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Einfiihrung

Grundsatzliche Zielvorgabe der Fahrwerksentwicklung fiir den
neuen Audi A8 '10 war es, das hohe Niveau des Vorgdngers in den
Punkten Fahrdynamik und Fahrkomfort zu tbertreffen. Hierzu wur-
den bewahrte Systeme wie die Fiinflenker-Vorderachse, die Trapez-
lenker-Hinterachse sowie adaptive air suspension konsequent
weiterentwickelt und im neuen Oberklasse-Modell zum Einsatz
gebracht. Der Vernetzungsgrad der Systeme wurde deutlich gestei-
gert. Durch den Einsatz des leistungsstarken FlexRay-Bussystems
ist es maglich, eine zentrale Sensoreinheit einzusetzen, die die
Informationen zur Fahrzeugbewegung den relevanten Systemen
wie ESP, adaptive air suspension, der Dynamiklenkung und dem
Sportdifferenzial zur Verfiigung stellt. Dadurch konnte die Anzahl
der Sensoren im Fahrzeug deutlich reduziert werden.

Wie bereits beim Vorgdngermodell wird auch der neue Audi A8 10
ausschlieBlich mit adaptive air suspension angeboten.

Fir den Audi A8 '10 werden die folgenden Fahrwerksvarianten
angeboten: Das Standardfahrwerk (adaptive air suspension) mit
der Produktionssteuerungsnummer 1BK stellt die Serienausstat-
tung dar. Das Sportfahrwerk 2MA (adaptive air suspension sport)
stellt als Mehrausstattung das optionale Angebot fiir sportlich
ambitionierte Kunden dar. Fahrzeuge mit Sportfahrwerk haben
eine um 10 mm gegeniiber Standardfahrwerk 1BK reduzierte
Trimmlage. Fir den Einsatz in entsprechenden Markten wird das
Schlechtwegefahrwerk 1BY anstelle des Standardfahrwerks ange-
boten. Die Trimmlage ist hier um 8 mm héher gegeniiber Stan-
dardfahrwerk 1BK. AuBerdem sind Fahrzeuge mit
Schlechtwegefahrwerk mit einem verstarkten Triebwerkunter-
schutz an der Vorderachse ausgestattet.
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Achsen und Fahrwerksvermessung
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Hinweis
Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle, '
|

neuen Fahrzeugkomponenten oder neuen Techniken.

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! Angegebene Werte dienen nur zum leichteren

Verstandnis und beziehen sich auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand. Verweis
Flr Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur.




Achsen und Fahrwerksvermessung

Gesamtkonzept

Wie bereits beim aktuellen Audi A4 erfolgt auch beim Audi A8 ’10
der Einsatz von Getrieben mit vor der Kupplung angeordnetem
Achsantrieb. Durch diese MaRnahme, verbunden mit der Position
des Lenkgetriebes vor der Achse, ist eine Vorverlagerung der Vor-
derachse um 145 mm gegeniiber dem Vorgdngermodell realisier-
bar. Der Radstand wurde um 46 mm vergroRBert.

Eine Verbesserung der Achslastverteilung ist die unmittelbare
Folge, ebenso verbessern sich Schwingungskomfort und Platzan-
gebot im Innenraum.

Die VergroRBerung der Spurweiten um 18 mm an der Vorder- und
22 mm an der Hinterachse tragt zu einer deutlich verbesserten
Querdynamik bei. Bedingt durch diese Anderungen wurde die Kine-
matik der Achsen vollkommen neu ausgelegt. Alle Achsbauteile
wurden neu konstruiert. Trotz deutlicher VergréBerung des Rad-
stands konnte durch Erh6hung der maximalen Radlenkwinkel ein
kleiner Wendekreis realisiert werden.

et +46 mm

#=——— Vorverlagerung um 145 mm
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Vorderachse - Ubersicht

Basis fiir die Entwicklung der Vorderachse war die bereits im aktu-
ellen Audi A4 eingesetzte Fiinflenker-Vorderachse. Wesentlicher
Vorteil dieses Konzepts ist die Anordnung des Lenkgetriebes auf
dem Aggregatetrdger vor der Achse. Der Einbau des Lenkgetriebes
ist sehr exakt mit sehr kleinen Toleranzen méglich. Die Einstel-
lung der Vorspurkurve als Toleranzausgleich kann damit, wie
bereits im Audi A4 realisiert, entfallen. Durch die sehr direkte
Anbindung der Zahnstange am Schwenklager kann die Spurstange
auch Radfiihrungsaufgaben tibernehmen und dient damit als fiinf-
ter Lenker. Zur Gewichts- und Steifigkeitsoptimierung wurde der
Lagerbock zur Aufnahme der oberen Achslenker in die Karosserie
integriert. Dadurch konnten zusétzlich die Einbautoleranzen fir
die oberen Achslenker reduziert werden.

Alle Achslenker sind Aluminium-Schmiedeteile. Um die
gewiinschte Achskinematik realisieren zu kénnen, mussten die
duBeren Gelenke von Trag- und Flihrungslenker so nah wie még-
lich zusammengelegt werden. Aus diesem Grund ist das Traglen-
kergelenk als separates Bauteil ausgefiihrt im Schwenklager
verbaut. Alle Gummilager wurden neu abgestimmt. Ein neuent-
wickeltes Hydrolager, das die Anbindung des Fiihrungslenkers am
Aggregatetrager realisiert, stellt die hohen und teilweise gegen-
laufigen Anforderungen an Komfort, Fahrdynamik und Akustik
sicher. Zur Erzielung einer guten Selbstzentrierung der Lenkung
bei Geradeausfahrt wurden Spreizungs- und Nachlaufwinkel
gegeniiber dem Vorganger leicht erhéht.

Lagerbock in die

Karosserie integriert

neuentwickeltes Hydro-

Fiihrungslager

starr verschraubter Aggregate-

Rohrstabilisator aus hochfestem,
innen festigkeitsgestrahltem
Rohr

* Detailinformation siehe unter Systemkomponenten

trager aus hochfestem Stahl-
blech

Aluminium-Schwenklager im
CPC-Gussverfahren*

VergréBerung der Radlagerdurch-
messer von 85 auf 102 mm,
Radlager zweiter Generation
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Vorderachse - Systemkomponenten
Aggregatetrager

Der Aggregatetrager besteht aus hochfestem Stahlblech. Um eine
héchstmogliche Genauigkeit fiir die Vorderachskinematik zu
gewahrleisten, werden die kinematischen Lenkeranbindungs-
punkte am Ende der SchweiBstraBe nachtréglich gelocht und
damit der SchweiBverzug eliminiert. Der Aggregatetrager ist starr
mit der Karosserie verschraubt. AuBer der Spureinstellung sind
damit in der Produktion keine weiteren Einstellvorgange erforder-
lich.

