % sobre el eje trasero, ver a este respecto el SSP 363.

Arbol cardan con un nuevo sistema de sellado y
montaje, ver a partir de la pagina 30.

El grupo final trasero ha sido adaptado a la Serie B8.
Segun la motorizacion da por resultado dos nuevas
versiones, ver pagina 29 y a partir de la pagina 30.

409_153

Remision

La nueva posicion de la mecanica y la nueva generacion de transmisiones han sido implantadas ya en

el Audi A5/S5 y estan descritas en el SSP 392 a partir de la pagina 30.
En el SSP 392 se puede consultar asimismo informacion relativa a las cajas de cambios y al modulo de

embrague.
En la emision de Audi iTV del 04.07.2007 se han presentado las particularidades relacionadas con el

tema de la transmisién de fuerza en el Audi Ab. Esta informaciéon también es valida en esa misma
extension para el nuevo Audi A4 2008 (Serie B8). Consulte para ello la grabacién de esa emision.
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Modulo de embrague

Grupo final (diferencial)

Eje abridado izquierdo

409_139

Para la nueva generacién de transmisiones se ha
reducido en 43 mm la distancia entre la brida del
motor o bien del cambio y el centro del eje abridado
(p. ej. en los cambios manuales esta distancia era
antes de 181 mm). Aparte de ello, el eje abridado
se encuentra ahora unos 25 mm mas arriba, para
ganar espacio para la nueva posicion de la caja de
la direccion.

409_138

La nueva posicion de la mecanica solamente ha
sido posible desplazando el grupo final delantero
(diferencial) por delante del embrague o bien del
convertidor de par.

Esto significa a su vez, que fue necesario someter
a un nuevo desarrollo las cajas de cambios para
la Serie B8. De ahi ha surgido una generacion de
cambios manuales y cambios automaticos
completamente nuevos.

-
409_154

Comparacion - Audi A4/B7
Eje abridado del cambio 0A3

ﬂm
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Cambio

Transmision de fuerza

Nueva posicion de los grupos

Las exigencias planteadas al desarrollo del
nuevo Audi A4 2008, aparte de las ecoldgicas y
economicas, fueron las siguientes:

A - Mejorar la proteccion de peatones

B - Alargar la distancia entre ejes

C - Optimizar el reparto de pesos sobre los ejes
D - Lograr un voladizo delantero corto

Estos objetivos solamente podian alcanzarse
implantando el motory el cambio en una nueva
posicién con respecto al eje delantero, la llamada
«posicion de la mecanica».

En la figura 409_119 se compara la posicion de

la mecénica del Audi A4 (Serie B7) con la nueva
posicion en el Audi A4 (Serie B8) respectivamente
con el motor 3.0 | TDI. A estos efectos se han
superpuesto los contornos de los vehiculos de
ambas Series sobre un centro de rueda delantera
en comun (= misma posicién del eje delantero).

Explicacion de los diferentes objetivos planteados al desarrollo

A - Una mayor distancia entre capd y motor da por resultado una zona de deformacion mas amplia.
Esto constituye una condicidon importante para mejorar la proteccion de peatones.

B - La prolongacion de la batalla supone un mayor confort de conduccion y beneficia a la habitabilidad.
Compare a este respecto la figura 409_119 con la figura 409_135.

C - El desplazamiento de todo el grupo motopropulsor hacia atras (desplazamiento relativo al centro
del eje) optimiza el reparto de los pesos sobre los ejes y mejora el comportamiento dinamico.

D - Una nueva posicion de la mecdanica permite hacer mas corto el voladizo delantero, lo cual viene a
beneficiar los rasgos del disefio.

Comparacion de las posiciones de
los ejes (centros de ruedas) con la
mecdnica en la misma posicion

409_135
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409_119

hasta el centro rueda

Centros ruedas eje trasero Audi A4/B8
Audi A4/B8 y Audi A4/B7
(superpuestos)
Explicacion:
La comparacion de la Serie B7 con respecto a la Serie Modelo Tipo desde aio
nueva Serie B8 en la figura 409_135 manifiesta una modelos
vez mas, en la vista de planta, el-efectt_) que tiene el B7 Audi Ad SE 2001
desplazamiento del centro del eje hacia delante.
B8 Audi A4 8K 2008
B8 Audi A5/S5 8T 2008
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Cambio

Nueva generacion de transmisiones

Cambios manuales

En la Serie B8 se implantan exclusivamente cambios manuales de 6 marchas correspondientes a una nueva
generacion. Las caracteristicas esenciales de esta nueva generacién consisten en el mencionado traslado del
diferencial y en el médulo de embrague. Después de que el cambio 0B4 hizo su debut en el Audi A5/S5, ahora,
con el comienzo de la produccién del Audi A4 2008, se afnaden los cambios 0B1 y 0B2.

El cambio 0B3 sera lanzado en una fecha posterior.

0B1 - para traccién delantera y todas las
motorizaciones de hasta 350 Nm

0B2 - para traccion quattro y todas las
motorizaciones de hasta 350 Nm

0B3 - para traccion delantera y todas las
motorizaciones superiores a 350 Nm

0B4 - para traccion quattro y todas las
motorizaciones superiores a 350 Nm

409_140

Remision

Los datos técnicos y la informacion mas
detallada acerca de las transmisiones y del
nuevo modulo de embrague se proporcionan
en el SSP 392 y en la grabacién de la emision

de Audi iTV «Audi A5 - Transmision de fuerza»
(de julio de 2007).
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Cambios automaticos

Todos los vehiculos con cambio automatico y traccion delantera se equipan con el multitronic OAW.
Para vehiculos de traccién quattro se aplica el cambio automatico de 6 marchas 0B6.

0AW - para traccion delantera y todas las
motorizaciones de hasta 400 Nm

0B6 - para traccion quattro y todas las
motorizaciones de hasta 580 Nm (gasolina)
y hasta 650 Nm (Diesel)

409_141

Grupo final trasero

Para la Serie B8 hay dos nuevos grupos finales 0BD y OBC. El grupo final 0BD corresponde, por cuanto a
su estructura basica, al grupo final 08V, al OBC y al OAR. Los nuevos grupos finales se diferencian de los
anteriores 08V y OAR en los aspectos siguientes:

— Diversas modificaciones implantadas en la carcasa y tapa de carcasa, a raiz de una modificacién del
alojamiento

— Eje abridado de entrada modificado (acoplamiento al arbol cardan) para el nuevo sistema de sellado y
montaje

Las cotas de conexién de ambos grupos finales OBD y OBC son idénticas. Son intercambiables entre si dentro
del marco de sus capacidades para la transmision de par y sus relaciones de transmision.

0BD -para motorizaciones de hasta aprox. 400 Nm
Desarrollo/fabricante — ZF (Gotha)

409_142

0BC - para motorizaciones de hasta aprox. 600 Nm
Desarrollo/fabricante — Audi /
planta VW de Kassel

409_143
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Traccion quattro

Montaje del arbol cardan
En combinacién con la traccion quattro se introduce en la Serie B8 un nuevo sistema de sellado y montaje.

He aqui lo que se ha modificado:

A - El sellado de las rotulas de cardan se establece

mediante juntas metalicas engomadas_ D - Todos los tornillos tienen que apretarse al
par especificado y reapretarse con apriete

. . g . goniométrico (90°).
B - Ejes abridados modificados en el cambio y en el

grupo final trasero.

C - El sistemay la forma de proceder para
compensar el desequilibrio residual en el grupo
final trasero (ver hermanamiento triangular).

D - El procedimiento para el apriete de los tornillos
del cardan.

409 144

E - Se tiene que observar un orden de los aprietes
para los tornillos en la rotula de cardan
posterior.

\ A - Lajunta metalica engomada asume la
funcién de sellado y también de establ
el arrastre de fuerza.

Engranaje

B - Eje abridado delantero con zona de
apoyo plana de gran superficie

Para facilitar la comprension se muestra en las figuras 409_144 y 409_145 una comparacion de las
caracteristicas del disefio con respecto al nuevo sistema de montaje del cardan.

Ejes abridados de la versién precedente
(todos los modelos excepto Audi A4/A5 -B8)

Talon en el diametro interior
(misma version delante y detras)

Eje abridado delantero Eje abridado trasero

409_146

En el sistema de sellado y montaje que se aplicaba hasta ahora la mision de la junta de goma solamente
consistia en sellar la rotula. Al montar el arbol cardan se procede a comprimir la junta de goma al grado
que la rotula apoye contra la brida. El arrastre de fuerza es directo entre rétula y eje abridado.



Montaje del arbol cardan al grupo final trasero:

1. El esquema de implantacion de los taladros en la rétula del cardan y en la brida del eje deben unirse
de modo que las marcas de color queden en una linea. Pueden quedar decaladas a 30° como maximo.
2. El tornillo méas proximo a la marca de color es el primero que se debe apretar al par especificado.
3. Luego hay que apretar los tornillos restantes tornando de uno en uno.
Obsérvese lo especificado en el Manual de Reparaciones.

Marca de color (punto de hermanamiento)

E - Punto de unidn atornillada situado mas cerca de los
puntos de color.
Este es el primer tornillo que se debe apretar al par
especificado.

Marca de color
(punto de hermanamiento)

A - Todas las juntas son idénticas delante y detras.
Los lados tintados en colores diferentes en la
junta (el reverso es negro) no tienen importancia
para el manejo en el area de Servicio.

Grupo final trasero

B - Eje abridado trasero con talén
en el diametro exterior

409_145

Eje abridado delantero sin talén Eje abridado trasero con talén
en el diametro exterior

Ejes abridados de version nueva

(Audi A4/A5 -B8) s s
8 y
: IK“-H_F

En este nuevo sistema de sellado y
montaje, la junta es una parte integrante il
L

p

-

de la union atornillada y participa
directamente en el arrastre de fuerza.
Esto significa que la transmisién de la
fuerza se realiza a través de la superficie
de estanqueidad.

