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Mit dem Audi Q5 erweitert Audi seine Fahrzeugpalette um einen kompakten SUV, der in seiner Klasse Mal3stébe setzt.
Neben dem Audi Q7 und dem Audi A6 allroad quattro stellt Audi nunmehr ein drittes Fahrzeug im Geldandewagen-
Segment vor.

Gefertigt werden die Audi-Q5-Fahrzeuge im Werk Ingolstadt — eine konsequente Entscheidung. Denn der Audi Q5
basiert auf Komponenten, welche im Audi A4 ‘08 verwendet werden.

Der neue Audi Q5 kombiniert die Dynamik einer Sportlimousine mit einem hochvariablen Innenraum und vielseitigen
Mdglichkeiten fiir Freizeit und Familie. Starke und effiziente Motoren, der permanente Allradantrieb quattro und ein
agiles Fahrwerk bilden ein iberlegenes Technik-Paket fiir die StraRe und das Geldande. Highlights wie das innovative
7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe S tronic und das Fahrdynamiksystem Audi drive select belegen den Vorsprung durch
Technik. Der sportlichste SUV seiner Klasse ist dynamisch, multifunktionell und komfortabel.
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Lernziele dieses Selbststudienprogramms

Dieses Selbststudienprogramm beschreibt Konstruktion, Funktion und Neuerungen der Aggregate des neuen Audi Q5.
Wenn Sie dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben, sind Sie in der Lage, folgende Fragen zu beantworten:

— Welche Motoren und Getriebe kommen zum Einsatz?

- Welche Anderungen haben am 3,0l-V6-TDI-Motor eingesetzt?

— Wie sind die Kraftstofftanks des Audi Q5 aufgebaut und welche Merkmale unterscheiden sie?

— Welche Abgaskomponenten wurden aus dem A4 ‘08 iilbernommen?

— Wie ist das neue 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe aufgebaut und wie funktioniert der Gangwechsel?
— Was ist bei der Mechatronik zu beachten?



Motor-Getriebekombinationen

429_023

* nicht zur Markteinfiihrung
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Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden!
Angegebene Werte di 1 nur zum leict Versténdnis und beziehen sich
auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand.

Fur Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur. m '




2,0l-Turbo-FSI

Technische Merkmale

— Vierzylinder-Vierventil-Turbomotor

— zwei Ausgleichswellen

- volumenstromgeregelte Olpumpe

— Motorsteuerung als Kettenantrieb

— Saugrohr mit Ladungsbewegungsklappen

— Kraftstoffanlage nieder- und hochdruckseitig
bedarfsgeregelt

— Direkteinspritzung homogen

— Audi valvelift system (AVS)
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3,21-V6-FSI¥)
Technische Merkmale

— V6-Vierventil-Motor mit 90°-Bankwinkel
— Audi valvelift system (AVS)
- volumenstromgeregelte Olpumpe
— Motorsteuerung als Kettentrieb
mit triovalen Kettenradern
— Entfall der Saugrohrklappen (Tumbleklappen)
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*) Motor nicht zur Markteinfiihrung

**) Auch Benzin bleifrei ROZ 91 zulassig, jedoch verminderte Leistung.



2,0l-TDI mit Common-Rail-
Einspritzung

Technische Merkmale

— neue Kolben fiir Common-Rail-Einspritzung

— Motorsteuerung liber Zahnriemen

— Uber den Zahnriemen angetriebene Hochdruck-
pumpe mit bis zu 1800 bar Kraftstoffdruck

— Niedertemperatur-Abgasriickfiihrung

— Dieselpartikelfilter mit separatem integriertem
Oxidationskatalysator

— zwei Ausgleichswellen
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3,01-V6-TDI mit Common-Rail-
Einspritzung

Technische Merkmale

- volumenstromgeregelte Olpumpe

— Motorsteuerung mit optimiertem Kettentrieb

— liegender Ladeluftkiihler vor dem Hauptkiihler

— VTG-Lader der Firma Garrett

— optimiertes Piezo-Common-Rail-Einspritzsystem
mit einem Einspritzdruck bis 1800 bar

— wassergekiihlte Abgasriickfiihrung mit Zusatz-
wasserpumpe thermostatisch geregelt
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Volumenstromgeregelte Olpumpe
des 3,0l-V6-TDI-Motors

Eine Malnahme zur Verringerung der notwendigen
Antriebsleistung der Olpumpe sfc_ellt der Einsatz
einer volumenstromgeregelten Olpumpe dar.

Im neuen 3,0l-V6-TDI-Motor kommt eine Fliigelzel-
lenpumpe zum Einsatz, deren Férdercharakteristik
liber einen drehbar gelagerten Verstellring veran-
dert werden kann.

Dieser Verstellring kann tber die Steuerflachen 1 + 2
mit Oldruck beaufschlagt und gegen die Kraft der
Steuerfeder geschwenkt werden.

Im unteren Drehzahlbereich wird das unter Span-
nung (KI.15) stehende Magnetventil N428 durch das
Motorsteuergerat mit Masse beaufschlagt und gibt
den Olkanal auf die zweite Steuerflache des
Verstellrings frei.

429_020

anliegender Oldruck aus
dem Olkanal der Kurbelwelle

Foérderraum

Fliigelzellen

Steuerflache 2

Nun wirken beide Olstréme — bei gleichem Druck -
auf beide Steuerflachen.

Die daraus resultierenden Krafte sind groRRer als die
der Steuerfeder und schwenken den Verstellring
gegen den Uhrzeigersinn.

Der Verstellring schwenkt in das Zentrum der
Fligelzellenpumpe und verkleinert den Férderraum
zwischen den Fligelzellen.

Das untere Druckniveau wird in Abh&angigkeit von
Motorlast, Motordrehzahl, Oltemperatur und
weiteren Betriebsparametern geschaltet, womit
die Antriebsleistung der Olpumpe reduziert wird.

/ Magnetventil N428 geschaltet
i k.

Olkanal der Kurbelwelle

kleine Férdermenge

Steuerflache 1

Verstellring

Steuerfeder 429_065



GroRRe Fordermenge

Ab einer Drehzahl von 2500 1/min oder einem
Drehmoment von 300 Nm (Volllast-Beschleunigung)
wird das Magnetventil N428 durch das Motorsteuer-
gerat J623 vom Masseanschluss getrennt, so dass
der Olkanal zur Steuerflache 2 geschlossen wird.
Der anliegende Oldruck wirkt jetzt nur noch auf die
Steuerfldche 1 und setzt der Kraft der Steuerfeder
eine geringere Kraft entgegen.

Magnetventil stromlos geschlossen

429_021

Forderraum

Steuerflache 2

Die Steuerfeder schwenkt den Verstellring um

das Widerlager im Uhrzeigersinn. Der Verstellring
schwenkt nun aus der Mittelposition und vergréRert
den Forderraum zwischen den einzelnen Fliigelzel-
len.

Durch die VergroRerung der Raume zwischen den
Fliigelzellen wird mehr Ol geférdert. Dem héheren
Olvolumenstrom tritt durch die Olbohrungen und
dem Lagerspiel der Kurbelwelle ein Widerstand
entgegen, welcher den Oldruck ansteigen lasst.
Somit konnte eine volumenstromgeregelte
Olpumpe mit zwei Druckstufen realisiert werden.

Oldruckverlauf bei 100 °C Oltemperatur

Oldruck (bar)

Im ormm 1 o dxm filh 1=z L ARRY W
Drehzahl (1/min)

——— Magnetventil stromlos

~——  Magnetventil geschaltet

groRRe Férdermenge

Steuerflache 1 Verstellring steht auf
Maximalférderung

429_066
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Motor

Abgasriuckfihrung am

3,0l-V6-TDI-Motor

Beim neuen V6-TDI-Motor wird ein neuartiges In das ventilseitige Gehéauseteil ist zusatzlich ein
Abgasrickfiihrungsmodul (AGR-Modul) verwendet, separater Kithlkanal zur Kithlung von Bypassklappe
das die Funktionen von AGR-Kihler, AGR-Ventil und und AGR-Ventil integriert.