Schwenklager, Radlager

Das Aluminium-Schwenklager wird im CPC-Gussverfahren herge-
stellt. Dabei handelt es sich um ein spezielles Gussverfahren, bei
dem ein sehr dichtes Geflige erreicht wird. Dabei wird die Kokille
mit Druck beaufschlagt und die Schmelze mit erhéhtem Druck in
die Kokille gefiillt. AnschlieBend wird die Kokille beliiftet, das
Gefilige wird dadurch nachverdichtet.

Der Radlagerdurchmesser wurde von 85 auf 102 mm vergréBert,
es kommt ein Radlager zweiter Generation zum Einsatz. Durch die
DurchmesservergréBerung konnte der duBere Gelenkpunkt der
Antriebswelle sehr nah an die Lenkachse positioniert werden. Trotz
der gréBeren Radlenkwinkel werden dadurch die maximal zuldssi-
gen Gelenkbeugewinkel nicht Giberschritten.

458004
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im Schwenklager integriertes
Traglenkergelenk



Traglenker

Der Traglenker wird mit dem im Schwenklager integrierten Gelenk
verschraubt.

Fiihrungslenker, Fiihrungslager

Ein besonderer Schwerpunkt gilt der Auslegung der Lagerstelle
Fihrungslenker an Achstrager. Hier kommt ein eigens fiir die
Anforderungen von Akustik, Fahrdynamik und Schwingungskom-
fort entwickeltes Bauteil zum Einsatz. Der ballige innenliegende
Anschlag im Lager erlaubt in allen Lenkerstellungen, die dem
Lager Uber die Kinematik aufgezwungen werden, eine ideale
Abstiitzung der auftretenden Kréfte.

Stabilisator

Es kommen Rohrstabilisatoren aus hochfestem Stahlrohr zum
Einsatz. Zur Gewichtsreduzierung wird die Innenwand des Rohres
festigkeitsgestrahlt. Dabei wird die Oberflache durch ,,Beschuss*
mit kleinen Stahlkugeln verdichtet und so die Festigkeit des Bau-
teiles erh6ht. Dadurch kdnnen die Rohrquerschnitte bei gleicher
Stabilisatorrate reduziert werden. Der Stabilisator ist am Aggrega-
tetrager gelagert und wird durch Gummimetall-gelagerte Koppel-
stangen direkt mit den Federbeinen verbunden.

Federbein / Luftfeder

Wie bereits beim Vorganger kommt auch im Audi A8 '10 adaptive
air suspension als Serienausstattung zum Einsatz.
(Detailinformationen siehe Kapitel adaptive air suspension)

458_006
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Hinterachse - Ubersicht

Das Konzept der spurgesteuerten Trapezlenkerachse war auch fir
den Audi A8 ’10 die Basis fiir die Entwicklung der Hinterachse. Die-
ses Konzept wurde gegeniiber dem Vorganger in wesentlichen
Schwerpunkten verandert. Das Federbein stitzt sich jetzt direkt
am Radtriger ab. Durch die direktere Ubersetzung von 0,9 (beim
Vorganger 0,74) wird ein deutlich feinfiihligeres Ansprechen des
Dampfers erzielt. Der Achstréger entkoppelt Achsbauteile und
Karosserie durch vier groBvolumige hydraulische Lager. Ohne
Abstriche in Prazision und Dynamik konnte auf Kugelgelenke ver-
zichtet werden.

Dies betrifft insbesondere das Verbindungsgelenk zwischen Rad-
trager und Trapezlenker, aber auch das der Spurstange und Stabili-
satorkoppel. Alle radfiihrenden Bauteile sind in Aluminium-
Leichtbauweise ausgefiihrt. Durch die kinematische Auslegung der
Achse sind Vertikalbewegungen durch Antrieb und Bremsen kaum
noch spiirbar. Dieses Konzept lasst auch im A8 '10 einen Hinterwa-
gen mit tief liegendem, véllig ebenem Ladeboden zu und realisiert
den gréBten Tank im Premiumsegment unter Beibehaltung der
Reserveradmulde zur Nutzung eines vollwertigen Reserverades.

Querlenker

Achstragerlager

Stabilisatorkoppel

Achstrager

Radtrager

Trapezlenker

Spurstange
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Hinterachse - Systemkomponenten
Aggregatetrdger

Der Aggregatetrager besteht aus hoherfestem Stahlblech. Zur
Gewichtsreduzierung wird die Blechstarke den Belastungen par-
tiell angepasst. Es kommen diinnwandige Blechtraversen und in
der Wandstarke variierende Rohre, die im IHU-Verfahren geformt
werden, zum Einsatz. Bei diesem Verfahren wird das Rohteil (Rohr)
durch Druck von innen in eine duBere Form gepresst (Innen Hoch-
druck Umformung).

Die hydraulischen Lager sind positioniert eingepresst und kénnen
im Service ausgetauscht werden. Die Lager sind in Querrichtung
sehr steif und in Hochrichtung sehr weich ausgelegt, was zu einer
prazisen Radfiihrung (Krafte in Querrichtung) und zu einer guten
akustischen Entkopplung (Krafte in Hochrichtung) fiihrt.

Die hydraulische Dampfung ist vor allem bei Kraften in Fahr-
zeuglangsrichtung wirksam.

Radtrager, Radlager

Der Aluminium-Radtrager wird im Kokillengussverfahren herge-
stellt und ist auf hochste Steifigkeitsanforderungen ausgelegt.
Verbunden mit einem vergréBerten Radlagerdurchmesser konnte
die Kippsteifigkeit des Rads erhéht werden, was durch eine prazi-
sere Radfiihrung vor allem die Querdynamik des Fahrzeugs verbes-
sert.

Wesentliche Neuerung ist die Anbindung des Federbeines am Rad-
trager.