409_147
Nota
Para el montaje del arbol cardan no se debe emplear en ningun caso la junta de goma de la version
anterior.

La junta de goma no puede transmitir las fuerzas de traccion y se destruye. Los tornillos se aflojan y
el arbol cardan se puede soltar por completo estando el vehiculo en circulacion.

La junta metalica engomada puede ser vuelta a utilizar varias veces si no esta dafiada la parte
engomada.

S
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Cambio

Hermanamiento triangular

Para compensar el desequilibrio residual del
arbol cardan y del grupo final trasero se procedia
hasta ahora a decalar a 180° los desequilibrios
respectivos. De ese modo se consigue en los
vehiculos precedentes una compensacion
suficiente del total desequilibrio residual.

Al montar sélo hay que fijarse en que las marcas
en color de la rétula en el arbol cardan y en el eje
abridado del grupo final queden en una misma
linea.

Desequilibrio del arbol cardan

Tercer desequilibrio — generado por el
pequeiio desfase de la rotula del cardan
con respecto al eje abridado

Eje de rotacion del arbol cardan /

Explicacion relativa al hermanamiento triangular

El punto de pintura blanca en la rétula del arbol
cardan se encuentra decalado a 60° en sentido
horario con respecto al desequilibrio residual del
arbol cardan.

El punto de pintura amarilla en el grupo final esta
decalado a 60° en sentido antihorario con respecto
al desequilibrio residual del grupo final.

Una vez puestos ambos puntos de color en una
linea al efectuar el montaje del arbol cardan al
grupo final quedan ambos desequilibrios decalados
a 120° entre si.

Este procedimiento ya no es suficiente para la
nueva Serie B8, porque en virtud de la construccion
aligerada y el tarado de los alojamientos de la
mecanica se necesita una mejor compensacion

de los desequilibrios residuales.

En la Serie B8 se aplica un nuevo método de
montaje, en el que se decalan tres desequilibrios
a una distancia de 120° entre si, lo que recibe la
denominacion de hermanamiento triangular.

Este es el primer tornillo que se
debe apretar al par especificado.

Marca de color (punto de
hermanamiento) en el eje abridado

409_148

Marca de color (punto de
hermanamiento) en el arbol cardan

Desequilibrio del grupo final

\ Eje de rotacion del eje abridado

Con el apriete del tornillo mas cercano a los
puntos de color se inclina la rétula y se desplaza
exactamente hacia el lado opuesto. Esto significa,
que la rotula se desplaza un poco hacia fuera del
eje de rotacion. De este modo se genera un tercer
desequilibrio «artificial» que ahora queda
posicionado a su vez a 120° con respecto a los
otros dos desequilibrios.

Los desequilibrios forman ahora un «triangulo
isdsceles», y de ahi resulta la denominacion del
hermanamiento triangular.

Con el hermanamiento triangular se obtiene una
mejor compensaciéon de los desequilibrios
residuales y con ello un menor desequilibrio
residual total.



de la rétula del cardan

Explicacion del desplazamiento que efectua la rotula del cardan

Juego radial

La figura muestra una vista seccionada del arbol
cardan y del eje abridado en estado enchufado
(todavia no atornillado). Permite reconocer que la
rotula del cardan presenta una pequeno juego
radial con respecto al collar del eje abridado.
También se aprecia claramente la junta y el talén
en el eje abridado.

Junta metalica engomada

Eje abridado

Arbol cardan "
grupo final trasero

409_149

Caja de articulacion

Collar

Talén

Caja de articulacion,
representacion simplificada

/—

Juego radial Talén

Eje abridado

i

Sentido de desplazamiento

(ver también figura 409_148)

409_150

Asi funciona:

Para poder representar mejor la funcion se ha sustituido en la figura 409_150 la rétula por una pieza de
geometria mas simple. Al ser apretado el primer tornillo al par especificado, la rétula bascula forzosamente
hacia el interior del talén. La rétula se apoya en el collar del eje abridado y se desplaza exactamente hacia
el lado opuesto. La repercusion de este efecto ha sido descrita en la pagina anterior. Al ser apretados los
tornillos restantes se vuelve a orientar planamente la rotula con respecto al eje abridado.
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Innovaciones en vehiculos
con cambio automatico

Audi drive select

Una novedad en la Serie B8 es el sistema Audi
drive select, adquirible como opcién, con el que
el conductor puede seleccionar diferentes
caracteristicas del vehiculo (ver pagina 56).

El programa Sport del cambio automatico se
ajusta al modo DYNAMIC.

En vehiculos con el paquete de equipamiento
«Audi drive select» ya no existe la posicion «S»
(Sport) para la palanca selectora.

Los vehiculos sin Audi drive select siguen llevando
como hasta ahora una corredera de mando con la
posicién de la palanca selectora «S» para el
programa deportivo.

Mando del cambio

El mando del cambio que se muestra aqui ya ha
sido implantado gradualmente en el Audi A6 a partir
del afno de modelos 2006 y también se introduce
ahora en la Serie B8. Las Series By C poseen ahora
un mando del cambio uniformizado.

Las caracteristicas esenciales de este nuevo mando
uniformizado del cambio son:

— Carcasa dividida longitudinalmente (no esta
previsto desarmarla y tampoco es necesario
esto para trabajos de reparacién normales).

— El conmutador de posicién del cambio «P» F305
y el electroiman para bloqueo de la palanca
selectora N110 constituyen un componente
compartido. Se lo puede desmontar de un
modo muy simple, sin tener que efectuar
mayores desmontajes en el mando del cambio.

— Desmontaje y montaje, asi como ajuste sencillos
del cable de mando de la palanca selectora.

Cable de mando de la palanca selectora con argolla
abierta

Gracias a ello ya no es necesario efectuar trabajos
de montajes complejos en el mando del cambio
para sélo desmontar y montar el cable de mando. El
ajuste del cable de mando de la palanca selectora
es sencillo y se lleva a cabo desde el habitaculo a
través de la argolla abierta.

Panel de mandos Audi drive select
Modulo de conmutadores para 409 _151
Charisma E592

Sistema sensor de palanca
selectora J587 con conmutador
para tiptronic F189

ﬁ Conector C de
Conector A de 10 polos 10 polos hacia la unidad
hacia el mazo de cables indicadora -Y26
vehiculo-cambio
|

Electroiman para
bloqueo de la palanca
selectora N110

409_152

= Conector B de 4 polos
hacia el mazo de cables
vehiculo-cambio

Conmutador de posicion
del cambio «P» F305

Argolla
abierta




Bloqueo antiextraccion de la llave de contacto

Tal y como ya se ha implantado en los modelos A3, A6, y A8, también la Serie B8 (A4, A5) recibe ahora un
bloqueo antiextraccion eléctrico para la llave de contacto. El conmutador de posicion del cambio en «P» F305
suministra también aqui la informacion para la liberacién de la llave de contacto. Para mas detalles relativos
al bloqueo antiextraccion de la llave de contacto consulte el SSP 393 a partir de la pagina 26.

Sistema sensor de la palanca selectora J587*

* Para mas detalles acerca del sistema sensor de la palanca selectora J587, de la sefal P/R/N/D/S y de la
senal tiptronic consulte el SSP 367 a partir de la pagina 66.

Ocupacion de pines del

conector C PANDS B Esquema de funciones de mando del
RE o I e N 1 cambio con unidad indicadora Y26
' :
Pin 1 Borne 31 I i I ] 1 ©
Pin2 LEDs +/- ; '
Pin3 LED P AR =
Pin4 LED R | Il | - -
Pin5 LED N | | | - &
: TERTET TR iy
Pin6 LED D - J Seiial P para bloqueo
Pin7 LED S il ! ' antiextraccion de la llave
Pin9 --—- T 5 de contacto hacia la unidad
Pin 10 AN = P - . -mr de control central para
in

JBET| - ; sistema de confort J393

-]
| |
T W] B Seiial P/N para bloqueo de la
-!.:Hé-' L] k) palanca selectora procedente
. A 4 de la unidad de control del
cambio
Sefal P/R/N/D/S de la
unidad de control del
cambio*

T
/ﬂ =T 409 156 B2
Senal tiptronic hacia la
unidad de control del
409_157

cambio* Codificacion de conector B
B1 B.

(en el terminal N110/F305)
Electroiman para bloqueo de
la palanca selectora N110

3
Conmutador para posiciéon del cambio

en «P» F305

El conmutador F305 consta de dos contactos de o |
Reed conectados conjuntamente en serie con una F305-1
resistencia. Ambos conmutadores de contacto

deben estar cerrados para que llegue la senal de

masa a la unidad de control central para sistema

de confort J393.

/
/ -

Contacto de Reed
abierto

Contacto de Reed
cerrado

Los conmutadores por contacto de Reed Wi
conectan al actuar sobre ellos un campo Ei
magnético correspondiente.
A esos efectos hay respectivamente un iman | 1

permanente en la corredera o bien en la palanca J||' ke i '."'

de bloqueo, que guardan una estrecha distancia y ! JI

sobre los conmutadores por contacto de Reed al l 409_158
encontrarse la palanca selectora en posicion «P». N 2




Bloqueos de la palanca selectora (bloqueo en P y bloqueo en P/N)

Basicamente se diferencia entre el bloqueo de la palanca selectora durante la marcha o bien al estar
conectado el encendido (bloqueo en P/N) y el bloqueo de la palanca selectora en posicion «P» al estar extraida
la llave de contacto (bloqueo en P). La cinematica del mecanismo de bloqueo esta disefilada de modo que se
realice un bloqueo tanto en estado sin corriente del N110 (posicién en «P») como también en estado con
corriente (posicion en «N»).