AGR-Bypass inklusive Ansteuerung in einem Bauteil Das elektrische AGR-Ventil, die Bypassklappe und
zusammenfasst. die Bypassklappenbetatigung, der Kiihlwasser-

thermostat und die Kiihlerhalterung sind in das
Gehéause verbaut.

Kihimittelausgang

Abgasriickfiihrungsventil N18 von der AGR-Kiihlung

Kiihimitteleingang
zur AGR-Kiihlung

/

Kiihlkassetten

|

Unterdruckdose

7
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/

KiihImittelaustritt
der Bypassklappe
und des AGR-Ventils

gekiihltes Abgas
zum Saugrohr

Abgastemperaturgeber

Abgasriickfithrungskiihler
Bypassklappe

heiBes Abgas
vom Motor

Kuhimitteleingang zur
Bypassklappe und AGR-Ventil

12



Der Warmeaustausch zwischen Abgas und Kiihl-
mittel findet an den inneren Kiihlerkassetten des
Moduls, die mit KiihImittel umstrémt sind, statt.
Im inneren des AGR-Kiihlers befinden sich zwei
Kihlkassetten, welche in einen oberen und einen
unteren Teil gegliedert sind.

Die Kiihlkassetten besitzen Kihlrippen, die so
angeordnet sind, dass sie den Abgasstrom durch
den AGR-Kihler leiten.

Die Kihlrippen bilden eine groRe Oberflache,
welche die Warme der Abgase aufnehmen und an
die Oberflache der Kiihlkassetten weiterleiten.

KiihImittelausgang thermostatgeregelt
(Thermostat 6ffnet ab einer
Motortemperatur von 75 °C)

Kiihlkassetten
auBen oben

Kiihlkassetten
innen

mitte
fiir den Kiihimittelfluss

s ams @ Kihlmittelfluss

Abgasstromaustritt

Abgasstromeintritt

Kiihimittelausgang

Fiihrungsstege fiir
den Kihimittelfluss

Fiihrungsstege %

Um eine optimale Strémung des KiihImittels und
eine hohe Kiihlleistung zu erzielen, werden die
Kiihlkassetten in drei Ebenen vom Kiihimittel
durchstrémt und Gber Fiihrungsstege gezielt zum
KiihImittelaustritt geleitet.

Ein zweiter KiihImittelausgang am AGR-Kuhler wird
von einem KiihImittelthermostat ge6ffnet oder
geschlossen.

Der Kiihimittelthermostat fiir die Abgasrtckfiihrung
offnet ab einer Temperatur von 75 °C.

Weitere Informationen finden Sie im SSP 409

Audi A4 ‘08 auf Seite 21.

Kiihimitteleingang

(Motor kalt)

429_095

429_091

Kihlkassette
aufen unten

13
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Motor

Kraftstofftank und -férderung

Wie schon fiir den Audi A4 ‘08 konnte, trotz Quattro-
antrieb, auch fir den Audi Q5 ein Einkammertank
mit einem Tankvolumen von 75 Litern realisiert
werden.

Ein Einkammertank hat folgende Vorteile:

— einfache Kraftstoffentnahme
— Tankanzeige nur durch einen Geber

Fordereinheit fiir TDI-Motor ohne
integrierten Kraftstofffilter

Anschluss
Kraftstoffvorlauf

Anschluss

-

elektrische
Kraftstoffpumpe

Tankgeber

429_056

P

Kraftstoffvorlaufleitung

Kraftstoffriicklaufleitung

Anschluss Standheizung

Forder- und Gebereinheit

Zur Unterdrickung von Schwappbewegungen des
Kraftstoffs wird fiir alle Varianten ein Antischwapp-
kérper im Inneren der Tankblase eingesetzt.

Dieser wird bereits im Herstellungsprozess einge-
bracht und dabei an die Tankober- und die Tankun-
terschale geschweil3t. Neben der Reduzierung der
Schwappbewegungen wird gleichzeitig die Tank-
blase versteift.

/ Kraftstoffriicklauf

Kraftstofftank TDI

Antischwappkérper

429 _055



Bei Otto-Kraftstoffen entstehen Kraftstoffdampfe,
welche durch zwei Ventile in den Aktivkohlefilter
(AKF) geleitet werden. Dabei sind Rolloverventile
mit Kugeldruckhaltefunktion im Einsatz, welche bei
einem Uberschlag des Fahrzeugs den Tank ver-
schlieRen, damit kein Kraftstoff austreten kann.

integrierter
Kraftstofffilter
(Longlife)

Tankgeber

elektrische
Kraftstoffpumpe

429_057

| Ausgleichbehalter

Labyrinth

Kraftstoffvorlauf

Beide Ventile entliiften in einen Ausgleichsbehalter
auf der Tankoberseite.

Ein Labyrinth verhindert einen Ubertritt von fluissi-
gem Kraftstoff in den AKF.

Entleert wird dieser Behalter in Richtung Tank durch
Unterdruck, welcher durch Abkiihlen des Kraftstof-
fes entsteht. Wie bei allen FSI-Motorisierungen wird
auch im Audi Q5 eine bedarfsgeregelte Kraftstoff-
pumpe eingesetzt.

Fordereinheit fiir FSI-Motor

Kraftstofftank FSI

Rolloverventil mit
Druckhalteventil

Forder- und Gebereinheit
mit integriertem
Kraftstofffilter

-

Rolloverventil mit
Druckhalteventil

Antischwappkérper

429 _053



Abgasanlage

Bei der Konstruktion der Abgasanlage des Audi Q5
lag der Schwerpunkt in der Realisierung der niedri-
gen Abgasgrenzwerte bei gleichzeitiger Minimie-
rung des Abgasgegendrucks.

2,0I-TFSI

Entkopplungselement

Katalysator

3,21-V6-FSI

Entkopplungselement

d

Katalysator 1 + 2

\

Entkopplungselement

Bauteile des Audi A4 ‘08 und des Audi A5

16

Vorschalldampfer

Mittelschalldampfer

Vorschalldampfer 1 + 2

Die akustischen Eigenschaften, sportlich aber nicht
aufdringlich, sind passend zum Charakter des Fahr-
zeugtyps abgestimmt.

Eine Vielzahl von Bauteilen, wie die Katalysatoren
bzw. Dieselpartikelfilter, Vorrohre und Vorschall-
dampfer, konnte aus dem Audi A4 ‘08 und Audi A5
ibernommen werden.

Nachschalldampfer 1 + 2

429_033

Nachschalldampfer 1 + 2

Mittelschalldampfer

429_034

- Audi Q5 spezifisch



Eine Ubersicht der Abgasanlagen fiir alle Motorisie- Die Katalysatoren werden in einstufiger Anordnung

rungen im Audi Q5 sind hier dargestellt. mit einem Dinnwand-Keramiktrédger hergestellt.
Die Abgasnachbehandlungssysteme sind motornah Alle Abgasanlagen sind mit Entkopplungselemen-
angeordnet und ermdéglichen kurze Anspringzeiten ten ausgestattet, wodurch die mechanische Bela-
der Katalysatoren. stung der Abgasanlage sowie deren Schwingungs-
Zukiinftige Abgasnormen wurden konzeptionell anregung hinsichtlich der Innenraumakustik redu-
bericksichtigt. ziert werden konnte.

2,0I-TDI

/ Entkopplungselement

)

Nachschalldampfer

Oxidationskatalysator

Dieselpartikelfilter

Mittelschalldampfer

429_035

3,01-V6-TDI

Entkopplungselement

Nachschalldampfer 1 + 2

Dieselpartikelfilter

Oxidationskatalysator

429_036

m Bauteile des Audi A4 ‘08 und des Audi A5 - Audi Q5 spezifisch

17
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Antriebskonzept — Antriebsstrang - Kraftibertragung

Der Antriebsstrang des Audi Q5 stammt aus der
aktuellen Baureihe B8. Wesentliches Merkmal
dieses Antriebsstrangs ist die nach hinten versetzte
Aggregatlage.

Zusammen mit dem quattro-Antrieb der neuesten
Generation wird ein Hochstmalf} an fahrdynamischen
Qualitaten erreicht. Der Audi Q5 wird ausschlieBlich
mit quattro-Antrieb angeboten.