Trapezlenker, oberer Querlenker, Spurlenker

Der Trapezlenker ist als Hohlprofil ausgefithrt und wird aus warm-
ausgehartetem Aluminium im Sandgussverfahren hergestellt.
Querlenker und Spurlenker sind Aluminium-Schmiedeteile.

458 011

458 012

oberer
Querlenker

Trapezlenker

Spurlenker
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Stabilisator

Der Stabilisator wird aus vergiitetem Stahlrohr gefertigt. Auch der

Hinterachsstabilisator wird erstmals innen festigkeitsgestrahlt.

Gummilager

Der Zielkonflikt bei der Auslegung der radfiihrenden Lagerstellen
besteht darin, der Drehbewegung méglichst geringen Widerstand
entgegenzusetzen, jedoch ausreichend steif zu sein fir die Auf-
nahme von Langs- und Querkraften. Je gréBer die aufzubringende
Kraft fir die Drehbewegung (auch als Nebenfederrate bezeichnet)
ist, um so schlechter wird das Ansprechverhalten von Federung
und Dampfung.

Die Koppelstange besteht aus glasfaserverstarktem Kunststoff,
Beitrag fiir eine konsequente Leichtbauweise.

Koppelstange

458 014

Vor allem Fahrbahnanregungen mit geringer Amplitude werden
dann deutlicher spiirbar, der Komfort leidet. Alle radfiihrenden
Gummilager wurden deshalb zur Reduzierung der Nebenfederra-
ten mit integrierten Zwischenhiilsen und hochddmpfenden Gum-
mimischungen ausgefiihrt. Hieraus resultiert ein perfektes
Anfederverhalten.

Als Verbindungsgelenk zwischen Radtrager und Trapezlenker
wurde ein vollig neuartiges und patentiertes Elastomergelenk ent-
wickelt.

10
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Fahrwerksvermessung

An der Vorderachse ist die Einstellung der Einzelspur vorgesehen. Die Sturzwerte kdnnen wie beim Vorganger durch Querverschie-
Aufgrund der Lenkgetriebeposition auf dem Aggregatetréger ist ben des Aggregatetrdgers ausgemittelt werden.
die Einstellung der Vorspurkurve nicht mehr erforderlich. An der Hinterachse sind Spur und Sturz beidseitig separat einstell-
bar.
Spureinstellung Sturzeinstellung

458015

Spureinstellung
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adaptive air suspension

Ubersicht

Wesentliches Entwicklungsziel fiir das Luftfedersystem des Audi

A8 ’10 waren Bestnoten (,best in class®) hinsichtlich Fahrkomfort
und Fahrdynamik. Zur Realisierung dieses Ziels wurden alle wesent-
lichen Systemkomponenten neu entwickelt. Die Regellogik unter-
scheidet sich in Abhdngigkeit der verschiedenen Fahrwerksvarianten.

Ventil fir
Dampfungsverstellung N338

Steuergerat fiir

Druckspeicher Niveauregelung J197

Ventil fir

Geber fiir
Fahrzeugniveau G77

Geber fiir
Fahrzeugniveau G76

Luftversorgungsanlage mit
Kompressor und Magnetventil

=== Luftleitungen
s elektrische Verbindung

s FlexRay-Bus

12

Dampfungsverstellung N339

Wesentliche Neuerung ist die Integration der Geber fiir Karosserie-
beschleunigung in das Steuergerét fiir Sensorelektronik. Das Steuer-
gerat fir Niveauregelung kommuniziert Giber den Datenbus FlexRay.
Mit dem Audi A8 "10 ist die Anzeige und Bedienung in das Audi drive
select integriert worden.

Ventil fir
Dampfungsverstellung N336

Steuergerat fiir Sensor-
elektronik 849

Ventil fir
Dampfungsverstellung N337

Geber fiir
Fahrzeugniveau G78

Geber fiir
Fahrzeugniveau G289

458016



Systemkomponenten
Steuergerat fiir Niveauregelung J197

Wesentliche Neuerung ist die Anbindung des Steuergerates am
FlexRay-Datenbus. Dadurch ist eine deutliche Leistungssteigerung
in allen Belangen der Regelung mdoglich. Das Steuergerat fir
Niveauregelung erhalt Giber dieses Bussystem die relevanten aktu-
ellen Fahrzeugbeschleunigungen vom Steuergerat fiir Sensorelek-
tronik )849.

Anderungen zum Vorganger betreffen im Wesentlichen die Regel-
vorgange selbst sowie das Anzeige- und Bedienkonzept. Das
Steuergerat ist im Kofferraum hinter der Riickwand verbaut.

Die Anpassung der Parameter fiir die verschiedenen Fahrwerks-
varianten erfolgt durch Datensatzschreiben im Rahmen der
online-Codierung.

Das Steuergerat realisiert die Ansteuerung der Magnetventile und
des Kompressors zur Einstellung des Fahrzeugniveaus sowie die
Ansteuerung der Dampferventile. Die Ansteuerung der Dampfer-
ventile erfolgt erst im Fahrbetrieb bei Vorliegen eines Fahrge-
schwindigkeitssignals vom ESP-Steuergerat.

Es werden Ansteuerstrome im Bereich von O A bis 1,8 A gestellt.
Dabei wird die maximale Dampfungskraft bei O A erreicht, fir die
minimale Dampfungskraft ist ein Strom von 1,8 A erforderlich.
Zur Realisierung eines HochstmaRBes an Fahrkomfort betragt die
Grundbestromung der Dampferventile in allen einstellbaren Modi
1,8 A.

Der Magnetventilblock entspricht in Aufbau und pneumatischer

Funktionsweise den schon bekannten und beim Vorgdnger sowie
bei adaptive air suspension im Audi A6 eingesetzten Komponen-
ten.

458.017

Die Positionen der Leitungsanschliisse sind gegeniiber Vorganger
und Audi A6 gedndert, die Farbmarkierungen jedoch identisch.
(Detailinformationen zu Aufbau und Funktionsweise siehe

SSP 292)

458 020

Leitungsanschliisse

Magnetventilblock

13



Luftversorgungsanlage

Die Luftversorgungsanlage beinhaltet den trocken laufenden,
elektromotorisch angetriebenen Kompressor, den Lufttrockner,
die Ansaugung, den Magnetventilblock und die zugehé&rigen Pneu-
matikleitungen.