Bloqueo de palanca selectora en «P» y sefial P para bloqueo antiextraccion de la llave de contacto

Si se lleva la palanca selectora a la posicion «P», el iman permanente 1 de la corredera se pone ante el
conmutador por contacto de Reed 1 (conmutador cerrado). En cuanto la palanca de bloqueo se encuentra en
su posicién basica (N110 no excitado), el iman permanente 2 se encuentra ante el conmutador por contacto
de Reed 2. Ahora estan cerrados ambos conmutadores de contacto y suministran la sefial para liberar el
bloqueo antiextraccidn de la llave de contacto (sefal P hacia la unidad de control central del sistema de
confort J393).

Iman 2

— Palanca selectora en posicion «P»

— Freno accionado

— N110 con corriente

— Corredera o bien palanca selectora libre

409_160

Cable de mando de Corredera

la palanca selectora 409_159

Muelle

— Palanca selectora en posicion «P»

— Freno sin accionar

— N110 sin corriente

— Corredera o bien palanca selectora bloqueada

409_162

Palanca de
bloqueo

Fiador de
posicion P

409_161



Bloqueo de la palanca selectora en «N»

— Palanca selectora en posicion «N»

— Freno sin accionar

— N110 con corriente

— Corredera o bien palanca selectora bloqueada

409_164

Palanca de
bloqueo

Fiador de 409_163
posicion N

Iman 1

— Palanca selectora en posicion «N»

— Freno accionado

— N110 sin corriente

— Corredera o bien palanca selectora libre

409_166

N

409_165

Nota

El conmutador F305 puede ser verificado con el Tester de diagnosis o de forma simple con ayuda
de un 6hmmetro. Si esta averiado el F305 se lo puede sustituir facilmente, de la forma mencionada.
Sin embargo hay que tener en cuenta lo siguiente: si la distancia del iman permanente hacia su
conmutador por contacto de Reed es demasiado grande o si falta un iman permanente — por
ejemplo por haberse caido de su soporte — no se produce la senal de conmutacién del F305.

En tal caso se tiene que sustituir el mando del cambio.
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Desbloqueo de emergencia

Debido a que el bloqueo en P solamente se

desbloquea estando excitado el electroiman N110, 1
si surgen fallos (p. ej. bateria descargada, el
electroiman N110 no funciona, ...) la palanca
selectora se mantiene bloqueada en posicion «P».

Para poder mover el vehiculo en un caso como
éste se puede llevar a cabo un desbloqueo de
emergencia.

El acceso al desbloqueo de emergencia se consigue Desbloqueo de
desmontando el elemento interior del cenicero y el emergencia
clip cobertor que se encuentra detras.

Hay que accionar el electroiman N110 con un
elemento auxiliar (p. ej. con un boligrafo) y
desbloquear a su vez la palanca de bloqueo.

Al mismo tiempo hay que oprimir la tecla de la
palanca selectora y tirar de la palanca hacia atras.

409_167
Accionamiento del desbloqueo

de emergencia

/ Varilla de mando

\

| / Palanca selectora

. Sistema sensor de la
i-/ palanca selectora J587 con

r_—l conmutador para tiptronic F189
Ll

Electroiman para bloqueo de
la palanca selectora N110

Iman 1

Cable de mando de la
palanca selectora

409_168

Encastre para la
palanca selectora

Corredera de bloqueo
para la palanca selectora

Corredera Palanca de bloqueo
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Sumario

En el Audi A4 2008 se aplican cuatro versiones de
trenes de rodaje.

El tren de rodaje normal 1BA representa el
equipamiento basico. Como opcién se ofrece un
tren de rodaje Sport 1BE. El tren de rodaje deportivo
tiene una posiciéon de calibracion 20 mm mas baja
que el tren normal. Existen diferencias en los
componentes para el tarado, tales como muelles,
amortiguadores y barras estabilizadoras.

La tercera version variante es el tren de rodaje para
carreteras en mal estado 1BR con una posicién de
calibracion 13 mm por encima de la del tren de
rodaje normal.

Ejes

Con excepcion de los componentes de tarado,
tales como muelles, amortiguadores y barras
estabilizadoras, los componentes de los ejes
delantero y trasero son piezas adoptadas del
Audi Ab. Los anchos de via en el Audi A4 2008
son un poco menores, lo cual se establece
mediante una mayor profundidad de embuticién
de las llantas.

Sistema de frenos

El sistema de frenos, el ESP y el EPB son idénticos
con los sistemas implantados en el Audi A5.

Tren de rodaje

El tren de rodaje para carreteras en mal estado se
caracteriza por un tarado especial para el uso que
dice su nombre. Este tren de rodaje dispone
adicionalmente de un protector inferior del grupo
motriz en el eje delantero.

Como cuarta versién variante se ofrece un tren
de rodaje con regulacién electronica de la
amortiguacion 1BL. Este tren posee la misma cota
de calibracion que el tren deportivo. La empresa
quattro GmbH ofrece un tren de rodaje deportivo
S-Line con la designacion 1BV.

409_060

Remision

Para mas informacién relativa al disefo y

funcionamiento del tren de rodaje consulte
@ el SSP 394 «Audi A5 - Tren de rodaje».

409_124
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Tren de rodaje

Sistema de direccion

Como equipamiento basico se ofrece la direccion
asistida hidraulica convencional con columna de
direccidn ajustable mecanicamente, como la que
ya se conoce en el Audi A5. Como equipamiento
opcional esta disponible la funcién Servotronic.

409_126

Direccion dinamica

Como equipamiento opcional se aplica la nueva
direccion dinamica.

409_125

Remision

Para mas informacion sobre el disefo y

funcionamiento de la direccion dindmica
@ consulte el SSP 402 «Direccion dinamica».

40



Regulacion electronica de
amortiguadores

En combinacién con Audi drive select se ofrece
para el Audi A4 2008 una regulacion electronica de
amortiguadores 1BL. Esta version del tren de rodaje
estéd basada en el tren de rodaje deportivo 1BE. El
tarado de un tren de rodaje con amortiguadores
convencionales, no regulados, siempre representa
una solucion intermedia.

La deportividad, combinada con un alto nivel de
dinamismo y confort de marcha suelen plantear
exigencias opuestas. Con la regulacion de los
amortiguadores se logran ambos objetivos de un
modo éptimo.

En el grafico se representan las diferentes
caracteristicas de los amortiguadores. Los trenes de
rodaje con amortiguacion convencional poseen una
asignacion fija entre la fuerza del amortiguadory
su celeridad. En el caso de los amortiguadores
regulados es posible hacer variar las fuerzas de
amortiguacion dentro de un margen amplio.

El margen de reglaje para las etapas de contraccién
y extension figuran respectivamente entre las lineas
limitadoras rojas.

Etapa de extension (de los muelles)

====== Familia de caracteristicas de
amortiguadores con regul. electr.

=== Tren de rodaje deportivo

Tren de rodaje standard

Fuerza del amortiguador N

Etapa de contraccion —

(de los muelles)

Celeridad del amortiguador m/s

El conductor puede elegir entre las siguientes tres diferentes caracteristicas de amortiguacion:

— Ajuste COMFORT para una regulacion de amortiguadores destinada a un comportamiento dinamico de

confort.

— Ajuste DYNAMIK establece una regulacion de amortiguadores para la conduccion deportiva.
— Ajuste AUTO realiza una regulacién de amortiguadores equilibrada.

Por cuanto a su estructura y funcionamiento, los
amortiguadores regulados equivalen a los del

Audi Q7 con suspension neumatica adaptativa (aas).

Remision
Para mas detalles sobre los amortiguadores

regulados consulte el
@ SSP 362 «Audi Q7 - Tren de rodajen.

409_128
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Tren de rodaje

La unidad de control para amortiguacion Los tres sensores de aceleracion de la carroceria
regulada electronicamente J250 determina el detectan, como dice su nombre, la aceleracion de la
comportamiento dindmico del vehiculo tomando carroceria del vehiculo. Con ayuda de estos valores
como base diversos valores de medicion. de medicion la unidad de control calcula de forma
De parte de la unidad de control para ESP J104 individual para cada amortiguador la corriente de
recibe los datos relativos a la velocidad de marcha, excitacion que debe aplicarse en forma de una
aceleracion transversal y dngulo de direccién. Los senal PWM.

valores de medicion de los sensores de nivel del
vehiculo constituyen la base para la determinacion
de la aceleracion de las masas no amortiguadas
(componentes de ejes y ruedas).

Valvula para reglaje de amortiguador
delantero izquierdo N336

Sensor de aceleracion de la carroceria

Sensor de aceleracion de la delantero izquierdo G341

carroceria trasero G343

. . Sensor de aceleracion de la carroceria
Valvula para reglaje de delantero derecho G342
amortiguador trasero
izquierdo N338

409_129

Valvula para reglaje de
amortiguador delantero
derecho N337

Sensores de nivel del
vehiculo, delante G78, G289

Valvula para reglaje de amortiguador
Sensores de nivel del vehiculo, trasero derecho N339

traseros G76, G77

Unidad de control para amortiguacion
regulada electronicamente J250

Nota

Si se sustituye la unidad de control o un
sensor de nivel del vehiculo es necesario
someter la posicion de regulacion a una
nueva autoadaptacion. Esta operacion es
equivalente a la de vehiculos con suspension
neumatica adaptativa (aas).

S
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Control de crucero adaptativo adaptive cruise control (acc)

En el Audi A4 2008 se implanta por primera vez en esta Serie el sistema acc. Por cuanto a su estructuray
funcionamiento equivale al del Audi A6. La diferencia con respecto al Audi A6 es la implantacién excéntrica en
la parte derecha del frontal. Aparte de ello se monta el sensor de radar en disposicidén abierta y no cubierta

con una rejilla embellecedora.

409_130

&

Indicador de presion en neumaticos

Nota

El ajuste del sensor de radar se lleva a
cabo con las herramientas especiales ya
existentes en el equipamiento del taller
VAS 6190, VAS 6430 o VAS 6041 +

VAS 6041/1A.

Para detalles acerca de la estructura y
funcionamiento ver SSP 344 y SSP 289.

En el Audi A4 2008 se monta un sistema de control de presién en neumaticos con medicion indirecta.