Ein Highlight ist sicherlich das neue 7-Gang-
Doppelkupplungsgetriebe S tronic. Es verleiht dem
Audi Q5 eine noch nie da gewesene Verbindung von
Sportlichkeit und Effizienz.

Besonderheiten und Neuheiten

auf einem Blick quattro-Antrieb mit selbstsperrendem Mittendifferenzial
und asymmetrisch-dynamischer Momentverteilung
bei allen Motor-Getriebevarianten. - siehe Seite 22.

Kardanwelle mit speziellem Abdichtungs- und
Montagekonzept. — sieche SSP 409 ab Seite 30.

Je nach Motorisierung kommen die Achsantriebe 0BD
oder 0BC zum Einsatz. - siehe SSP 409 auf Seite 29.



Verweis

Das Antriebskonzept des Audi Q5 entspricht weitgehend dem der Baureihe B8 (Audi A4 ‘08/Audi A5).
In den SSP’s 392 und 409 sind bereits zahlreiche Informationen veréffentlicht.

@ In der Audi iTV-Sendung vom 04.07.2007 wurden weitere Besonderheiten zum Thema Kraftiibertragung
im Audi A5 vorgestellt.
All diese Informationen gelten in gleichem Umfang auch fiir den Audi Q5 und bilden das Grundwissen
zu diesem Thema.

429_115

Neue Getriebegeneration mit Vorderachsantrieb
Zunichst kommen folgende (Differenzial) vor der Kupplung bzw. vor dem
Getriebe zum Einsatz: Drehmomentwandler. - siehe hierzu das

SSP 392 und 409.

6-Gang-Handschaltgetriebe 0B2 - siehe ab Seite 20

7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe 0B5 - siehe
ab Seite 24

429 114 429113

6-Gang-Automatikgetriebe 0B6 (nur USA) - siehe
SSP 392 auf Seite 44

429_124
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0B2-Getriebe

6-Gang-Handschaltgetriebe 0B2

Das 0B2-Getriebe ist bereits in der B8-Baureihe im
Einsatz. Es ist eine Audi-Entwicklung und wird im
VW-Werk Kassel produziert.

Die Drehmomentkapazitat von ca. 350 Nm erlaubt
die Kombination mit dem 2,0l-TFSI-Motor und dem
2,0l-TDI-Motor.

Die Starken des 0B2-Getriebes:

— hohe Leistungsdichte bei sehr gutem
Wirkungsgrad 429 114

— sportlich kurze Schaltwege

— geringe Schaltkrafte fiir hohen Schaltkomfort

. ) ) Spezielle Olfangschalen zur gezielten Schmierung
Die Besonderheiten des 0B2-Getriebes der Lagerstellen und Verzahnungen erlauben ein
auf einem Blick besonders niedriges Olniveau.
Die daraus resultierende Minimierung der Panschverluste
verbessert den Wirkungsgrad. Siehe auch SSP 325 auf Seite 60

3fach gelagerte Getriebewellen i. i

neu entwickeltes Getriebedl

selbstsperrendes Mittendifferenzial
mit asymmetrisch-dynamischer
Momentverteilung 40/60

Service-Einpresstiefe fur
alle Wellendichtringe

Stirntrieb mit spezieller Zahngeometrie, welche den Schraglauf
der Welle in zwei Ebenen erlaubt (Beveloidverzahnung)

20



Hinweis
Auf Grund der Bauweise von Getriebe und

Kupplungsmodul gibt es beim Getriebe-
Technische Daten siehe SSP 392, Seite 35 aus- und -einbau sowie im Umgang mit

dem Kupplungsmodul einige Besonderhei-
ten zu beachten. Siehe Reparaturleitfaden.

S

Kupplungsmodul-Zweimassenschwungrad und
Einscheiben-Trockenkupplung als Baugruppe im Getriebe. - siehe
SSP 392, Seite 36

Achsantrieb/Differenzial
vor dem Kupplungsmodul

429_132

geschweil3tes Tellerrad und
spezielle Zahngeometrie aufgrund
der schraglaufenden Seitenwelle

Schalter fur die Erkennung 1., 2. und R-Gang. - siehe
SSP 392, ab Seite 40

abgedichtetes Doppelschragkugellager fiir
lange Lebensdauer und reibungsarmen Lauf - siehe
SSP 325 auf Seite 59

eine in zwei Ebenen
schréaglaufende Seitenwelle

21



0B2-Getriebe

Selbstsperrendes Mittendifferenzial mit
asymmetrisch-dynamischer Momentverteilung

Im 0B2-Getriebe kommt eine neue Variante des Konstruktiv stammt das neue selbstsperrende
selbstsperrenden Mittendifferenzials mit asymme- Mittendifferenzial vom PAT*-Mittendifferenzial aus
trisch-dynamischer Momentverteilung zum Einsatz. den Getrieben 01V und 01L ab (Momentverteilung
50 : 50). Die wesentlichen Bauteile sind die beiden
Die Grundmomentverteilung betrégt ca. 40 % zur Sonnenrader, die entsprechenden Planetenrader
Vorderachse und ca. 60 % zur Hinterachse. sowie das Differenzialgehduse mit Antriebsnabe.
Die Planetenrader (Schneckenrader) liegen parallel
Proportional zum Antriebsmoment wird im zu den Sonnenradern (Schnecken).
Mittendifferenzial ein Sperrmoment erzeugt. Die asymmetrische Momentverteilung entsteht
Dieses Sperrmoment und die Grundverteilung durch die unterschiedlichen Durchmesser der
ergeben das Moment, das zur jeweiligen Achse Sonnenréader fiir die Vorder- und Hinterachse
geleitet wird. Das Antriebsmoment kann so je nach (Verhaltnis ca. 40 : 60).
Fahrzustand bis ca. 65 % zur Vorderachse oder Wie die asymmetrisch-dynamische Momentvertei-
ca. 85 % zur Hinterachse gelenkt werden, ohne dass lung funktioniert, ist im SSP 363 ab Seite 18
dabei eine ESP-Regelung erforderlich wird. beschrieben.

Diese Bauart des Mittendifferenzials ist ebenfalls
im neuen 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe 0B5
verbaut.

Einstellscheibe

Gehéausedeckel

Flanschwelle/Hinterachse

Planetenrad B (Schneckenrad)
Vorderachse

Antriebsnabe/Differenzialeingang
(Verbindung zur Getriebe-Ausgangswelle)

‘ Differenzialgehause
Sonnenrad klein (Schnecke)

Vorderachse

22



Ansicht mit gednderter Schnittebene, damit
die Antriebsnabe besser erkennbar ist.

‘ Sonnenrad groR (Schnecke)

Hinterachse

Planetenrad A (Schneckenrad)
Hinterachse

429 140

= =
. " i
1 S \ Getriebe-Ausgangswelle

Antrieb fiir Seitenwelle
zum Vorderachsgetriebe @

429_139

Verweis

Die urspriingliche Bauart des selbstsperrenden
Mittendifferenzials mit asymmetrisch-
dynamischer Momentverteilung ist im SSP 363
beschrieben. Diese Bauart (Planetenbau-
weise) ist bereits im 0B4-, 0B6-Getriebe, im
Audi Q7 und im Audi S4/Audi S6 eingesetzt.

*  PAT steht fur ,Parallel Axis Torsen” und bezeichnet

X = Reibscheiben

die Konstruktion eines selbstsperrenden Mittendifferenzials,

bei dem die Drehachsen der Schneckenrader parallel
zu der Drehachse der Sonnenrader liegt.
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7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OB5/S tronic

Nach dem grof3en Erfolg der 6-Gang-S tronic in den
Modellen Audi A3 und Audi TT setzt nun im Audi Q5
erstmals ein 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe in
Verbindung mit dem quattro-Antrieb in
Langsbauweise ein.

Bezeichnungen

Entwicklung
Produktion

Getriebetyp

Doppelkupplung

Steuerung

Spreizung
Wellenabstand
Drehmomentkapazitat

Gewicht

Die Vereinigung der positiven Eigenschaften des
Automatikgetriebes (Fahrkomfort und Schalten
ohne Zugkraftunterbrechung) und des
Schaltgetriebes (Sportlichkeit und Wirkungsgrad)
in Verbindung mit extrem kurzen Schaltzeiten und
der ,direkten Kraftlibertragung” machen das Fahren
mit dem Doppelkupplungsgetriebe 0B5 zu einem
Fahrerlebnis der besonderen Art.