Die vollstandig akustisch gekapselte Anlage ist unter der Reserve-
radmulde im Hinterwagen verbaut. Die komplette Einheit ist durch
vier hartere Gummi-Metall-Lager von der Karosserie entkoppelt.
Der Kompressor ist auf einem separaten Halter befestigt, der
ebenfalls durch vier weichere Gummi-Metall-Lager auf dem ersten
Halter der Luftversorgungsanlage gelagert ist.

Fahrbahnseitig werden die Komponenten durch eine Abschirmung
geschitzt.

Steinschlagschutz

Kompressor

Kompressorlagerung

Druckspeicher

Der Druckspeicher hat die Funktion, die Systemverfiigbarkeit zu
steigern. AuBerdem verbessert er das akustische Verhalten spe-
ziell bei Regelvorgangen bei Fahrzeugstillstand und bei niedrigen
Fahrzeuggeschwindigkeiten. In diesen Fallen werden Regelvor-
gange vorrangig ohne Kompressorlauf ausschlieBlich mit dem
Druckspeicher vorgenommen. AuBerdem ist die Regelgeschwindig-
keit bei Aufregelvorgangen mit Druckspeicher groBer als bei Kom-
pressorbetrieb. Sie betrdgt an der Vorderachse etwa 4 mm/s, an
der Hinterachse etwa 8 mm/s. Das Speichervolumen betragt

5,8 L, der Speicherdruck betrégt 18 bar. Zur Gewichtsoptimierung
wird eine Aluminium-Konstruktion eingesetzt. Der Druckspeicher
ist ebenfalls im Hinterwagen verbaut.

Zur schnelleren Befillung des Speichers werden die Luftleitungen
Druckspeicher-Magnetventilblock und Kompressor-Magnetventil-
block mit AuBendurchmesser 6 mm (statt 4 mm) eingesetzt.
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Der einstufig arbeitende Kompressor erzeugt einen Systemdruck
von 18 bar. Ein im Kompressor angeordnetes Druckbegrenzungs-
ventil schiitzt die Anlage vor Uberdruck. Die Ansaugung erfolgt
Gber Ansaugdampfer und Lufttrockner aus der Reserveradmulde.
Der Lufttrockner ist wie beim Vorganger selbstregenerierend und
bedarf keiner Wartung. Die Regelgeschwindigkeit beim Aufregeln
mit Kompressor betrdgt an Vorderachse und Hinterachse etwa

2-3 mm/s. Die Reduzierung der Niveaulage durch das Ablassen von
Luft erfolgt mit einer Geschwindigkeit von etwa 10 mm/s.

Die Ermittlung der Kompressortemperatur wird jetzt auf Basis
einer Modellrechnung vorgenommen, durch die auf den Tempera-
tur-Sensor verzichtet werden kann. Diese erfolgt durch die Auswer-
tung der Widerstandsdnderung der Magnetspule des Ablass-
ventils.

Lagerung der
Luftversorgungseinheit

Abl 1til

Magnetventilblock

Lufttrockner Ansaugdampfer

Dammung Elektromotor

458018
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Geber fiir Fahrzeugniveau

Die vier Geber fiir Fahrzeugniveau sind funktional Ubernahmen
vom Audi A4. Die Halterungen der Geber an der Vorderachse sind
der Fahrzeuggeometrie angepasst, die der Hinterachse sind Uber-
nahmen vom Audi Q5. Die Geber arbeiten mit einer Abtastrate von
800 Hz.

Steuergerat fiir Sensorelektronik

Das Steuergerat fir Sensorelektronik ibermittelt dem Steuerge-
rat fur Niveauregelung die Fahrzeug-Beschleunigungswerte in x-,
y- und z-Richtung sowie die entsprechenden Drehraten. Das
Steuergerat fiir Niveauregelung berechnet aus diesen Informatio-
nen die Fahrzeugbewegung. Die Geber fiir Karosseriebeschleuni-
gung sind dadurch nicht mehr erforderlich. Die Kommunikation
zwischen den Steuergerdten erfolgt Giber den FlexRay-Datenbus.
(Detailinformationen zum Steuergerat fiir Sensorelektronik siehe
Seite 33)

458 022

458 023
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Luftfederbein

Die Luftfederbeine sind eine Neuentwicklung. Es kommen stufen-
los verstellbare Zweirohrdampfer zum Einsatz. Das regelbare Ven-
til befindet sich im Dampferkolben. Die elektrische Leitung zur
Ansteuerung der Magnetspule des Ventils wird durch die hohle
Kolbenstange gefiihrt. Es kommt ein CDC-Regelsystem mit innen-
liegendem Ventil, wie bereits beim Vorgdnger realisiert, zum Ein-
satz. Das Luftvolumen befindet sich im Raum oberhalb des
Dampfers, es wird im Wesentlichen durch Stahlblechtopf, Luftfe-
derbalg und Abrollkolben gebildet. Der Stahlblechtopf nimmt das
Dampferlager auf und dient der Befestigung des Federbeins an der
Karosserie. Durch das Kardanik-Falten-Lager werden Stahlblech-
topf und AuBenfiihrung miteinander verbunden. Dieses Lager ent-
koppelt die achsseitig auf den Luftfederbalg wirkenden Torsions-
und kardanischen Bewegungen und tragt damit zur mechanischen
Entlastung des Luftfederbalges bei.

Als Luftfederbalg wird ein Axialfadenbalg eingesetzt, wodurch der
Anfederungs- und Abrollkomfort optimiert wird. Der Luftfeder-
balg ist mit dem Stahlblechtopf und dem Aluminium-Abrollkolben
durch Klemmverbindungen verbunden. Der Dampfer wurde im
Detail optimiert. So konnte das Ansprechverhalten durch Mini-
mierung der Reibung zwischen Kolbenstange und Dichtung deut-
lich verbessert werden. Vor duRBerem Schmutzeintrag wird der
Luftfederbalg durch einen Faltenbalg geschiitzt.

An den Luftleitungsanschlissen der Federbeine befinden sich Rest-
druckhalteventile. Wie bereits beim Vorganger haben diese die
Aufgabe, auch bei defekter Luftleitung oder ausgebautem
Luftfederbein einen Mindestluftdruck von etwa 3 bar in der Luftfe-
der sicherzustellen. Dadurch wird der Luftfederbalg vor extremen
und Lebensdauer-minimierenden Verformungen geschiitzt.