Su funcionamiento equivale al del Audi TT actual. A diferencia del Audi TT, en el Audi A4 2008 es un médulo de
software especial en la unidad de control ESP el que se encarga de las funciones de analisis y control. Para el
mercado norteamericano se sigue ofreciendo un sistema de medicién directa.

LD

Remision
Para mas informacion acerca del indicador

de presion en neumaticos consulte el
SSP 381 «Audi TT Coupé - Tren de rodaje».
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Ruedas y neumaticos

Ruedas base 16“ Ruedas opcionales 16“ Ruedas opcionales 17“ Ruedas opcionales 18“
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Ruedas de invierno 16" Ruedas de invierno 17“ Ruedas de invierno 18“
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Fusibles y relés

El sistema eléctrico del Audi A4 2008 equivale al
del Audi Ab.

Esto es valido por igual en lo referente a la
localizacion de las cajas de fusibles y portarrelés,
a los conectores de nodo CAN y a las unidades de
control.

También la informacion relativa a gateway, unidad
de control para vigilancia de bateria, alternador y
toma de arranque auxiliar se puede adoptar del
Audi Ab.

Portafusibles
tablero de instrumentos,
derecha, y
conectores de nodo CAN

Portafusibles y
toma de arranque auxiliar en la
caja de aguas

Estacion de interconexion
y conectores de nodo CAN
pilar A izquierdo

Portarrelés y
portafusibles
caja eléctrica

LN

Portarrelés y soporte para
unidad de control de la red de a
bordo en el vano reposapiés

Remision
Para mas informacioén al respecto consulte

en el SSP 395 «Audi A5 — Red de a bordo e
interconexion en red comun».

Portarrelés y portafusibles
en la parte derecha del
maletero

lado conductor

L

Portafusibles
tablero de instrumentos,
lado izquierdo

409_175

Portafusibles y
elemento disyuntor de bateria en
el polo positivo de la bateria

Algunos conmutadores, sensores y unidades de control se han agregado nuevos para el Audi A4 2008:

— Unidades de control de puertas traseras J388 y J389*

— Unidades de control para ventilacion de asientos delanteros J799 y J800**

— Modulo de conmutadores para Charisma E592**

— Unidad sensora 2 para ESP G536**

— Unidad de control para amortiguacion regulada electronicamente J250%*

— Unidad de control para sistema de aviso de salida del carril J759**

— Unidad de control para direccién activa J792**

* Sélo se monta en el Audi A4 2008

**  Depende del equipamiento, pero también se aplica al Audi A5



Alumbrado exterior

Tal y como sucede en el Audi A5, también en el Audi A4 2008 se distinguen tres versiones de faros:

— Faros halégenos
— Faros bixenén
— Faros bixendn con adaptive light (luz de curva)

Luz de carretera — H7LL / 55 vatios Luz de cruce — H7LL / 55 vatios

Configuracion de las
unidades de iluminacion
en la version con faros
halégenos

Reflector lateral (ECE¥*) /
sidemarker (SAE**) — LED

Luz intermitente — PY24W / 24 vatios Luz de posicion / luz de marcha
diurna - P13W/13 vatios

Luz intermitente — PY24W / 24 vatios Luz de cruce / luz de carretera - D3S/35 vatios

Configuracion de las
unidades de iluminacion
en las versiones bixenén
y bixenon con adaptive
light

Reflector lateral (ECE¥*) /
sidemarker (SAE**) - LED

409_178

Luz de posicion / luz de marcha diurna - LED

* ECE para el mercado europeo
**  SAE para el mercado norteamericano

Remision

. , Para mas informacion acerca de la
Los faros antiniebla que se montan, asi como los

. . - configuracion de las unidades de
intermitentes laterales y los pilotos traseros son . . ., . . L,
NN . iluminacion, los elementos de iluminacion
idénticos con los del Audi A5.

empleados y la sustituciéon de bombillas
consulte el SSP 395 «Audi A5 — Red de a
bordo e interconexion en red comun».

47




48

Sensor de la
calidad del aire
G238

Sensor de presion y
temperatura del
agente frigorifico

G395

Unidad de control
para abrepuerta
de garaje
J530

Mando de luces
E1

Unidad de control
para motor de
limpiacristales

J400

Sensor para
d ion de
lluvia y luz
G397

para bloqueo
eléctrico de la
olumna de direccidl

nutado ara
acceso y
autorizacion de
arranque
E415

Panel de mandos
para abrepuerta
de garaje
E284

Unidad de control
para techo
corredizo
J245

Sensor para alarma
antirrobo
G578

Sensor de
humedad del aire
G355

Interconexién en red comun - vehiculos

Unidad de control

para ventilacion de

asiento delantero
derecho J799

Unidad de control
para ventilacion de
asiento delantero
izquierdo J800

Médulo de
onmutadores para
Charisma E592

con CAN Infotainment

Sistema de camara
de marcha atras
J772

Unidad de control
para deteccion de
remolque
J345

Unidad de control Unidad de control

para electrénica para volante

Unidad de control de la
red de a bordo
J519

de la columna de multifuncién
direccion J527 J453

reglaje de asiento y
1 de di P

con memoria de

posici J136

p-
reglaje del asiento
del i

Unidad de control central

frt

con memoria de
posiciones J521

Unidad de control Unidad de control
de puerta lado de puerta trasera
conductor izquierda
J386 J388

Unidad de control
de puerta trasera

Unidad de control

de puerta lado
acompaiante derecha
J387 J389

para sistema de t
J393

Bocina de alarma
H12

Unidad de control para
Climatronic
J255

Unidad de control
para turbina de aire
exterior
J126

Servomotores para
gestion de
chapaletas

V...

Médulo de
potencia para
faro izquierdo i -
J667

Médulo de
potencia para
faro derecho
J668




w=ar=ar=  CAN Traccion

wmw=aen CAN Confort

s s  CAN Cuadro / tren de rodaje
wwwms - CAN Extended

Unidad de control
en cuadro

instrumentos
J285

Unidad de control
para aparcamiento
asistido
J446

Unidad de control
para ABS

Unidad sensora

para ESP
G419 J104

Unidad sensora 2 Unidad de control
para ESP - para dil:eccio'n
G536 activa
J792

Terminal para diagndsticos

]

‘lu“‘_*

Sensor de angulo

de direccion
G85

Unidad de control
para freno de
estacionamiento

Unidad de control
para calefaccion
adicional
J364

CAN Infotainment

CAN Diagnosis

Bus LIN

Sistemas de subbus

lectromecanico J54

Interfaz de diagnosis para bus de datos J533

Unidad de control Unidad de control
del motor para control de
J623 distancia
J428

Unidad de control G EG) 6o @i
para airbag para sistel:na de
1234 aviso de salida del
carril J759

Unidad de control para sistema de

Unidad de control
para vigilancia de
la bateria
J367

Alternador
Cc

Radio

Unidad de control
para paquete de
sonido digital
J525

Transceptor
para teléfono
R36

409_030

para cambio
automatico
J217

Unidad de control
p. amortiguacion
regulada electro-
nicamente J250

Unidad de control
para regulacion
del alcance de
luces J431

ia para
cambio de carril

2 para sistema de
asistencia p.
cambio de carril
J770

Remision
Para mas informacion al respecto consulte

el SSP 395 «Audi A5 — Red de a bordo e
@ interconexién en red comun».

49



Interconexién en red comun - vehiculos con bus MOST

Sensor de la calidad
del aire
G238

Sensorde presiony
temperatura del
agente frigorifico

Unidad de control
para abrepuerta
de garaje
J530

Mando de luces
E1

Unidad de control
para motor de
limpiacristales

J400

Sensor para
deteccion de

Unidad de control
para ventilacion de
asiento delantero
derecho J799

Unidad de control
para ventilacion de
asiento delantero
izquierdo J800

Médulo de
conmutadores para
Charisma

E592

Unidad de control de la
red de a bordo
J519

Sistema de

lluvia y luz
G397

para bloqueo
eléctrico de la

olumna de direccion

onmutador para
acceso y

autorizacion de
arranque

Panel de mandos
para abrepuerta
de garaje
E284

Unidad de control
para techo
corredizo
J245

Sensor para

alarma antirrobo
G578

Sensor de
humedad del aire
G355

50

Unidad de control central

£

de
atras J772

Unidad de control
para deteccion de
remolque
J345

Unidad de control
para electrénica
de la columna de

direccion J527

para reglaje de asien-
to y columna de

to del acompanante
con memoria de
posiciones J521

Unidad de control
de puerta lado
conductor
J386

Unidad de control
puerta lado
acompanante
J387

Unidad de control

para volante
multifuncion
J453

Unidad de control
de puerta trasera

izquierda
J388

Unidad de control
de puerta trasera

derecha
J389

para sistema de t
J393

Bocina de alarma
H12

Unidad de control
para Climatronic
J255

Unidad de control
para turbina de
aire exterior
J126

Servomotores
para gestion de
chapaletas
VI

Médulo de
potencia para
faro izquierdo

J667

Médulo de
potencia para
faro derecho
J668

Unidad de control
del motor
J623

Unidad de control
para airbag
J234

Unidad de control
para cambio
automatico

J217

Unidad de control
p. amortiguacion
regulada electré-
nicamente J250

Unidad de control
para regulacion
del alcance de
luces J431



Unidad sensora
para ESP
G419

Unidad sensora 2
para ESP
G536

Unidad de control
en cuadro
instrumentos
J285

Unidad de control
p- aparcamiento
asistido

J446

Unidad de control
para ABS

J104

Unidad de control
para direccion

activa
J792

Terminal para diagnésticos

Interfaz de diagnosis para bus de datos J533

ar=w=a= CAN Traccion
wmm=wen CAN Confort
= m CAN Cuadro / tren de rodaje

@ CAN Extended
@ CAN Diagnosis
s Bus LIN
Sensor de angulo
de direccion i
G85 Sistemas de subbus