Der 7. Gang ist als Overdrive ausgelegt (6 + E). Die Hochstgeschwindigkeit wird im 6. Gang erreicht.

Bei den Ottomotoren ist derzeit eine Spreizung von ca. 6 realisiert, bei den Dieselmotoren ca. 8.

24

Verweis

Das Grundkonzept des OB5 entspricht weitgehend
den Getrieben 02E und OAM. Diese Getriebe sind

in den SSPs 386 und 390 beschrieben.

Viele dieser Informationen gelten auch als
Grundwissen fiir das 0B5-Getriebe.

Die Konstruktion und Funktion des neuen
7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OB5 wird zu

einem spateren Zeitpunkt in einem eigenstédndigen

Selbststudienprogramm noch umfassender
beschrieben.




Entliiftung Getriebedl-Haushalt
(Schaltgetriebe/Verteilergetriebe/Vorderachsantrieb)

Entliiftung fiir ATF-Haushalt
(hydraulische Steuerung/Doppelkupplung)

Achsantrieb/Differenzial .
vor der Doppelkupplung _.__,.,.d—-"|I 3 :
: — — 2 =
3 ; " B
* - - ;' o

. 2> -

| 429 124
elektrischer Anschluss
ATF-, Fiill- und
R Kontrollschraube
Ubertragungsblech
mit Zwei h grad
Anschluss ATF-Kiihler
Doppelkupplung

Olfangschalen

vollsynchronisiertes 7-Gang-
Schaltmuffen-Wechselgetriebe

Mittendifferenzial

429 128

Schalthebel

Achsantrieb mit geschweiRtem
Tellerrad und spezieller
Zahngeometrie aufgrund der
e ClERenan schraglaufenden Seitenwelle
schraglaufende Seitenwelle - siehe
Stirntrieb mit spezieller Zahngeometrie, 0B2-Getriebe
welche den Schraglauf der Welle in zwei
Ebenen erlaubt (Beveloidverzahnung) - siehe
0B2-Getriebe
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0OB5-Getriebe/S tronic

Getriebeschnitt — Bauteiliibersicht

Zweimassenschwungrad

Doppelkupplung

.. Arreti
Ubertragungsblech rretierung

hydraulische Steuerung
(Mechatronik)

Anschlussmodul
fiir den ATF-Kiihler

Getriebesteuergerat

(Mechatronik) Leckdlbohrung

elektrischer Anschluss
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Vorteile der 7 Gangstufen

Die 7 Gangstufen ermdglichen die Realisierung
einer grof3en Spreizung. Diese erlaubt eine hohe
Anfahrdynamik und gleichzeitig den 7. Gang als
Overdrive (E-Gang) einzusetzen. Hierdurch werden
niedrige Verbrauchswerte erreicht.

Neben den vielen anderen innovativen Detail-
Idsungen am OB5-Getriebe tragen die 7-Gangstufen
wesentlich zur Verbindung von Sportlichkeit und
Effizienz im Audi Q5 bei.

Schalthebel

Olfangschale

Service-Einpresstiefe
fiir alle Wellendichtringe

429_116

Schaltschiene

Getriebedl-Fiill- und
Kontrollschraube selbstsperrendes Mittendifferenzial
mit asymmetrisch-dynamischer
Momentverteilung 40/60 - siehe Seite 22.
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0OB5-Getriebe/S tronic

Getriebemechanik Aufbau - Funktion

Der Antrieb erfolgt tiber das Ubertragungsblech
auf das Zweimassenschwungrad. Von hier wird das
Drehmoment auf die elektro-hydraulisch geregelte
Doppelkupplung tibertragen, die wahlweise die
geraden oder die ungeraden Géange bedient.

Das Getriebe ist dadurch in zwei Teilgetriebe
unterteilt.

Teilgetriebe 1
Die ungeraden Gange (1, 3, 5, 7) kénnen lber die

zentrale Eingangswelle 1 mit der Kupplung K1
angetrieben werden.

!I.I.I,l.l.‘.
TR —?

e *

Zweimassenschwungrad

Ubertragungsblech

Doppelkupplung - Konstruktionsmerkmale
Die Doppelkupplung erfillt zwei Aufgaben:

— SchlieRen des Kraftschlusses beim Anfahren und
Unterbrechen des Kraftschlusses beim Anhalten

— Schalten der Gange (= Umschalten auf das
jeweilige Teilgetriebe)

Die Doppelkupplung wurde so konstruiert, dass die
Kupplung K1 auBen angeordnet ist und somit den
groReren Durchmesser hat. Den hoheren Anforderun-
gen, denen die K1 als Anfahrkupplung (im 1.Gang)
ausgesetzt ist, wird somit Rechnung getragen.

Parksperrenrad

Teilgetriebe 2

Die geraden Gange (2, 4, 6) und der Riickwartsgang
kénnen Uber die Eingangswelle 2 (eine Hohlwelle),
mit der Kupplung K2 angetrieben werden.

Der Abtrieb erfolgt tiber die gemeinsame Abtriebs-
welle, von der das Drehmoment direkt in das
Mittendifferenzial geleitet wird. Hier erfolgt eine
Drehmomentverteilung von ca. 60 % auf die
Flanschwelle zur Hinterachse und ca. 40 % auf den
Stirntrieb und Gber die Seitenwelle zum Vorder-
achsantrieb (hier nicht abgebildet, siehe Bild 128).
Mehr Informationen zum Mittendifferenzial finden
Sie auf Seite 22.

Eingangswelle 2

4. Gang
R-Gang

Kleine Anpresszylinder und der Einsatz von
Schraubfederpaketen an beiden Kupplungen
sorgen fir eine gute Regelbarkeit beim Anfahren
und Schalten.

Auf einen hydraulischen Druckausgleich konnte
verzichtet werden. Der dynamische Druckaufbau,
der bei hoheren Drehzahlen durch Zentrifugalkrafte
entsteht, wird von der Kupplungsregelung
korrigiert. Daflir ist eine Druck-Kennlinie vorhanden,
mit der dynamische Druckaufbau in jeder

Situation kompensiert wird.



Schaltablauf

Anfahren:

In Wahlhebelstellung P oder N sind grundsatzlich
der 1. Gang und der Rickwartsgang eingelegt.
Dadurch ist immer ein verzégerungsfreies Anfahren
moglich. Je nachdem, wie sich der Fahrer entschei-
det, flir Rlickwarts- oder Vorwartsfahrt es sind
bereits die richtigen Gange vorgewahlt.

Eingangswelle 1

Stirntrieb/Abtrieb zum Vorderachs-

Schalten:

Der Fahrer méchte vorwaérts anfahren. Er stellt den
Wahlhebel auf D und fahrt im 1. Gang an.

Ab einer definierten Geschwindigkeit von

ca. 15 km/h wird im Teilgetriebe 2 der 2. Gang
eingelegt (zuvor war der R-Gang eingelegt).

Wird der Schaltpunkt fir die 1-2-Hochschaltung
erreicht, erfolgt der Gangwechsel durch blitz-
schnelles Offnen der Kupplung K1 und gleich-
zeitiges schnelles SchlielRen der Kupplung K2 ohne
Zugkraftunterbrechung. Um den Schaltkomfort zu
verbessern und die Kupplung zu schonen, wird
wahrend der Schaltung (Uberschneidung) das
Motormoment reduziert.

Der gesamte Schaltvorgang lauft innerhalb von
wenigen hundertstel Sekunden ab. Im Teilgetriebe 1
wird jetzt bereits der 3. Gang eingelegt (vorge-
waéhlt). Bei den folgenden Schaltungen 2-3 bis 6-7
wiederholt sich der soeben beschriebene Vorgang
wechselseitig.

Abtrieb zum Hinterachsgetriebe

getriebe (Beveloidverzahnung)

7. Gang

3. Gang 5. Gang

7

Mittendifferenzial

429 134

Synchronisierung

Um die extrem kurzen Schaltzeiten zu erreichen,
sind alle Synchronisierungen mit Karbon
beschichteten Synchronringen ausgestattet.