Befestigungsbolzen

Stahlblechtopf

Dampferlager

Elektroanschluss

Kardanik-Falten-Lager

Luftfederbalg

AuBenfiihrung

Abrollkolben
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Faltenbalg
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Regelstrategie

Die Regelalgorithmen unterscheiden sich generell abhangig von
den Fahrwerksvarianten. Zusatzliche Unterschiede existieren bei
Betrieb mit und ohne Anhanger.

Regelstrategie Standardfahrwerk 1BK ohne Anhdngerbetrieb

[mm] ‘

30 . Lift
20 1
10 L
Comfort

Bei Anhangerbetrieb wird generell keine Absenkung auf Autobahn-
niveau zugelassen, um Stitzlastschwankungen bei Anhdngern zu
vermeiden.

Hochniveau

Vollfunktion

- ... Basisniveau

Automatic . 3
LY ) P B 1_‘_“_‘_: __________________ k=29 Tiefniveau
-20 ] V. . '_'J_IJJJJ.!.‘JJ.I_'_:.IJ.IJ!QI”—“‘ ssmssnw -@- Autobahnniveau
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Hysterese
Anwahlsperre

Exemplarisch wird im Folgenden die oben dargestellte Regelstra-
tegie des Standardfahrwerks ohne Anhangerbetrieb erldutert.
Die Regelung realisiert grundsatzlich vier unterschiedliche Fahr-
zeug-Hoéhenlagen (= Niveaus). Ausgehend vom Basisniveau kann
durch Anheben des Fahrzeugs um 25 mm der Modus Lift einge-
stellt werden. Der Modus Lift wird automatisch sofort verlassen,
wenn eine Fahrgeschwindigkeit von 100 km/h erreicht oder Giber-
schritten wird. Angewdhlt werden kann der Modus bis 80 km/h.
Durch Aktivieren des Dynamik-Modus wird die Niveaulage um

10 mm erniedrigt. Wenn eine Fahrgeschwindigkeit von 120 km/h
30 Sekunden lang gefahren wird, erfolgt in den Modi Automatic
und Dynamic eine nochmalige Absenkung auf ,,Autobahnniveau®,
20 mm unterhalb Basisniveau.

Regelstrategie Standardfahrwerk 1BK mit Anhdngerbetrieb

[mm] ‘

30 4

20 4

Lift

Comfort

Automatic

Im Modus Comfort erfolgt keine Autobahnabsenkung. Das Auto-
bahnniveau wird automatisch wieder verlassen, wenn fiir eine Zeit-
dauer von 120 Sekunden eine Fahrgeschwindigkeit von 70 km/h
unterschritten wird oder sofort bei Unterschreiten von 35 km/h.
Bei Aktivierung des Modus Comfort wird das Basisniveau einge-
stellt, verbunden mit einer komfortorientierten Dampferregelung.
Wurde durch Betdtigung der ESP-Taste der ESP-Sportmodus einge-
schaltet, erfolgt ab 140 km/h die automatische Deaktivierung und
Einschaltung der ESP-Vollfunktion.

ESP-Zwangszuschaltung schon ab 70 km/h wegen Anhéngerstabilisierung

___________________________________ Hochniveau

ESP-Zuschaltung
Vollfunktion

Basisniveau
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Regelstrategie Sportfahrwerk 2MA ohne Anhéngerbetrieb

30 <
........................................................................... Hochniveau
0 .‘ Lift
T t=0s ESP-Zuschaltung
Vollfunktion
(1 . NCEEIERTORICIRIONITISCIPIVOIRR  RCE— - - - - Basisniveau
Comfort
Automatic Tiefni
¥ iefniveau
0@ Y oy
» t=0s a t=120s t=30s .
=20 e o TR R AT AR NS TN AAARTSTTTANDNN NN NS -@ - Autobahnniveau
.30 A
- - 458.027

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 [km/h]

Hysterese

| Anwahlsperre

Regelstrategie Sportfahrwerk 2MA mit Anhédngerbetrieb
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Regelstrategie Schlechtwegefahrwerk 1BY ohne Anhdngerbetrieb
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Regelstrategie Schlechtwegefahrwerk 1BY mit Anhdngerbetrieb
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Merkmale der Regelstrategie

>

>

20

Regelvorgiange (Anderungen der Niveaulage) bei Fahrzeugbe-
trieb erfolgen an der Vorderachse auf die Achsmitte bezogen, an
der Hinterachse radweise.

Regelvorgiange (Anderungen der Niveaulage) bei Anlernen der
Regellage erfolgen an Vorder- und Hinterachse radweise, um die
Regellage mit gréBerer Genauigkeit einzustellen.

Nach Abschalten der Ziindung bleibt das Steuergerdt noch

60 Sekunden aktiv und wartet auf weitere Eingangssignale. Blei-
ben diese aus, wird der energiesparende Sleepmodus aktiviert.
Nach Einschalten des Sleepmodus erfolgt nach jeweils 2,5 und
10 Stunden eine Uberpriifung der Fahrzeug-Niveaulage. Dazu
werden die Geber fiir Fahrzeugniveau kurzzeitig vom Steuerge-
rat J197 mit Betriebsspannung versorgt und es werden deren
Messwerte eingelesen.

Wird vom Steuergerat J197 Regelbedarf erkannt, wird geprift,
ob der Speicherdruck dafiir ausreichend ist (mindestens 3 bar
héher als der Druck in der zu regelnden Luftfeder). Ist dies der
Fall, wird dann die Fahrzeug-Niveaulage korrigiert. Ist der Spei-
cherdruck zu gering, erfolgt keine weitere Regelung mehr. Bei
aktivierter Diebstahlwarnanlage erfolgt die Anhebung so, dass
es wahrend der Regelung nicht zu einem Fahrzeugschiefstand
groRer 0,3° kommt.

b.

Nachlaufmodus

KL. 15 aus

Regelung mit
Druckspeicher

Fahrtmodus
(Motor lauft)

60 Sekunden
ohne Eingangssignal

Regelbedarf

Sleepmodus

Uberpriifung Niveaulage

Betdtigung Tir,
Heckklappe oder KL. 15 ein

Nach jeweils 2, 5, 10 Stunden

¢

Motorstart KL. 15

Vorlaufmodus

458 031

Die Tir-/ Heckklappensignale werden nicht mehr wie beim Vor-
ganger Uber diskrete Leitungen an das Steuergerdt fiir Niveaure-
gelung gesendet sondern (iber die Bussysteme.