" BusMOST

Unidad de control
para freno de
estacionamiento
lectromecénico J54

Unidad de control
para calefaccion
adicional
J364

_ - Unidad de control
Tr P para sistema de
para teléfono navegacién con

R36 lector CD J401

Unidad de control
para panel de

Receptor de TV
R78

andos, informacion,
delante
- J523

Intercambiador CD
R41

Unidad de control
para control de
distancia
J428

Unidad de control
para sistema de
aviso de salida del
carril J759

Unidad de control
p. sistema de

e

p.
de carril J769

Unidad de control
p. sistema de

sistencia p. cambi
de carril J770

. Terminal
Unidad de control para fuentes de

para entrada de audio externas
voz J507 R199

Unidad de control
para paquete de Radio digital
sonido digital R147
J525

Unidad de control
para vigilancia de
la bateria
J367

409_033

Alternador
[
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Localizacion general de
las unidades de control

Unidad de control para

regulacién del alcance de luces Unidad de control de
puerta del acompanante

Unidad de control para control
de presion en neumaticos (USA)

Unidad de control para
calefaccion adicional

15,

ptor para

Unidad de control para
control de distancia

Terminal para fldl_e[ltes -
de ;a_dio.e)cte'rnas

Unidad de control
para airbag

‘Intercambiador
| CD (MOST)

Unidad de control
para sistema de aviso
de salida del carril ||

N

Interfaz de diagnosis
para bus de datos

Unidad de control para
cambio automatico

Unidad de control
para Climatroil

Unidad de control para ABS

Unidad de control
Unidad de control del motor Unidad de control para para direccion
electronica de la activa
columna de direccion

Unidad de control de Sensor de angulo Unidad de control de
la red de a bordo de direccion puerta del conductor
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Unidad de control para freno de
estacionamiento y de mano

Unidad de control para camara de marcha atras

Unidad de control de Unidad de control para

puerta trasera derecha deteccion de remolque Unidad de control para aparcamiento asistido

Unidad de control para amortiguacion
regulada electronicamente
/ad de control para vehiculos especiales

Unidad de control central
para sistema de confort

S >
Unidad de control para
sistema de asistencia
para cambio de carril
(unidad maestra)

Unidades de control
de los asientos

409_112

L J
|r Amplificador

II (no para radio chorus) |

(unidad esclava)

Radio (MOST) Navegacion (MOST)
Receptor de TV (MOST)

Radio satelital digital (USA) Receptor DAB (MOST)

Unidad de control de
puerta trasera izquierda

Unidad de control 2 para
/ sistema de asistencia
= para cambio de carril
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Sistema eléctrico

Sistema de aviso de salida
del carril

Funcionamiento

El sistema de aviso de salida del carril apoya al
conductor en el menester de mantenerse en el
carril. Con ayuda de una cadmara se detectan las
lineas que limitan el carril. El sistema se pone
operativo en cuanto ha detectado las lineas
limitadoras a ambos lados del propio carril.

Si el vehiculo se acerca a una de las lineas
limitadoras detectadas o si tiende a salirse del
carril se avisa al conductor haciendo vibrar el
volante.

Si estando operativo el sistema se ponen los
intermitentes antes de pasar sobre la linea
limitadora se suprime el aviso, porque el sistema
da por supuesta la intencién de cambiar de carril. 409_064

El aviso mediante vibracion del volante se produce
una sola vez al acercarse o sobrepasar una linea
limitadora del carril detectada. No se vuelve a
producir un segundo aviso antes de haberse
alejado lo suficiente de la linea limitadora en
cuestion después del primer aviso y haberse
acercado de nuevo. Con ello se evita que el sistema
esté avisando continuamente al circularse de forma
paralela a las marcas del pavimento.

El sistema esta previsto para usarse al circular por
autopistas y carreteras comarcales amplias. Por ese
motivo so6lo trabaja a partir de una velocidad de
aprox. 65 km/h.

Si hay condiciones adversas del entorno, tales
como suciedad o nieve en el pavimento, un carril
demasiado estrecho o marcas ambiguas del carril, 409 065
como suelen existir en zonas de obras de las

autopistas, estas condiciones conducen a que el

sistema deje de estar dispuesto pasajeramente a

emitir avisos. El estado operativo momentaneo

del sistema se visualiza al cliente en el cuadro de

instrumentos.

Nota

En el caso del sistema de aviso de salida del carril se trata de un sistema de asistencia para el
conductor. Respalda al conductor en el menester de no abandonar involuntariamente el carril,
proporcionandole un aviso antes de que traspase lineas limitadoras detectadas del carril.

Sin embargo, la responsabilidad de mantenerse siempre en su propio carril sigue estando en

manos del conductor.

S
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Testigo luminoso en el cuadro de instrumentos

409_066

l Posibles estados operativos del testigo luminoso

El testigo luminoso en el cuadro de instrumentos luce en verde indicando que el sistema
estd activado y dispuesto a dar avisos.

El testigo luminoso en el cuadro de instrumentos luce en amarillo indicando que el
sistema, a pesar de estar activado, no puede dar avisos a raiz de circunstancias dadas.

El sistema de aviso de salida del carril no asiste al conductor en estas condiciones y no
proporciona avisos. A continuacion se describen los posibles motivos de una
desactivacion.

El testigo luminoso del sistema de aviso de salida del carril no luce cuando el sistema esta
desactivado.

Para activar el sistema se tiene que accionar la tecla para el sistema de aviso de salida del
carril en el mando de los intermitentes.

Remision

Para mas informacion relativa al diseno

y funcionamiento del sistema de aviso
@ de salida del carril consulte el SSP 398

«Sistema de aviso de salida del

carril - Audi lane assist».
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Sistema eléctrico

Audi drive select

El Audi A4 2008, asi como el Audi A5, pueden
equiparse opcionalmente con el vanguardista
sistema Audi drive select.

Hasta ahora so6lo era posible influir de forma
individual en sistemas como el cambio automatico
o la regulacién de amortiguadores, a través del
ajuste «Sport».

Con Audi drive select se pueden configurar ahora
varios sistemas con sélo pulsar una tecla, tales
como el motor, el cambio automatico, la regulacion
de amortiguadores, la Servotronic y la direccion
dinamica. De este modo se obtienen caracteristicas
muy originales del vehiculo.

409_104

El comportamiento de estos sistemas se manipula
electronicamente, pudiéndose configurar desde
confortable hasta deportivo.

Audi drive select también recibe en la documenta-
cion del Servicio Postventa el nombre interno de
«Charisman». El elemento central es el médulo de
conmutadores para Charisma E592, con el que se
interpretan los deseos del conductory se dan a
conocer a la unidad de control de la red de a bordo
J519.



Vehiculo con radio

Si el vehiculo va equipado con radio, el médulo de
conmutadores para Charisma E592 se instala en el
panel de mando del cambio. Pulsando las teclas de
flechas puede cambiarse aqui en ascensoy
descenso entre las posiciones COMFORT, AUTO y
DYNAMIC. La configuracion elegida se ilumina en
rojo claro.

Si se llega hasta la posicion DYNAMIC accionando
la tecla derecha se tiene que accionar la tecla
izquierda para seguir cambiando la configuracion.

Vehiculo con MMI

Los vehiculos con MMI llevan el médulo de
conmutadores en la consola central. Este

modulo, aparte de las posiciones COMFORT, AUTO
y DYNAMIC incluye ademas la posicion INDIVIDUAL.
Aqui se pueden hacer circular las cuatro
configuraciones con ayuda de las teclas de mando.

En ambas versiones del modulo de conmutadores
se puede cambiar la configuracion tanto con el
vehiculo parado como en circulacién. Para que el
cambio de configuracion también entre en vigor
para el motor es preciso que el pedal acelerador
no esté pisado durante un intervalo breve.

Si se desconecto el encendido, al reconectarlo

se pone en vigor siempre la posicion AUTO.

Configuracion INDIVIDUAL en el MMI

A través del MMI en el menu «CAR» se pueden
definir los efectos que ha de tener la configuracion
INDIVIDUAL en el vehiculo.

El motor y el cambio forman a este respecto un
grupo, asi como la Servotronic y la direccion
dinamica. El tercer grupo viene constituido por la
regulacion de amortiguadores.

La configuracion personalizada de estos tres
grupos se asigna a la llave correspondiente del
vehiculo al desconectar el encendido.

409_171

409_169

Car

Manual de la bordo

Audi drive select - individual

Motor/cambio

dynamic

Direccion dinamica [ faute ]

Regul. amortig.

Clima

409_106
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Sistema eléctrico

El sistema Audi drive select se encuentra en el El modo COMFORT esta previsto como un

modo AUTO después del arranque del motor. Se ajuste marcadamente comodo, que se presta

trata de un modo operativo equilibrado, que se especialmente para viajar de forma relajada sobre

presta por igual para todas las condiciones largos recorridos.

dindamicas. La regulacion de amortiguadores es mas suave, el
mando de la direccidon es mas suave e indirecto.

Sin embargo, el modo AUTO no es un programa de Las reacciones del motor y del cambio automatico

conduccidén con caracteristicas rigidas. El cambio corresponden con las que se conocen con la

automatico sigue trabajando con un programa de palanca selectora en posicion «D».

cambios dindmicos, que adapta los puntos de

cambio a la tipologia del conductor, y la regulacion El modo DYNAMIC esté previsto para la conduccion

de amortiguadores establece la dureza de la deportiva sobre un trayecto sinuoso.

suspension de acuerdo con las condiciones de La regulacién de amortiguadores admite, en

la marcha. término medio, esfuerzos mas intensos por parte
de los amortiguadores y la direccion manifiesta

Estando seleccionado el modo AUTO, no obstante, una mayor dureza y es mas directa.

no se obtiene la regulacién mas confortable ni la El motor reacciona mas espontaneamente ante los

rotundidad mas deportiva. gestos del acelerador y el cambio trabaja con el

programa que, de otra forma, se podria elegir
poniendo la palanca selectora en posicion «S».