Die Gange eins bis drei und der Rickwartsgang sind
aufgrund der hohen Belastungen zusatzlich als
Dreifach-Konus-Synchronisierungen ausgefihrt.
Bei den Gangen vier bis sieben ist eine Einfach-
Konus-Synchronisierung ausreichend.
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0OB5-Getriebe/S tronic

Getriebe - Olhaushalt

Olhaushalt - ATF

Das 0B5-Getriebe verflgt Gber zwei voneinander Eine wesentliche Anforderung an das ATF ist es,
getrennte Olhaushalte. Im ersten Olhaushalt eine hohe Regelqualitdt der Doppelkupplung zu
befindet sich die Doppelkupplung, die Mechatronik ermoglichen.

und die Olversorgung. Diese Komponenten werden

mit einem speziellen, eigens fiir das OB5-Getriebe

entwickelten ATF betrieben.

Es sorgt fur ein schnelles Reagieren der Schalt- und Doppelkupplung
Kupplungssteuerung auch bei tiefen Temperaturen,
dient der Schmierung und Kithlung der Doppel-
kupplung.

429_126

Mechatronik

Hinweis

Das ATF unterliegt einem fixen
Wechselintervall (siehe Instandhaltung
genaugenommen).

Das Getriebedl ist auf die Laufzeit des
Getriebes ausgelegt.

Olhaushalt - Getriebeol

0O

Im zweiten Olhaushalt sind das Schaltgetriebe,
das Verteilergetriebe (Mittendifferenzial) und der
Vorderachsantrieb zusammengefasst.

Die Schmierung erfolgt mittels Hypoid-Getriebedl
mit speziellem Olzusatz (Additiv) fiir das
Mittendifferenzial.

Durch diese Olraumtrennung konnten die einzelnen
Komponenten des Getriebes optimal ausgelegt
werden. Kompromisse wegen unterschiedlicher
Anforderungen an den Schmierstoff waren
somit nicht notwendig.

429_127

Schaltgetriebe
Vorderachsgetriebe

Verteilergetriebe
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Abdichtung der Olhaushalte

An den Ubergangsstellen der beiden Olhaushalte
muss eine sichere Abdichtung der Olraume
gegeneinander gewahrleistet sein. So wiirde zum
Beispiel das Eindringen von Getriebedl in den
ATF-Olraum (das ATF vermengt sich mit Getriebedl)
die einwandfreie Funktion der Doppelkupplung
beeintrachtigen. Damit das nicht vorkommt, sind an
den entsprechenden Stellen spezielle Dichtele-
mente eingebaut.

Die Abdichtung der Steckverbindung
zur Leiterplatine 3 (Sensormodul)
muss am Gehause abdichten und

in sich selbst dicht sein.

429 121

_ Doppelwellen-
dichtring
Eingangswelle 1

— Querbohrung

— Doppelwellen-
dichtring
Eingangswelle 2

I Leckélbohrung,
siehe Bild 1 169 Die Abdichtung der 4 Schaltschienen Axialdichtung

auf Seite 26 erfolgt mittels doppelseitig dichtender
Axialdichtelementen.

Die Abdichtung der Eingangswellen 1 und 2 erfolgt mit jeweils einem Doppelwellendichtring (insgesamt
vier Radialdichtringe). Ist eine Radialdichtung undicht, sorgt die Leckélbohrung dafiir, dass das betreffende
Ol ablaufen kann und nicht in den jeweils anderen Olraum gelangen kann. Die Querbohrung in der
Eingangswelle 2 stellt eine Verbindung von der Eingangswelle 1 zur Leckélbohrung her.
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OB5-Getriebe/S tronic

ATF-Versorgung - Schmierung

Fur den Betrieb des Getriebes ist eine
ausreichende ATF-Versorgung notwendig.

Den notwendigen Olstrom und Oldruck liefert eine
AuRenzahnradpumpe, die tber eine Zahnradstufe
von der Doppelkupplung angetrieben wird.

ATF-Pumpe mit
Dreheinfiihrung
und Lagerung der
Doppelkupplung

Die ATF-Pumpe versorgt die Mechatronik mit dem
notwendigen Oldruck fiir folgende Funktionen:

— Regelung der Lamellenkupplung (Kraftschluss
schlieRen und trennen)

— Kihlung und Schmierung der Lamellenkupplung

— Regelung der Schalthydraulik zum Schalten des
Getriebes

Druckleitung K1

Doppelkupplung

; Druckleitung K2

429_138

Dreheinfithrung

Antrieb der Olpumpe

Saugdfilter

ATF-Pumpe
(AuRenzahnradpumpe)

429_122

Eine Saugstrahlpumpe dient zur Erhéhung des Kiihldlstroms fiir die Kupplungskiihlung. Die Saugstrahlpumpe
arbeitet nach dem Venturi-Prinzip. Sie verdoppelt die KiihI6lmenge, ohne dass dabei die Pumpleistung der
Olpumpe zusitzlich erhthte werden muss.

Dadurch kann die Olpumpe entsprechend kleiner dimensioniert werden was den Wirkungsgrad des Getriebes
verbessert.
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ATF-Kuhlung

Die ATF-Kiihlung erfolgt iber einen im Motorkihler Im Druckfilter befindet sich ein Differenzdruckventil.
integrierten Kithimittel-Ol-Warmetauscher Es 6ffnet bei zu hohem Durchflusswiderstand,
(ATF-Kuhler). z. B. bei verstopftem Filter oder sehr kaltem ATF.

Im Vorlauf zum ATF-Kiihler befindet sich ein Der Kreislauf zum ATF-Kihler ist dadurch immer
Druckfilter, der zusammen mit dem Saugfilter fir gewdhrleistet.

eine gute Reinigung des ATFs sorgt.
Beide Filter sind auf die Laufzeit des Getriebes aus-
gelegt und unterliegen keinem Wechselintervall.

Hinweis zum ATF-Kiihler:

Bei undichtem ATF-Kihler gelangt KiihImittel

in das ATF. Bereits geringste Mengen von
KiihImittel im ATF fihren zu Beeintrachtigungen
in der Kupplungsregelung. Ob sich Glykol im
ATF befindet kann mit dem neuen Glykoltest
8EO0 398 998 festgestellt werden.

S

ATF-Kiihler

Motorkiihler

mit ATF-Kiihler Hinweis zum ATF-Filter:

Ein Austausch des Druckfilters ist nur bei
Verschmutzung des ATFs auf Grund von
Getriebeschaden erforderlich (z. B. Spéne,
Abrieb im Ol, Vermengung des ATFs mit
Kiihimittel, Getriebedl oder anderen Stoffen).
In diesem Fall ist auch der ATF-Kiihler zu
splilen oder gegebenenfalls zu ersetzen.

-
L

o

Dieses Bild zeigt die ATF-Kiihlung in Verbindung mit
dem 2,0l-TFSI-Motor und ist beispielhaft flir die anderen
Motorisierungen. Lediglich die Leitungsverlegung
weicht bei anderen Motorisierungen entsprechend ab.

429_135

Anschlussmodul

ATF-Filter
(Druckfilter)*

*  Zukiinftig soll der Druckfilter in das
Anschluss-Modul integriert werden.
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0OB5-Getriebe/S tronic

Schmierung Schaltgetriebe

Die gezielte Schmierung mittels Olfangschalen und
spezieller Olftihrungen erméglicht ein niedriges
Olstandsniveau. Panschverluste werden dadurch
reduziert und der Getriebewirkungsgrad verbessert.

Die Schmierung der Lager fir die Schaltrader der
Eingangswellen erfolgt liber die hohl gebohrte
Eingangswelle 1. Querbohrungen in den Wellen
leiten das Ol zu den Lagerstellen.

Olfangschalen

Olfiihrung in die
Eingangswelle 1

Olfiihrung zum
Vorderachsantrieb

Die Schmierélzufuhr zum
Mittendifferenzial erfolgt liber
die hohl gebohrte Abtriebswelle.
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Parksperre

Da bei Motorstillstand grundsatzlich kein
Kraftschluss vorhanden ist (beide Kupplungen sind
geodffnet), benottigt das 0B5-Getriebe, wie bei
Automatikgetrieben tblich, eine Parksperre.