Durch sehr lange Stillstandszeiten des Fahrzeuges kann es zu
einer deutlichen Absenkung der Fahrzeug-Niveaulage kommen.
Um zu realisieren, dass bei Fahrtbeginn eine definierte, mini-
male Niveaulage vorhanden ist, wird der Kompressorlauf in die-
sen Ausnahmeféllen bereits mit Einschalten der Ziindung
gestartet, obwohl der Verbrennungsmotor noch nicht lduft. Vor-
aussetzung dafir ist ein ausreichender Ladezustand der Fahr-
zeugbatterie.



Bedienung und Fahrerinformation

Die Einstellungen des adaptive air suspension-Systems werden im
Audi A8 ’10 nicht mehr wie beim Vorgdnger in einem separaten
Meni vorgenommen. Die Einstellungen sind in Kombination mit
denen anderer Systeme in die Audi drive select-Bedienoberflache
eingebunden. Durch Anwahl des Car-Meniis mit der entsprechen-
den Funktionstaste sind diese anwahlbar.

Durch Anwahl von ,comfort®, ,,auto” oder ,,dynamic” werden die
verschiedenen Modi in Verbindung mit den entsprechenden Ein-
stellungen anderer Systeme (Motor, Getriebe usw.) aktiviert. Die
Kombination von unterschiedlichen Einstellungen der Systeme
(zum Beispiel adaptive air suspension-Einstellung ,,dynamic* mit
Motor- und Getriebeeinstellung ,,comfort®) kann mit der Anwahl
von ,individual“ vorgenommen werden.

Durch Anwahl von ,,Anheben” wird der ,lift“-Modus eingeschaltet.

Der Vorgang des Anhebens und Absenkens wird im Display durch

blinkende Pfeile an Vorder- und Hinterachse angezeigt. Ist das Lift-

Niveau erreicht, wird die Pfeildarstellung statisch.

In das Meni zur Anwahl der verschiedenen Modi gelangt man auch

durch Anwahl von ,Car“ im Basismendi.

458 032

458 035

458 033

Verweis

Detailinformationen zu Audi drive select entnehmen Sie bitte dem SSP 456, Audi A8 '10.
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Durch Anwahl von ,,Systeme® im ,,Car“-Meni und anschlieBender
Anwahl von ,Fahrzeugeinstellungen“/ ,Service und Kontrolle“
kénnen die folgenden Funktionen aufgerufen werden:

,Luftfeder: Anhanger®

LLuftfeder: Radwechsel” (siehe unter Kapitel Serviceumfange)

458034

Ein ordnungsgemaR angekuppelter Anhanger wird automatisch
erkannt. In diesem Fall erfolgt die Fahrzeugdarstellung im MMI
nach Anwahl der Funktionstaste ,,Car” im Meni ,,Audi drive select”
mit Anhdngerkupplung.

(Sim]

458 036

Wird der Anhanger nicht automatisch erkannt, kann Anhangerbe-
trieb aktiviert werden durch Betdtigung von Funktionstaste ,,Car” -
»Car Systeme“ - ,Fahrzeugeinstellungen“ -, Luftfeder: Anhdnger*
- ,ein“

AuBerdem kann bei Einsatz von Radtragersystemen der erkannte
Anhanger abgewahlt werden.

Meldungen / Warnungen

458.037
Fiir adaptive air suspension im Audi A8 10 sind ausschlieBlich Es gibt drei Prioritatsstufen: Fahrerhinweise in ,weiR", War-
Textmeldungen im Mitteldisplay zur Fahrerinformation vorge- nungen in gelber Schriftfarbe und als héchste Prioritat solche in
sehen. roter Schriftfarbe.

Hinweise / Meldungen zur Information und Warnung des Fahrers
erfolgen immer nach Dringlichkeit priorisiert.
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Serviceumfdnge
1. Fahrzeugverbringung

Zum Verbringen ist das Fahrzeug mit dem Federblockersatz -
T10156 anzuheben. Das Fahrzeug darf dann nicht mehr mit Motor-
kraft betrieben werden! Lenkbewegungen sind so weit wie m&g-
lich einzuschranken (maximal eine halbe Lenkradumdrehung).

Verlademodus

Um fir Verladevorgange eine ausreichende Bodenfreiheit und
einen moglichst groBen Rampenwinkel zu realisieren, ist der Verla-
demodus vorgesehen. Mit Aktivierung des Modus wird ein Fahr-
zeugniveau von 50 mm Uber Basisniveau eingestellt und in der
Folge konstant gehalten. Andere Niveaulagen kénnen nicht einge-
stellt werden, solange der Modus aktiv ist. Aktiviert / deaktiviert
wird der Modus mit dem Fahrzeugdiagnosetester. Der Modus wird
aus Sicherheitsgriinden automatisch deaktiviert bei Uberschreiten
einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 100 km/h oder nach 50 km
Fahrstrecke.

Transportmodus

Mit Aktivierung des Transportmodus setzt das Diagnose-Interface
fir Datenbus ]533 Abschaltstufe 4. Das Steuergerat fir Niveaure-
gelung reagiert durch Unterbindung / Abschaltung von Vorlauf-
und Nachlaufmodus (siehe Grafik S. 20) und schaltet die Stromver-
sorgung der Dampferventile ab. Dadurch bleibt das Steuergerat
auch bei Empfang von Eingangssignalen (Betatigung Tir/Heck-
klappe, Anderung Status Klemme 15) im Sleepmodus. Der Trans-
portmodus wird bei Motorstart automatisch wieder verlassen.
Werden sowohl Transport- als auch Verlademodus aktiviert, muss
der Verlademodus immer vor dem Transportmodus aktiviert wer-
den.