COMFORT AUTO DYNAMIC
Motor
Normal Normal Modo Sport
Cambio automatico
Normal, Normal,
igual que por lo demas igual que por lo demas Programa deportivo
con la palanca con la palanca
selectora en «D» selectora en «D»
Servotronic
Movimiento suave Normal Mas dura

Direccion dinamica

Confortablemente Normal Deportivamente directa
indirecta

Regulacion de amortiguadores

-
r )
Confortablemente Normal Deportivamente tensa
suave
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Funciones distribuidas

Unidad de control
para
direccion activa
J792

L]
L]
L]

Unidad de control
de la red de a bordo
J519

Médulo de
conmutadores
para Charisma

E592

Interfaz de diagnosis
para bus de datos (gateway)
J533

Unidad de control
para amortigua-
cion regulada elec-
tronicamente J250

Unidad de control
para cambio
automatico

J217

Unidad de control
del motor
J623

La unidad de control de la red de a bordo J519
asume la funcion central en el sistema Audi drive
select.

La unidad de control de la red de a bordo esta
comunicada a través del bus LIN con el médulo de
conmutadores para Charisma E592 y consulta la
res-pectiva posicion elegida de los conmutadores. A
través del bus MOST se informa al gateway acerca
de las configuraciones seleccionadas en el menu
CAR del MMI para el modo INDIVIDUAL.

Esta informacion se vuelve a poner a disposicion de
la unidad de control de la red de a bordo a través
del CAN Confort.

Con ayuda de esta informacion se establece por una
parte la corriente de excitacion para la valvula de
Servotronic y al mismo tiempo se retransmite una
sentencia a través del CAN Confort hacia el gate-
way. El gateway vuelca esta sentencia sobre el CAN
Cuadro / tren de rodaje y sobre el CAN Traccién con
destino a las unidades de control abonadas al
sistema Audi drive select.

L e a bl
—

para panel de
mandos e
nformacion, delante
J523

409_107

CAN Traccién

CAN Confort

CAN Cuadro / tren de rodaje
Bus LIN

Bus MOST

En los bloques de valores de medicion se puede
comprobar el funcionamiento y la posicion de los
conmutadores del médulo para Charisma. La
mayoria de las unidades de control abonadas
facilitan valores de medicion con los que se puede
comprobar si la informacién fue recibida y puesta
en practica por la unidad de control de lared de a
bordo.
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Sistema eléctrico

Toma de corriente de
230 voltios

El Audi A4 2008, al igual que el Audi A5, se puede
equipar con una eurotoma de corriente de

230 voltios. La toma de corriente en la consola
central posterior puede utilizarse para accesorios
eléctricos cuya potencia absorbida no sobrepase
los 150 vatios. Se puede consumir brevemente
(aprox. 2 minutos) una potencia punta de

300 vatios. La toma de corriente de 230 voltios
funciona estando conectado el encendido.

La eurotoma de corriente va equipada con una
proteccién infantil integrada.

Solo si el euroconector estéd introducido a fondo
fluye la corriente de la toma.

Un LED indicador en la toma informa acerca del
estado operativo. La luz verde continua senaliza
la entrega de corriente.

Si el LED parpadea en rojo significa que hay un fallo.
Puede ser causado si se sobrepasa la entrega de
potencia de 150 vatios durante un periodo mas
prolongado (desactivacion por exceso de
temperatura) o si la entrega de potencia solicitada 409 134
sobrepasa los 300 vatios (desactivacion por exceso N
de corriente).

Convertidor

Para generar la tension alterna de 230 voltios se incorpora un convertidor comunicado fijamente con la toma
de corriente. Esta unidad va instalada en la consola central.

El convertidor no genera una curva sinusoide «normal», como seria habitual para una corriente alterna de
230 voltios, sino una tensién rectangular senoidal. Sin embargo, hay consumidores eléctricos (p. ej. lAmparas
de trabajo con tubos fluorescentes) que necesitan una tensién alterna sinusoide exacta y no funcionan por
ello con esta toma de corriente.

LED testigo de funcionamiento

Cables de 230 voltios

Convertidor bajo
la consola central

409_114

i Toma de corriente en
Conector terminal a la consola central

la red de a bordo
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Mecanismos de proteccion para el convertidor con toma de corriente de 230 voltios:

— Toma de corriente con tapa

— Proteccion infantil integrada con microrruptor

— Proteccion integrada contra exceso de temperatura y tension
(se reconecta automaticamente después de enfriarse)

— Cables de 230 voltios con doble aislador

— Modulo de 230 voltios separado libre de potencial del vehiculo

Versiones del convertidor:
— 230V /50 Hz para Europa

— 115V/ 60 Hz para Norteamérica
— 100V /50 Hz para Japén

Conexion a la red de a bordo

Funcionamiento — a0
P—

El convertidor, y con éste también la toma de

corriente de 230 voltios, solo trabajan cuando esta | 80T T

conectado el encendido y se encuentra accionado L_ - @J:lﬁ l

el microrruptor que va integrado en la toma.

El microrruptor se acciona al enchufar el Lo

euroconector. Aparte de los cables de borne 30 y )

borne 31, el convertidor estd comunicado también
con un cable de control procedente del relé para []E
tomas de corriente J807.

Este cable de control sdlo lleva corriente cuando el
relé J807 cierra el circuito. Este relé, por su parte, es
excitado por la unidad de control central para ik
sistema de confort J393 después de la conexién del ‘l. @
encendido.

Los fusibles y el relé para tomas de corriente J807

van alojados en el portarrelés y portafusibles de la I E

parte derecha del maletero. En ese mismo sitio
también se implanta la unidad de control central
para electronica de confort J393.

i kN - a

409 113
Leyenda:

J393 Unidad de control central para sistema de
confort

JB07 Relé para tomas de corriente

K76  Toma de corriente con testigo luminoso

U13 Convertidor

Nota

No se deben efectuar reparaciones en sistemas de 230 voltios. Si se averia la toma de corriente o el
convertidor se tiene que sustituir el grupo completo. Otras indicaciones de seguridad y relativas a la
ocupacion de fusibles se consultaran en el Manual de Reparaciones o bien en el esquema de
circuitos de corriente.
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Cuadro general del Infotainment

En el Audi A4 2008 se aplican los sistemas de Infotainment del Audi A5. Todos los Audi A4 2008 van equipados
de serie, como minimo, con un equipo de radio con Basis-Sound System. Como opcién estan disponibles las
radios concert y symphony, asi como los sistemas MMI con navegacién por CD y navegacion por DVD.

Serie Radios opcionales

Radio chorus Radio concert Radio symphony

Pz PR Banda  Phimi i 1 Banda

L Actualizar lista de emisoras % lizar lista de emisoras
ANTENNE Pop ) Pop
B 5 AKT Noticias Noticias
BAYERN 1
BAYERN 2 Cultura Cultura
BAYERN 3 Pop

12:00

Panel de mandos en la radio
Menu Car Menu CAR incl. sistema de asistencia para el conductor
Fases Diversity
TP-Memo
Lector de tarjetas de memoria SD/MMC
Reproductor CD single en la radio Reproductor CD single (MP3/WMA) en la radio Cambiador de CDs (MP3/WMA) en la radio

Amplificador en la radio con 2 x 20 vatios Amplificador en la radio con 4 x 20 vatios
para 4 altavoces delanteros para 8 altavoces delanteros y traseros

Interfaz VDA para equipamiento de un teléfono movil en el area de Postventa (en Alemania sélo para compradores de cantidades importantes)

Preinstalacion de teléfono moévil en CAN Infotainment

Receptor de radio digital (DAB, integrado en la radio)

Radio satelital digital
(s6lo Norteamérica)

Audi Sound System
10 altavoces conectados a amplificador de 6 canales en CAN Infotainment

Bang & Olufsen Sound System
14 altavoces conectados a amplificador de 10 canales en CAN Infotainment
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Como opciones estan disponibles el Audi Sound System asi como el Bang & Olufsen Sound System, tal y
como se conocen en el Audi Ab. El sistema de antenas en el Audi A4 2008 es idéntico con el del Audi Ab.
Los detalles relativos al Infotainment en el Audi A5 se explican en el Programa autodidactico SSP 392 a
partir de la pagina 58.

Sistemas de radio y navegacion

Sistema de navegacion por CD incl. MMI basic plus Sistema de navegacion por DVD incl. MMI

Navegacion

Destinos especiales preeminentes
Cargar del listin
Guardar en el listin

Panel de mandos MMI en la consola central

Menu CAR incl. sistema de asistencia para el conductor
Antenas Diversity
TP-Memo
Doble receptor
Cambiador de CDs (MP3/WMA) en el tablero Cambiador de CDs (MP3/WMA) en el tablero

Amplificador 4 x 20 vatios en el bus MOST
8 altavoces. delante y detras

Sistema de informacién para el conductor, monocromatico Sistema de informacion para el conductor en color

Interfaz VDA para equipamiento de teléfono movil en el drea de Postventa (en Alemania sélo para compradores de cantidades importantes)
Preinstalacion de teléfono movil en el bus MOST
Teléfono mavil-fijo Bluetooth
Receptor de radio digital (DAB)

Radio satelital digital
(s6lo Norteamérica)

Audi Sound System
10 altavoces conectados a amplificador de 6 canales en el bus MOST

Bang & Olufsen Sound System
14 altavoces conectados a amplificador de 10 canales en el bus MOST

Audi music interface
Sistema de dialogo porvoz

Receptor de TV
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Climatizacion

Sumario Climatizador automatico de confort

El Audi A4 2008 se equipa de serie con un
climatizador automatico de confort.

Es una combinacion de un sistema de calefaccién y
ventilacién con uno de refrigeracién, destinado a
deshidratar y enfriar el aire del habitaculo.

. . 409_036
El cliente puede optar entre dos diferentes

versiones del climatizador automatico:

— Climatizador automatico de confort de una zona . . .
— Climatizador automatico de confort plus de tres Climatizador automatico de confort plus
zonas

En ambos casos se trata de climatizadores
automaticos. Se diferencian a primera vista por
llevar diferentes paneles de mandos.