Das Parksperrenrad ist mit der Abtriebswelle
verbunden. Die Betédtigung der Sperrklinke erfolgt
rein mechanisch von der Schaltbetatigung
(Wéhlhebel) per Wahlhebelseilzug.

Schalthebel

Dauermagnet

429 _125

429_117

Ebenso wird liber die Schaltwelle und dem Hebel
fur die Parksperre der Sensor fiir die Fahrstufe
(Wahlhebelstellung) G676 betatigt.

Dazu befindet sich auf dem Hebel, der die Park-
sperre betatigt, ein Dauermagnet, dessen Magnet-
feld auf den Sensor wirkt.

Auf Grund der vom Sensor fiir Fahrstufe G676
ermittelten Signale erkennt das Getriebesteuergerat
die Stellung des Wéahlhebels P, R, N, D und S.

- / Arretierung

Sensor fiir Fahrstufe G676

Parksperrenrad

Sperrklinke

Parksperre in Wahlhebelstellung P
(Sperrklinke eingerastet)

Hinweis

Die Parksperre blockiert zwar liber das Mittendifferenzial alle 4 Rader, aber z. B. bei Radwechsel
kann ein Ausgleich liber das Mittendifferenzial erfolgen, wenn sich ein angehobenes Rad frei drehen
kann. Deshalb ist in jedem Fall zusatzlich die Feststellbremse zu betéatigen.

&
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0OB5-Getriebe/S tronic

Getriebesteuerung

Mechatronik J743

Die Steuerung des Getriebes ibernimmt eine neu Die Mechatronik ist die zentrale Steuereinheit
entwickelte Mechatronik. Ihr Steuerungskonzept des Getriebes. Sie fasst die elektro-hydraulische
erlaubt es, bei einem Gangwechsel die Steuereinheit (Aktoren), das elektronische
Geschwindigkeit des Gangeinlegens und die dafiir Steuergeréat und einen Teil der Sensoren zu einer
notwendige Kraft sehr feinflihlig zu steuern Einheit zusammen.

beziehungsweise zu regeln. So kdnnen, abhangig

von der Fahrsituation, einerseits sehr schnelle Auf Grund der Langsbauweise sind die Sensoren fir
Schaltungen realisiert und andererseits die Drehzahl der beiden Getriebeeingangswellen
Komfortbeeintrachtigungen, zum Beispiel bei und der Fahrstufensensor auf einem separatem
Ausrollschaltungen, vermieden werden. Halter (Leiterplatine 3) untergebracht.

Mechatronik fiir Doppelkupplungsgetriebe J743

Gangsteller-Modul

Wegsensor 4 G490

(fiir Gangsteller 4-6) \
Wegsensor 3 G489
(fiir Gangsteller 7-5) \

Wegsensor 2 G488
(fur Gangsteller 1-3)

Temperaturgeber
fur Kupplung G509

k-

Geber 3 fir
Getriebeeingangsdrehzahl G641
(Kupplungseingangsdrehzahl)

Wegsensor 1 G487
(fiir Gangsteller 2-R)

Leiterplatine 2

Leiterplatine 1

429 133

elektro-hydraulische
Steuereinheit

X  Fixierungen im Getriebegehause
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Die Mechatronik steuert, regelt bzw. fiihrt folgende
Funktionen aus:

— Anpassung des Oldrucks im hydraulischen
System an die jeweiligen Anforderungen und
Bedirfnisse

— Regelung der Doppelkupplung

— Regelung der Kupplungskiihlung

— Auswahl der Schaltpunkte

— Regelung und Steuerung der Gangschaltung

— Kommunikation mit anderen Steuergeraten

— Notlaufprogramme

— Eigendiagnose

Mechatronik mit Sensormodul (Leiterplatine 3)

T

= -

Steckverbindung
Getriebesteuergerat -
Leiterplatine 2

Steckverbindung
Getriebesteuergerat -
Leiterplatine 1

Elektronik-Modul
(elektronisches
Getriebesteuergerat)

@)

Hinweis

Nach Tausch der Mechatronik oder des
Getriebesteuergerates miissen mit Hilfe
des Diagnosetesters verschiedene
Anpassungen erfolgen.

e

4

¥
=2

Steckverbindung
Getriebesteuergerat -
Fahrzeugleitungssatz

S

Steckverbindung
Sensormodul - Leitungssatz

\ Steckverbindung

Getriebesteuergerat -
Leitungssatz (Sensormodul)

S

G612 Geber 2 fiir
Getriebeeingangsdrehzahl

Hinweis

Beachten Sie beim Umgang mit der
Mechatronik unbedingt die
Arbeitsanweisungen beziiglich der
elektrostatischen Entladung (ESD electro
statical discharge)!

G676 Sensor fiir Fahrstufe

429_130

G632 Geber 1 fiir
Getriebeeingangsdrehzahl

\ Leitungssatz/Kabelkanal
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0OB5-Getriebe/S tronic

Hydraulik/Ubersicht

Die Abbildung zeigt die elektro-hydraulische Steuereinheit mit
allen Bauteilen, die von den Aktoren angesteuert werden.

N433 Ventil 1 im Teilgetriebe 1 (fir Gangsteller 1-3)

N434 Ventil 2 im Teilgetriebe 1 (fir Gangsteller 7-5)

N435 Ventil 3 im Teilgetriebe 1 (fir Kupplungsventil K1, Aktivierung)
N436 Ventil 4 im Teilgetriebe 1 (fiir Druckregelung Teilgetriebe 1)
N437 Ventil 1 im Teilgetriebe 2 (fir Gangsteller 2-R)

N438 Ventil 2 im Teilgetriebe 2 (fir Gangsteller 4-6)

N439 Ventil 3 im Teilgetriebe 2 (fir Kupplungsventil K2, Aktivierung)
N440 Ventil 4 im Teilgetriebe 2 (fiir Druckregelung Teilgetriebe 2)
N471 Ventil fur Kihlol

N472 Hauptdruckventil

GS = Gangsteller

Schaltgabel 4-6

1
"
.

/

Schaltgabel 7-5

GS 1-3

GS 2-R

Schaltgabel 2-R

Die Schaltschienen/Schaltgabeln besitzen keine
Arretierung. Die Stellungen der Schaltgabeln wird
von den Gangstellern in der jeweilig gewilinschten
Position gehalten. Es sind lediglich die
Arretierungen in der Schaltmuffe und
Synchronkdrper vorhanden.

Schaltgabel 1-3

Hinweis

Vor dem Einbau der Mechatronik in das Getriebe
missen die Gangsteller und die Schaltschienen
in Gbereinstimmende Position gebracht werden.
Siehe Reparaturleitfaden.

S
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Doppelkupplung

N438 (4-6)

/

elektro-hydraulisches Steuergerat —
Gangsteller-Modul

N437 (2-R)

__—~ Gangsteller
ATF-Pumpe mit Dreheinfiihrung
fiir die Doppelkupplung

elektro-
hydraulisches
Steuergerat =

429_129
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Elektronik

Integrierte Sensoren

Das Getriebesteuergerit J217 bildet zusammen mit
den vier Wegsensoren und den beiden Gebern fir
Hydraulikdruck eine untrennbare Einheit.

Im J217 sind zwei Temperatursensoren integriert.
Ein Sensor ist so platziert, dass er einen genauen
Rickschluss auf die ATF-Temperatur liefert.

Der andere Sensor ist direkt im Prozessor integriert
und erfasst die Temperatur direkt an den gefdahrdeten
Bauteilen. Die beiden Temperaturgeber iberwachen
sich gegenseitig auf Plausibilitat.

Die Uberwachung der Elektroniktemperatur ist

sehr wichtig um gegebenenfalls friihzeitig
temperatursenkende MalRnahmen einleiten zu
kénnen (siehe Kapitel ,Schutzfunktionen”).

Neben den Sicherheitsaspekten beeinflusst die
ATF-Temperatur die Kupplungsregelung und die
hydraulische Steuerung. Daher spielt die
ATF-Temperatur bei den Regel- und Adaptions-
funktionen ebenfalls eine wichtige Rolle.

Die Geber fiir Hydraulikdruck 1 und 2 dienen zur
Uberwachung des Kupplungsdrucks sowie zur
Adaption des Hauptdrucks und der
Teilgetriebedricke.