458039

Gefiihrte Fehlersuche Audi_Testpublikation V15.20.00 19/10/2

Funktions-/Bauteilauswahl Audi A8 2010>

2010
Limousine

Funktion bzw. Bauteil auswahlen CDRA 4,21 FSI / 273 kW

+ 34 Steuergerat fiir Niveauregelung

+]197 - Funktionen Steuergerit fiir Niveauregelung
J197 - Allgemeine Systembeschreibung
J197 - Einbauorte Bauteile Sensoren Steuergerat
J197 - Messwerteblock lesen
J197 - Regellage neu anlernen
J197 - Stellglieddiagnose
J197 - Steuergerat codieren
J197 - Steuergerat ersetzen
J197 - System Entliiftung oder Befiillung

J197 - Wagenhebermodus ein- oder ausschalten
J197 - Achsvermessung
J197 Fehlerspeicher lesen l6schen

Al

458040

Hinweis

in der Ubersicht kurz dargestellt.

Im Wesentlichen entsprechen die durchzufiihrenden Serviceumfange denen des Vorgangers. Die wichtigsten Umfange sind

Die Darstellung dient der Ubersicht und ersetzt nicht den Reparaturleitfaden!
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2. Aus- und Einbau / Austausch von Systemkomponenten und
Folgearbeiten

Das System erkennt das Anheben des Fahrzeugs sowohl auf der
Hebebiihne als auch Rad-seitig automatisch und unterbindet da-
raufhin alle Regelvorgange. Bevor die automatische Erkennung
erfolgt, wird fir eine kurze Zeitdauer Luft abgelassen. Zu Beginn
aller Servicearbeiten wird empfohlen die Regelung aus Sicher-
heitsgriinden immer zusatzlich manuell abzuschalten. Die
Abschaltung wird tGber die Anwahlvon , Luftfeder: Radwechsel” im
MMI aktiviert. Diese Einstellung entspricht der Einstellung
»,Wagenhebermodus*“ des Vorgangers.

Die deaktivierte Funktion wird automatisch wieder bei einer Fahr-
geschwindigkeit gr6Ber 10 km/h aktiviert.

Steuergerat fiir Niveauregelung J197

Nach dem Einbau muss ein neues Steuergerat codiert werden. Die
Codierung erfolgt online. Durch Datensatzschreiben im Rahmen
der Codierung werden die fiir den Betrieb des Steuergerates in die-
sem Fahrzeug erforderlichen Softwareparameter festgelegt und
aktiviert. Codiert wird, ob das Fahrzeug mit adaptive cruise cont-
rol (ACCO), Anhdngerkupplung und Dynamiklenkung ausgestattet
ist. Da dieses neue Steuergerdt auch noch nicht die Lernwerte der
Gebersignale fiir die Niveaulage abgespeichert hat, ist zusatzlich
die Durchfiihrung der Funktion ,Regellage neu anlernen® erforder-
lich.

Luftfederbein, Magnetventilblock, Kompressor, Druckspeicher

Zum Ausbau dieser Komponenten muss das Luftsystem gedffnet
werden. Bevor dies geschieht, ist die Anlage unbedingt zu entlif-
ten. Beim AnschlieBen der Luftleitungen ist besonders beim
Magnetventilblock darauf zu achten, die Anschliisse nicht zu ver-
tauschen.

Vor Einbau neuer Luftfederbeine ist deren Luftdruck zu korrigie-
ren (wiederbefiillen). Nach Wiedereinbau der Luftfedern ist die
Funktion: ,Regellage neu anlernen” durchzufiihren.

Geber fiir Fahrzeugniveau

Nach dem Ersatz eines Gebers ist die Durchflihrung der Funktion
~Regellage neu anlernen” erforderlich. Da der neue Geber toleranz-
bedingt bei jeweils gleicher Fahrzeug-Niveaulage andere Mess-
werte liefert, muss das Steuergerat einmalig die Zuordnung
Messwert - Fahrzeughdhenstand mitgeteilt bekommen und
abspeichern. Das Steuergerat ,kennt“ den Kennlinienverlauf der
Geber und deren mechanische Ubersetzung im eingebauten
Zustand (Fahrzeug-Niveaudnderung zu Messwertanderung). Wenn
also durch die Funktion ,Regellage neu anlernen” die Zuordnung
Fahrzeug-Niveaulage zu Messwert fiir eine beliebige Niveaulage
bekannt ist, kann das Steuergerat fiir jeden anderen Messwert die
zugeordnete Niveaulage bestimmen.

24
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3. Spezielle Systemzustande
Tiefniveau

Nach sehr langer Standzeit des Fahrzeugs oder Beladung kann es
vorkommen, dass das Fahrzeugniveau unter ein fiir Fahrbetrieb
ausreichendes MaR absinkt. Dieses Verhalten ist systembedingt
und stellt bei intakter Anlage keinen Fehler dar. Ursache sind die
Verbindungsstellen der Luftleitungen und die Luftfederbalge
selbst, die natirlich einen minimalen Luftverlust aufweisen. Mit
Einschalten der Ziindung erscheint eine Warnung im Mitteldis-
play, die den Fahrer auf diesen Sachverhalt hinweist. Der Kompres-
sor wird bereits aktiviert, obwohl der Verbrennungsmotor noch
nicht gestartet wurde. Ziel ist es, das Fahrzeugniveau moglichst
rasch auf ein unkritisches MaR anzuheben.

Wenn die Ursache fiir das Tiefniveau eine gréBere Undichtigkeit im
System, also ein Defekt, ist, wird das Fahrzeugniveau sich in einer
definierten Zeitspanne nicht auf ein dieser Zeitspanne entspre-
chendes MaR anheben lassen. Das Steuergerat erkennt, dass ein
Systemfehler vorliegt und gibt eine entsprechende Warnung mitt-
lerer Prioritat (gelbe Schriftfarbe) auf dem Mitteldisplay aus.

extremes Hochniveau

In seltenen Fallen ist es auch moglich, dass das Fahrzeug extre-
mes Hochniveau aufweist. Das kann dann kurzfristig geschehen,
wenn sehr schnell sehr schwere Lasten aus dem Fahrzeug genom-
men werden. Besteht der Zustand langere Zeit, ist von einem Sys-
temfehler auszugehen und eine Warnung hoher Prioritdt (rote
Schriftfarbe) wird im Mitteldisplay ausgegeben.

» ENERGY

93,3

B 645k

» ENERGY

93 3

g943,9

458_044

458 045
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Bremsanlage

Ubersicht

Die Bremsanlage des Audi A8 ’10 ist eine konsequente Weiterent-
wicklung der Bremsanlage des Vorgangermodells. Mit dem Serien-

anlauf kommen 17- und 18-Zoll-Anlagen zur Anwendung.

erreicht werden.