El climatizador automatico de una zona representa
la versién standard.

409_034

Grupo climatizador completo

409_056

Tubo coaxial. Los conductos de alta y de
baja presion se encuentran en un solo tubo

Empalme del tubo coaxial
con acoplamientos rapidos

I

| 1

L \[ Empalme para Servicio
T

Alta presion

409_055

Baja presion

‘h\. 409_054

Acoplamiento rapido
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Carcasa de distribucion de aire Mecanismo de empuje para separar el grupo climatizador (separacion
de la carcasa del filtro de aire con respecto a la carcasa de aspiracion)

Evaporador

Carcasa para el
intercambiador
de calor

Nota

El evaporador de serie posee tubos
soldados fijamente, que se tienen que
desunir en caso de reparacion.

@)

409_051

Si se sustituye el evaporador se monta un grupo de
tubos del area de Servicio en version atornillable.

409_052

Conexion en serie de los servomotores de chapaletas
en el bus LIN

S5 & [B5 _ &5 B5 & By _& Bg &
2o =22 goz2¢ go 22 2o 22 go 22
52 2 s 52 2 5 562 Z 5 62 2 5 5§22 s
o J O o m O O m O Jm m O O m m O J m
< < < < < N
T2z R 229z F22x= 233
L =L e BT
! - =t
409_035
Bus LIN | 1 | |
] I T (LSS WE
| - . | = —
Borne 30
Borne 31 | |
409_053
Remision

Para mas informacioén al respecto

@ consulte el SSP 392 Audi A5.
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Sistema eléctrico del climatizador
automatico

En el Audi A4 2008 no todos las senales de los
sensores se leen directamente en la unidad de
control para Climatronic J255.

Asi por ejemplo, los valores de los sensores de
presién y temperatura del agente frigorifico G395
y del sensor de humedad y temperatura del
parabrisas

Sensor de B
EIEELTE) cgm resorpt.iel
exterior G17 P

limatizador N280

G355 se procesan en la unidad de control de la red
de a bordo y en la unidad de control central para
sistema de confort, respectivamente.

Las unidades de control participantes ponen los
datos a disposicion de la unidad de control para
Climatronic J255 a través de la interconexiéon en

red de bus CAN.

Unidad de control
para reglaje de
asientos y columna
de direccion con

memoria de
posiciones J136*

Bus LIN

CAN Confort

Unidad de con-
trol para calefac-

cion adicional
J364

Unidad de control central
para sistema de confort

Bus LIN

ensor de presion Smerabh

calidad del aire
G238

nidad de control
para turbina de
aire exterior J126

y temperatura del
agente frigorifico

CAN Cuadro /
tren de rodaje

Terminal para
diagnésticos

Bus LIN
Unidad de
control para
Ser techo corredizo
para gestion de Sensor de humedad J245
chapaletas del aire G355

Unidad de control
ara ventilacion de

0

Unidad de contro
ara ventilacion d

izq. J800* derecho J799*

*

Difiere segun el equipamiento del vehiculo

Equipamiento opcional

@006

Solo en el caso del climatizador automatico de confort plus

La cantidad de servomotores difiere entre el climatizador automatico

de confort y climatizador automatico de confort plus

409_031



Sensores y actuadores

Sensor de temperatura exterior G17

Para el andlisis de la temperatura exterior ya sélo se utiliza un sensor.

El sensor de temperatura exterior G17 se encuentra en la zona del frontal, detras del paragolpes ante el
condensador.

Su valor es puesto por la unidad de control de la red de a bordo J519 a través del bus CAN a disposicion de
la unidad de control con unidad indicadora en el cuadro de instrumentos J285 y a la unidad de control para
Climatronic J255.

Si se averia el sensor de temperatura exterior G17 se desactiva la funcion AC. EI LED AC inactivo sefaliza que
el compresor del climatizador no marcha y que el climatizador automatico esta desactivado.

Sensor de la calidad del aire G238
(sdlo en climatizador automatico de confort plus)

La senal del sensor de la calidad del aire G238 se necesita en la unidad de control para Climatronic J255 para
efectuar la regulacion automatica de la recirculacion del aire. Si se averia el sensor deja de estar disponible la
funcién de recirculacion automatica del aire.

Sensor de humedad del aire G355
(sélo en climatizador automatico de confort plus)

El sensor de humedad y temperatura del parabrisas G355 tiene por objeto evitar que se empane el parabrisas.
El empanamiento se origina si la temperatura del habitaculo desciende por debajo de la de rocio habiendo
alli una alta humedad del aire y una baja temperatura exterior. A esos efectos se mide el contenido de agua
en el aire y la temperatura directamente en el cristal.

La medicion de la humedad del aire y de la temperatura en el parabrisas se lleva a cabo por medio de un
sensor capacitivo de capa delgada.

El sensor de humedad y temperatura del parabrisas G355 funciona de un modo comparable con el de un
condensador de laminillas. La medicion de la capacidad da por resultado el grado de humedad del aire.

La electrénica del sensor transforma la capacidad medida en un valor de tension. La temperatura del
parabrisas se mide por contacto directo del sensor de humedad del aire G355 con el parabrisas.

Sensor de presion y temperatura del agente frigorifico G395

En el Audi A4 2008 se aplica el sensor de presidon y temperatura del agente frigorifico G395.

El sensor intercambia sus datos mediante senal de bus LIN con la unidad de control de la red de a bordo
J519.

Desde alli se retransmiten los datos vias bus CAN hacia la unidad de control para Climatronic J255.

El valor medido por el sensor de presion y temperatura del agente frigorifico G395 no se analiza actualmente,
pero a pesar de ello se lo puede consultar en los bloques de valores de medicion.
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Climatizacion

Climatizacion de asientos

Las exigencias planteadas a la comodidad de los
asientos también aumentan continuamente en la
construccion de automoviles. Esto no sorprende si
se tiene en cuenta que ningun otro componente del
vehiculo establece un contacto con el ocupante en
tan grande superficie y tan largo tiempo como el
asiento.

Si hasta ahora se han venido equipando
ventilaciones de los asientos principalmente en
vehiculos del segmento superior, la tendencia
sefnala mientras tanto inequivocamente hacia
todas las categorias.

Especialmente a los conductores que hacen muy
largos recorridos, las ventilaciones de los asientos
les ofrecen una ventaja muy considerable y una
plusvalia — el conductor conserva claramente su
buena condicidn fisica y se mantiene atento.

El confort de los asientos mejora.

En las zonas de contacto entre el asiento y el
ocupante no se puede hacer pasar el aire a través
de la superficie, sino que solamente se la puede
ventilar por el reverso.

Ventilador axial

Rejilla de proteccion

Cuerpo de material
espumoso de la
banqueta

Conjunto
distanciador

Para que el flujo del aire pueda correr paralelo a
la superficie del asiento se intercala un conjunto
distanciador entre el tapizado y el acolchado.

En el Audi A4 2008 se introduce por primera vez en
esta categoria un asiento de confort climatizado. Se
montan respectivamente dos ventiladores axiales
en la banqueta y en el cojin del respaldo.

El principio axial se distingue por tener un alto
caudal volumétrico; el aire recorre el ventilador
siguiendo una trayectoria bastante paralela al eje
de rotacion, es decir, en direccién axial.

Los ventiladores axiales tienen una arquitectura
compacta, por lo que ocupan poco espacio en el
asiento y trabajan de un modo muy silencioso.

Cuerpo de material
espumoso en el respaldo
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Descripcion del sistema del asiento de
confort climatizado

El aire se sopla exclusivamente del asiento. A esos
efectos se aspira aire del vano reposapiés (para los
ventiladores de la banqueta) y de la zona posterior
(para los ventiladores de los respaldos).

Al hacer altas temperaturas en el habitaculo el
ocupante soélo tendra disponible una climatizacion
agradable del asiento después de haber estado
sentado un tiempo breve al tener seleccionada la
funcién de ventilacion del asiento, porque debido al
principio conceptual del sistema, al comienzo de la
ventilacion todavia se aspira aire caliente del vano
reposapiés hasta que el aire acondicionado haya
refrigerado el habitaculo.

La gestion de la climatizacion de los asientos se
realiza a través de la unidad de control de la red de
a bordo J519. La solicitud de climatizar el asiento
procede de la unidad de control para Climatronic
J255, a raiz de la configuracion efectuada alli.

Al accionar la tecla para calefaccion/climatizacion
del asiento los ocupantes de las plazas delanteras
pueden elegir entre la funcion de calefactar o
climatizar su asiento.

La intensidad de calefaccion y ventilacion se elige
con el selector giratorio de temperaturas en la
unidad de control para Climatronic J255. Dando
vuelta al mando hacia la derecha — a la zona con
fondo rojo - se activa la calefaccion del asiento.
Girando el mando a la izquierda — zona con fondo
azul — se ac-tiva la climatizacion del asiento.

Para el conductor y el acompanante hay estos dos
margenes de reglaje. Tanto la calefaccion como la
ventilacién de los asientos se pueden graduar en
seis intensidades. Los ajustes se realizan a través de
la pantalla central de la radio o del MMI y también
se visualizan en la pantalla de la unidad de control
para Climatronic J255.

Climatizador automatico de confort plus

Ventilacion de asie
Intensidad -2 elegid
ejemplo lado condu

- Calefaccion del asiento
Intensidad 3 elegida,
ejemplo lado acompanante

Tecla de calefaccion/ventilacion
del asiento

Estructura del asiento de confort climatizado

En el asiento de confort climatizado se integran
componentes de la ventilacion del asiento.

El respaldo consta del cuerpo de material
espumoso, en el que se integran los motores

de los ventiladores y las rejillas de proteccion
correspondientes.

Entre el tapizado y las rejillas de proteccién se
interpone un conjunto distanciador y la malla
calefactora del asiento. El conjunto distanciador*
y la malla calefactora van pegados entre si.