Hallsensor Dauermagnet

/

Schaltschiene

im Steuergerat

Temperaturgeber
im Prozessor

Steuergerat fiir
automatisches

Getriebe J217 429 136

Wegsensor 1 G487
(fir Gangsteller 2-R)

Geber fiir Temperatur

Wegsensor 4 G490
(fur Gangsteller 4-6)

!

Wegsensor 3 G489
(fiir Gangsteller 7-5)

Wegsensor 2 G488
(fur Gangsteller 1-3)

Geber 1 fiir /A

Hydraulikdruck (K1)

G193
Geber 2 fiir
Hydraulikdruck (K2) 429 137
G194 -

Die vier Wegsensoren ermitteln die
Stellung jeder Schaltschiene/Schaltgabel.
Das Getriebesteuergeréat bendtigt diese
Information, um unzuléssige Stellungen
sofort diagnostizieren zu kénnen und
gegebenenfalls ein Notlaufprogramm

zu aktivieren.

Eine exakte Wegmessung ist auRerdem
notwendig, um die Gdnge entsprechend
feinflihlig schalten zu kénnen.

Die verschiedenen Phasen beim
Synchronisieren und Schalten der Gange
kénnen somit ganz gezielt

angesteuert werden.



Ein Wegsensor besteht aus zwei Hallsensoren und
zwei Dauermagneten, die auf der Schaltschiene
befestigt sind. Je nach Stellung der Magnete zu den
Hallsensoren geben die Hallsensoren, analog zum
Weg, eine entsprechende Spannung aus. Durch die
Auswertung beider Spannungssignale wird das
Wegsignal generiert.

@)

Hinweis
Fiir eine exakte Wegmessung muss die
Schaltung an das Getriebesteuergerat mit

Hilfe des Diagnosetesters angepasst
werden.

429 171

Separate Sensoren
Die Geber 1 und 2 fiir Getriebeeingangsdrehzahl Mittels unterschiedlicher Pulsweiten werden dem
sowie der Sensor fir Fahrstufe sind zusammen auf Steuergerat die verschiedenen Zustande angezeigt.
einem Trager (Leiterplatine 3) montiert. Das bedeutet, dass z.B. bei Vorwaértsfahrt das

Drehzahlsignal eine andere Pulsweite hat als bei
Die beiden Drehzahlgeber sind sogenannte Rickwartsfahrt.
~ntelligente Sensoren”. Mit jeweils drei
Hallsensoren und der entsprechenden Signalverwendung
Auswerteelektronik kann zwischen Vorwartsfahrt,
Ruckwartsfahrt und einem zu schwachen — Bestimmung der Kupplungsausgangsdrehzahl
Magnetfeld unterschieden werden. zur Berechnung des Kupplungsschlupfes
Das Steuergerat erhalt die Informationen von den
Gebern bereits ausgewertet in Form eines — Ermittlung der Synchrondrehzahl fur die
pulsweiten modulierten Signals. Schaltungssteuerung

Sensor fiir Fahrstufe
Geberrad Einganswelle 2 (Fahrstufensensor) G676

Geberrad Einganswelle 1 429 173

Steckverbindung
Sensormodul/
Leitungssatz

Geber 2 fiir
Getriebeeingangsdrehzahl
G612

Geber 1 fir
Getriebeeingangsdrehzahl
G632

Leiterplatine 3
(Sensormodul)
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Der Fahrstufensensor G676 befindet sich im Auf dem Hebel fiir die Parksperren befindet sich
Getriebe und ist Bestandteil des Sensormoduls. ein Dauermagnet, der auf den Fahrstufensensor
Der G676 ist ein beriihrungsloser Wegsensor, der einwirkt.

zur Ermittlung der Wahlhebelstellungen Der Parksperrenhebel ist mittels einer Welle mit

(P, R, N, Dund S) dient. dem Schalthebel verbunden. Die Betétigung erfolgt

vom Wahlhebel mittels Wahlhebelseilzug.

Sensor fiir Fahrstufe G676
(Fahrstufensensor)

429_167

Steckverbindung
Sensormodul/Leitungssatz
zum Getriebesteuergerat

Dauermagnet
Parksperrenhebel
§ Leiterplatine 3
f (Sensormodul)
Die Wahlhebelstellung benétigt das Getriebe- Der Fahrstufensensor ist ein sogenannter
steuergerat fiir folgende Funktionen bzw. zur PLCD-Sensor (Wegsensor). Die Abkiirzung PLCD
Generierung folgender Signale und Informationen: steht fir Permanentmagnetic Linear Contactless
Displacementsensor und beschreibt einen

— Information tber den Fahrwunsch/Fahrzustand bertihrungslos arbeitenden Sensor, der mit Hilfe

(Vorwartsfahren, Rickwartsfahren, neutral) fiir eines Dauermagneten eine lineare Wegstrecke

die Ansteuerung der Kupplungen und erfasst. Die Funktion des PLCD-Sensors ist im

Gangsteller SSP 241 ab Seite 56 beschrieben.
— Information zur Auswahl des Schaltprogramms

.D“ oder ,S" Das Signal des Fahrstufensensors ist fiir die
— Signal zur Steuerung der Anlasssperre Getriebesteuerung sehr wichtig und
— Signal zur Steuerung der P/N- Sperre (Shift-lock) sicherheitsrelevant. Deshalb ist der Sensor doppelt
— Erzeugen der Information R-Gang (z. B. fur (redundant) vorhanden. Der G676 besteht also aus

Rickfahrleuchten, Einparkhilfe, usw. ...) zwei parallel angeordneten Sensorelementen.
— Steuerung der Wahlhebelpositionsanzeige im Das Getriebesteuergerat wertet immer beide

Kombiinstrument und in der Schaltbetatigung Sensoren aus.

Hinweis

Der Fahrstufensensor muss an das
Getriebesteuergerat mit Hilfe des
Diagnosetesters angepasst werden.

S
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Der Geber 3 fiir Getriebeeingangsdrehzahl G641
und der Temperaturgeber fiir Kupplung G509
sind Bestandteil der Leiterplatine 2.

Austrittséffnungen

fir Kiih161
AuRenlamellentrager
der Kupplung K1

Leiterplatine 2

X = Steckverbindung
zum Gangstellerventil

429_175

Geber 3 fir

—— Steckverbindung zum gg:r:ebeeingangsdrehzahl
Getriebesteuergerat
Temperaturgeber
fiir Kupplung G509
Der Geber 3 fiir Getriebeeingangsdrehzahl G641 Der Temperaturgeber fiir Kupplung G509 erfasst
ist ein Hallgeber. Er erfasst die Kupplungseingangs- die Temperatur des aus der Doppelkupplung
drehzahl der Doppelkupplung (= die Motordrehzahl herausgeschleuderten Kiihléls. Daraus kann die
nach dem Zweimassenschwungrad). Kupplungstemperatur abgeleitet werden.
Als Geberrad dient der AuBenlamellentréger der
Kupplung K1. Der G509 dient zur Uberwachung der Kupplungs-
temperatur, um ab einer definierten Oltemperatur
Das Signal der Kupplungseingangsdrehzahl ... SchutzmalBnahmen einzuleiten, die einen weiteren
Anstieg der Temperatur verhindern.
dient zur genaueren Regelung der Kupplungen. Nahere Informationen hierzu finden Sie im Kapitel
wird zur Adaption der Kupplungen verwendet. .Getriebe — Schutzfunktionen”.

dient zur Mikroschlupfregelung
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Getriebe - Schutzfunktionen

Steuergerit Temperaturiiberwachung

Hohe Temperaturen haben einen negativen Einfluss auf die Lebensdauer und Funktionsfahigkeit von
elektronischen Bauteilen. Durch die Integration des Getriebesteuergerats in das Getriebe (umspilt vom ATF)
hat die Uberwachung der Elektroniktemperatur und folglich der ATF-Temperatur eine sehr hohe Bedeutung.

Ab einer Temperatur von ca. 135 °C (ermittelt von einem der beiden Temperatursensoren im
Getriebesteuergerat) muss die Getriebeelektronik vor einer weiteren Temperaturerh6hung geschiitzt werden.
Ab diesem Wert veranlasst das Getriebesteuergeréat eine Reduzierung des Motormoments, um den
Waérmeeintrag zu reduzieren.