Los ventiladores de la banqueta no van anclados
en el cuerpo de material espumoso, sino que van
atornillados al armazén del asiento. El conjunto
distanciador asume la funcién de asegurar la
circulacion del aire en el asiento, de modo que
se pueda distribuir sobre una gran superficie.

* Estructura textil

409_081

Conjunto del respaldo

Rejilla protectora

409_082

. i Ventilador
Conjunto de la banqueta
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Climatizacion

Calefaccion de los rebordes laterales

En lo que respecta a la calefaccion de los asientos
existen diferencias entre lo que es calefactar el Calefaccion
asiento y climatizarlo. del asiento
Si se selecciona la funcion de calefaccién del
asiento se calefacta siempre el asiento completo.
Si se selecciona la funcion de climatizar el asiento
se excitan los cuatro ventiladores axiales en la

Climatizacion

— —

banqueta y en el respaldo. ] 3 3 3

Para prevenir un subenfriamiento corporal el 2 2 2 2

sistema calefacta adicionalmente, de forma & & & &

automatica e independiente de la intensidad 3 / > 3/ 4

seleccionada. Si la temperatura del asiento es

inferior a aprox. 15 °C se deja de excitar los Calefaccion de Sélo ventilacién  Ventilacién con ca- 409 g7
asiento con lefaccion del asiento

mo.tores de Io§ ve-.rftlladores.; y no se puede calefaccion de los
activar la ventilacién del asiento. rebordes laterales Calefaccién adicional

durante la ventilacion
del asiento sin
calefactar los
rebordes laterales

Nota

Los rebordes laterales de los respaldos no se
calefactan en el Audi A4 2008.

@)

Excitacion de la calefaccion/ventilacion de los asientos en el Audi A4 2008

Las teclas para activacién/desactivacion de la calefaccion y en caso dado ventilacion de los asientos se
encuentran en la unidad de control para Climatronic J255 al tratarse del climatizador automatico de confort
plus. Desde alli se transmite la solicitud correspondiente a través de un protocolo de datos de bus CAN.
Para el Audi A4 2008 la climatizacidon de los asientos Unicamente esta disponible como opcién y soélo para
los asientos delanteros.

Segun la linea de equipamiento del vehiculo existen tres posibilidades de gestionar la calefaccién/ventilacion
de los asientos en el Audi A4 2008:

Variante 1:
El vehiculo dispone exclusivamente de la opcion de Las mallas de calefaccion en los asientos del Audi
calefaccion del asientos. A4 2008 son excitadas por la via discreta desde la

unidad de control de la red de a bordo J519.

Calefaccion de asientos (con o sin memoria de posiciones)
Excitacion directa

Calefaccion asiento del
conductor

Unidad de control de
la red de a bordo J519

Calefaccion asiento del
acompanante

CAN Confort

e T L e B

Unidad de control para
Climatronic J255

409_088
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Variante 2:

El vehiculo dispone de la opcion de calefacciéon
y ventilacion de asientos, pero el asiento del
conductor no tiene implementada la memoria
de posiciones.

Calefaccion y ventilacion del asiento
sin memoria de posiciones

Unidad de control de la
red de a bordo J519

CAN Confort

Unidad de control para
Climatronic J255

Variante 3:

El vehiculo dispone de la opcion de calefacciéon
y ventilacién de los asientos y el asiento del
conductor tiene implementada la memoria de
posiciones.

En el lado conductor se necesita la unidad de
control para reglaje de asiento y columna de
direccion con memoria de posiciones J136; ésta
gestiona en ese caso directamente la calefaccion
y ventilacién del asiento.

La unidad de control para ventilacion del asiento
delantero derecho J799 y la unidad de control para
ventilacién del asiento delantero izquierdo J800 son
unidades abonadas al bus LIN de la unidad de
control de la red de a bordo J519.

der. J799

Bus LIN

del asiento
del. izq. J80O

409_089

En el lado del acompafante no se implementa la
memoria de posiciones, por lo cual se puede dotar
la calefaccion y ventilacion del asiento con la
unidad de control para ventilacion de asiento
delantero derecho J799, a manera de unidad
abonada al bus LIN.

Calefaccion y ventilacion del asiento con memoria de posiciones

Unidad de control de la

Calefaccion y
ventilacion del asiento
del acompanante

para ventilacion

red de a bordo J519 del
Bus;LINy del. der. J799
CAN Confort Unidad de control para reglaje

direccion con memoria de

de asiento y columna de

posiciones J136

Unidad de control para
Climatronic J255

Calefaccion y ventilacion
del asiento del conductor

409_090
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Servicio

Concepto de mantenimiento

Para la fecha del lanzamiento comercial del Audi A4
2008 se aplicara el concepto de mantenimiento en la
versién mas desarrollada, como en el Audi A5, que
satisface a las diferentes tipologias de conduccion
de los clientes a base de una nueva ordenacién de
los contenidos y tiempos mantenimiento.

Un aspecto esencial del concepto de mantenimiento
mas desarrollado viene dado por la diferenciacion
ente «Cambio de aceite» e «Inspeccion» como
composiciones de trabajos por separado, en lugar
de relacionar como hasta ahora las intervenciones
del Servicio al vencimiento del cambio de aceite.

El indicador de intervalos de servicio ya no sélo
visualiza ahora al cliente el vencimiento de una
intervencion flexible como el cambio de aceite,
sino que también le visualiza el vencimiento de
las intervenciones en funcion del tiempo y del
recorrido.

La visualizacion para el cliente se realiza en la forma
habitual a través del cuadro de instrumentos.
Con el menu «Car» en el MMI o bien en la pantalla
de la radio se puede consultar informacién
adicional.

Intervencion flexible (cambio de aceite)

Car

Intervalo de Servicio

Préximo cambio de aceite:
en 15.000 km / 100 dias
Proxima inspeccion:

en 25.000 km / 120 dias

12:00 [l

Clima

409_032

Intervenciones supeditadas al recorrido

En virtud de que ahora también se senalizan las
intervenciones supeditadas al tiempo y al recorrido
resulta de ahi una mayor seguridad del proceso.
Esto significa que se ha eliminado el riesgo de
sobrepasar vencimientos de intervenciones sin
haber avisado al cliente. Esto presupone que el
indicador de intervalos de servicio haya sido
reiniciado de forma correcta.

Intervenciones supeditadas al tiempo



Audi A4
1.8 litros TFSI

Cambio de aceite del
motor

Inspeccion
Filtro antipolen
Filtro de aire
Bujias

Filtro de combustible
multitronic, cambio de ATF

Cadena / correa dentada

Liquido de frenos

Liquido de frenos

Segun se desprende de la tabla de mantenimiento,
se ha desplazado el vencimiento del primer cambio
de liquido de frenos, de modo que ahora vence al
cabo de tres anos y después cada dos afnos, junto
con la revisién principal de ITV y la revision de gases
de escape.

Esta coincidencia con las revisiones de ITV y de
gases de escape solo es valida para Alemania.

Cambio de aceite

Se ha podido reducir el intervalo para el cambio de
aceite, porque a diferencia de como era hasta ahora,
se puede evacuar el aceite por succion en todas las
motorizaciones.

Con ello se elimina el desmontaje del silencioso y
s6lo es necesario desmontar éste cada 60.000 km
para revisar p. €j. los palieres.

Audi A4
3.2 litros FSI

Audi A4 Audi A4 Audi A4
2.7 litros TDI 3.0 litros TDI 2.0 litros
quattro Common Rail

Nota

Son validas fundamentalmente las
especificaciones proporcionadas en
la documentacion de actualidad del
Servicio Postventa.

Cumplimiento de los intervalos de
mantenimiento

Los intervalos de mantenimiento ahora
especificados se basan en extensas series de
ensayos y aprovechan la capacidad lubricante
del aceite del motor durante el periodo indicado.

Si no se observan los intervalos de mantenimiento
se sobrepasan los limites de tolerancia que estan
previstos para el aceite.

Un envejecimiento excesivo del aceite del motor
puede afectar su capacidad lubricante.

Esto se debe a la presencia de residuos procedentes
del proceso de la combustion en el motor, lo cual
puede conducir a un mayor desgaste de los
componentes que necesitan lubricacion (pistas de
los cilindros, segmentos, arboles de levas, taqués,
accionamientos de cadena y otros).

Si en el peor de los casos se provoca de esta forma
una averia en el motor, ésta ya no estara cubierta
por la garantia de movilidad.




Herramientas especiales

T40178 Comprobador para el indicador del nivel de aceite 409_176

Herramientas para calibrar el sistema de aviso de salida del carril

409_179 409_180

VAS 6430/1 Juego basico del util de calibracion VAS 6430/4 Tablero de calibracion para el
sistema de aviso de salida del carril

Remision
Para mas informacion relativa a la calibracion

del sistema de aviso de salida del carril
@ consulte el SSP 398 «Sistema de aviso de
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salida del carril - Audi lane assist».



Para el Audi A4 2008 se han redactado los siguientes Programas autodidacticos:

— SSP 409 Audi A4 2008
— SSP 398 Sistema de aviso de salida del carril - Audi lane assist
— SSP 402 Direccién dinamica

SSP 409 Audi A4 2008

— Carroceria

— Proteccion de ocupantes
— Motor

— Cambio

— Tren de rodaje

— Sistema eléctrico

- Infotainment

— Climatizacion

et — Servicio

Numero de referencia: A07.5S00.40.60

SSP 402 Direccion dinamica

— Bomba de direccion

— Unidad de control para direcciéon
dinamica

— Bloqueo de la direccién dinamica

— Actuador

Numero de referencia: A07.5500.39.60

IE

SSP 398 Sistema de aviso de salida del carril -
Audi lane assist

T e
Aam

— Indicadores

— Unidad de control para sistema de aviso de
salida del carril

— Volante vibrador

— Calibracion

Numero de referencia: A07.5500.38.60
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