Bis zu einer Temperatur von ca. 145 °C kann eine schrittweise Reduzierung des Motormoments erfolgen,
bis der Motor nur noch im Leerlauf [duft. Die Kupplungen sind dann gedffnet, das Fahrzeug hat keinen Antrieb
mehr.

Mit der Einleitung der Schutzfunktion erfolgt ein Eintrag in den Fehlerspeicher und eine Anzeige im
Kombiinstrument ,Weiterfahrt eingeschréankt moéglich”.

Kupplungsschutz

Uberschreitet die Kupplungskiihléltemperatur einen Wert von ca. 160 °C (ermittelt vom G509), ist in der
Kupplung ein kritischer Temperaturbereich erreicht, der die Kupplung schadigen kann.

Hervorgerufen werden diese Temperaturen z. B. beim Anfahren an extremen Steigungen (eventuell mit
Anhanger) oder wenn das Fahrzeug an einer Steigung mit dosiertem Gasgeben gehalten wird (ohne
Bremsbetatigung).

Als Schutzfunktion wird ab 160 °C Kiihldltemperatur das Motormoment reduziert.

Steigt die Kiihl6ltemperatur weiter an, wird das Motormoment Schritt fiir Schritt reduziert; dies kann soweit
flihren, bis der Motor nur noch im Leerlauf lauft. Die Kupplungen sind dann ge6ffnet, das Fahrzeug hat keinen
Antrieb mehr.

Mit der Einleitung der Schutzfunktion erfolgt ein Eintrag in den Fehlerspeicher und eine Anzeige im
Kombiinstrument ,Weiterfahrt eingeschréankt méglich”.

Als zusétzliche Sicherheit wird die Kupplungstemperatur mit Hilfe eines Rechenmodels ermittelt.
Ubersteigt die berechnete Temperatur einen definierten Wert, werden die oben beschriebenen MaRnahmen
eingeleitet.



Wissenswertes zum ...

... Getriebesteuergerit

In der B8-Baureihe hat bei den Motorsteuergeraten, den Getriebesteuergeraten und dem Airbagsteuergerat
ein

neues Daten- und Diagnoseprotokoll eingesetzt.

Die bisher tGblichen Messwertblocke und Nummerierungen sind entfallen. Im Gegenzug stehen jetzt einzelne
Messwerte zur Verfligung die als Volltext in alphabetischer Reihenfolge aufgelistet sind. Die gewiinschten
Messwerte kénnen dann gezielt ausgewéahlt werden.

... Loschen des Fehlerspeichers

Beim L&schen der Fehlerspeicher vom Motor- und Getriebesteuergerat werden diese immer zusammen
geldscht. Das bedeutet, wird der Fehlerspeicher des Getriebesteuergerats geldscht, wird automatisch der
Fehlerspeicher im Motorsteuergerat ebenfalls geléscht. Das Gleiche gilt in umgekehrter Reihenfolge, wenn
der Ereignissspeicher im Motorsteuergerat geldscht wird.

... Abschleppen

Muss ein Fahrzeug mit S tronic abgeschleppt werden, sind die iblichen Einschrankungen fir
Automatikgetriebe zu beachten:

— Wahlhebel in Stellung ,,N*

— Die Abschleppgeschwindigkeit darf 50 km/h nicht Gberschreiten.

— Die maximale Abschleppdistanz darf 50 km nicht Giberschreiten.

Begriindung:

Wenn der Motor steht, wird die Olpumpe nicht angetrieben und die Schmierung bestimmter Teile im Getriebe
fallt aus. Bei Uberschreitung der 50 km/h kommt es im Getriebe und in der Doppelkupplung zu unzuléassigen

Drehzahlen, weil in den beiden Teilgetrieben immer ein Gang eingelegt ist.

Bei Nichtbeachtung der Abschleppbedingungen kann es deshalb zu schweren Getriebeschaden kommen.

Schaltbetatigung - Zindschliussel-Abzugsperre -
Audi drive select

Informationen hierzu finden Sie im SSP 409 ab Seite 34
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Notlaufprogramme

Bei Funktionsstérungen kdnnen mit Hilfe von Notlaufprogrammen Folgeschaden verhindert und die
Mobilitat aufrecht gehalten werden.

Des Weiteren gibt es sogenannte Schutzfunktionen, welche bestimmte Bauteile vor Uberlastung
schitzen (siehe Getriebe — Schutzfunktionen auf Seite 44).

Bei bestimmten Systemstérungen schaltet das Getriebesteuergerat das betreffende Teilgetriebe ab und
schaltet das entsprechende Notlaufprogramm (Fahren mit dem intakten Teilgetriebe) ein.

1. Fahren mit Teilgetriebe 1, Teilgetriebe 2 abgeschaltet:

— Es kénnen nur die Gange* 1, 3, 5, und 7 geschaltet werden (mit Zugkraftunterbrechung).
— Keine Riickwartsfahrt moglich.

2. Fahren mit Teilgetriebe 2, Teilgetriebe 1 abgeschaltet:

Es kdnnen nur die Gédnge*) 2, 4, 6 und R-Gang geschaltet werden (mit Zugkraftunterbrechung).

3. Komplette Abschaltung des Getriebes:

Bei besonders schwerwiegenden Stérungen wird das Getriebe komplgtt abgeschaltet, z. B. CAN-Antrieb
defekt, Wegfahrsperre keine Identifizierung, Erkennen einer falschen Ubersetzung an den Gangstufen oder
des Achsantriebs.

*) Welche Gange noch zur Verfligung stehen, hdngt vom jeweiligen Fehler ab. Um sicher zu stellen, dass es zu keiner
Uberdrehzahl an den Bauteilen kommen kann, werden entsprechend dem Fehler bestimmte Gange gesperrt.
Wenn sichergestellt ist, dass im abgeschalteten Teilgetriebe kein Gang eingelegt ist, dann werden alle Gédnge
des intakten Teilgetriebes ohne weitere Einschrankungen geschaltet.



Anzeigen/Warnhinweise

Beim 0OB5-Getriebe setzt ein neues Hinweis- und
Warnkonzept im Kombiinstrument ein, die den
Fahrer auf eine Systemstoérung oder eine
Schutzfunktion aufmerksam machen.

Es werden folgende Warnungen angezeigt:

Die Anzeige 1 erscheint bei Fehlern, die der Fahrer
maoglicherweise nicht bemerkt, weil das Getriebe-
steuergerat ein entsprechendes Ersatzsignal
verwenden kann.

Es kommt zu keinen oder nur geringfligigen
Funktionseinschrankungen. Die Warnung soll den
Fahrer dazu bewegen, bei nachster Gelegenheit
einen Fachbetrieb aufzusuchen.

Die Anzeige 2 erscheint bei Getriebe-Schutz-
funktionen und Fehlern, die mit Funktions-
einschrankungen verbunden sind.

Folgende Auswirkungen sind méglich:

— Notprogramm ,Fahren mit Teilgetriebe 2“ aktiv,
d. h. Schaltungen mit Zugkraftunterbrechung
(nur gerade Génge)

— Getriebe-Schutzfunktion aktiv, verminderte
Motorleistung, da die Motormomentreduzierung
aktiv ist

— nach dem Anhalten kein Antrieb mehr

— der Motor kann nicht mehr gestartet werden

Die Anzeige 3 erscheint, wenn das Notprogramm
.Fahren mit Teilgetriebe 1" aktiv ist, da hierbei der
Rickwartsgang nicht geschaltet werden kann.

Die Textmeldungen erléschen nach 5 Sekunden.

Bei ,Zindung ein” wird der Text erneut 5 Sekunden
angezeigt. Die gelben Warnsymbole werden perma-
nent angezeigt.

Anzeige 1

Getriebefehler:
Weiterfahrt

moglich

429 170

Anzeige 2

Getriebefehler:

Weiterfahrt nur

eingeschrankt
maoglich

429 169

Anzeige 3

Getriebefehler:
Weiterfahrt nur
eingeschrankt

moglich. Kein
Riickwartsgang

429_168
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