Durch Anwendung von LeichtbaumaRnahmen konnte eine
betrachtliche Gewichtsreduzierung bei gleichzeitiger Realisierung
von in jeder Fahrsituation herausragenden Verzégerungswerten

Vorderachse

Hinterachse

Motorisierung

V8 4,2 FSI

V84,2 TDI

V8 4,2 FSI

V8 4,2 TDI

Bremsentyp 17“ 2FNR 42 AL 18“2FNR 42 AL 17“CII 43 EPB 18“ CII 43 EPB
Alu-Faustrahmensattel| Alu-Faustrahmensattel| Alu-Faustsattel Alu-Faustsattel
Kolbenanzahl 2 2 1 1
Kolbendurchmesser 2x42 mm 2x42 mm 43 mm 43 mm
Bremsscheibendurchmesser 356 mm 380 mm 330 mm 356 mm
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Systemkomponenten

Bremssattel Vorderachse

Die konzeptionell aus dem Vorgdangermodell ibernommenen Alu-
minium-Bremsattel der Vorderachse wurden speziell hinsichtlich
Steifigkeit und Gewicht weiterentwickelt. Trotz wesentlich erhéh-
ter Leistungsfahigkeit und Steifigkeit ist das Gewicht der Brems-
sattel gleich geblieben.

458 047

Bremsscheiben Vorderachse

Erstmals bei Audi kommen in der Oberklasse Stiftbremsscheiben Der Bremsscheibenreibring besteht aus einem eigens dafiir neu-
mit Aluminiumtopf zum Einsatz. Dieses Konzept wird vorrangig im entwickelten Gusseisenwerkstoff. Der Reibring wird durch Edel-
Sportwagenbereich angewendet aufgrund seiner groBen Gewichts- stahlstifte mit dem Aluminiumtopf verbunden.

vorteile. Dadurch sind Gewichtsreduzierungen von etwa 2,8 kg bei
der 17“-Bremsscheibe und etwa 3,8 kg bei der 18“-Bremsscheibe
realisierbar.

Aluminium-Bremsscheibentopf

Edelstahlstifte

Reibring aus Gusseisen

458048



Bremsausriistung Hinterachse

Vom Vorgangermodell wurden die bewahrten ,Colette II“ - Brems-
sattel konzeptionell Gbernommen. Die Bremsscheibendurchmes-
ser wurden gegeniiber dem Vorgdnger deutlich vergroBert.

Elektromechanische Parkbremse (EPB)

Fiir den Audi A8 '10 wird das bereits in den aktuellen Modellen A4,
A5 und Q5 eingesetzte Konzept der Feststellmotore mit Planeten-
getriebe eingesetzt. Die im A8 '10 realisierten Funktionen entspre-
chen denen dieser genannten Modelle. Unterschied zum
Vorgangermodell ist der Entfall der Ermittlung des Bremsbelag-
verschleiBes der hinteren Bremsbeldge. Dieser wird jetzt direkt an
allen vier Radbremsen gemessen.

458049

Hauptbremszylinder, Bremskraftverstarker,
Bremsfliissigkeitsbehélter und FuBhebelwerk

Im Audi A8 ’10 kommt ein Tandem-Bremskraftverstarker der
Dimension 8/9 Zoll zum Einsatz. Zur Realisierung konsequenten
Leichtbaus wurde der Bremskraftverstérker erstmals in Alumi-
nium-Bauweise entwickelt. Die Unterdruckversorgung wird bei der
Motorisierung V8 FSI durch Einsatz der bereits bekannten elektri-
schen Unterdruckpumpe UP28 realisiert. Im V8 TDI ist eine mecha-
nische Unterdruckpumpe verbaut.

Hauptbremszylinder und Bremsflissigkeitsbehalter wurden vom
Audi A4 tbernommen.

Das FuRhebelwerk fiir Linkslenker-Fahrzeuge ist ebenfalls Uber-
nahme vom Audi A4. Fiir den Einsatz in Rechtslenker-Fahrzeugen
wurden Fahrpedal, Lagerbock und Bremspedal geometrisch ange-
passt.

Serviceumfa nge 458 050

Bremsbelag-VerschleiBmessung

Die Messung der Bremsbelagstarke kann bei allen fiir den A8°10
angebotenen Radern mit dem Priifstift T4A0139A erfolgen.

Bremsscheibe Bremssattel

458 051

Bremsbelag Priifstift T40139A
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ESP

Ubersicht

Mit dem Audi A8 10 setzt eine neue ESP-Generation der Firma
Bosch ein, das ESP Premium. Die hydraulische Leistungsfahigkeit
wurde durch Einsatz einer weiterentwickelten Pumpe fiir den
aktiven Druckaufbau wesentlich gesteigert. Die gestiegene elektro-
nische Leistungsfahigkeit wird vor allem durch die Datenkommuni-
kation auf dem FlexRay-Datenbus und die umfangreiche
Vernetzung zahlreicher Regelsysteme bestimmt.

Systemkomponenten

Steuergerit 104

Wesentliche Neuerung ist die Datenkommunikation auf dem Flex-
Ray-Datenbus. Die Messwerte der Geber fiir Querbeschleunigung
und Giergeschwindigkeit vom Steuergerat fiir Sensorelektronik
1849 werden ebenfalls Gber den FlexRay-Datenbus empfangen.
Dadurch wird ein sehr schneller und sicherer Informationsaus-
tausch realisiert, was die Regelgiite und den Komfort der Rege-
lung wesentlich verbessert. Zur Ansteuerung des Elektromotors
fir den Pumpenantrieb erzeugt die Leistungselektronik des Steu-
ergerates einen hochfrequenten Strom. Vorteil dieser hochfre-
quenten Taktung ist eine wesentlich exaktere Ansteuerung.
Dadurch ist ein sehr dynamischer Druckaufbau ebenso méglich wie
eine Entlastung des Bordnetzes durch einen sanften Anlauf des
Elektromotors.

Steuergerat Drucksensor

Stanzgitter mit
Ventilspulen

Ventile

Quelle: Robert Bosch GmbH

Hydraulikblock

458 052

Hydraulikaggregat

Wesentliche Neuerung ist der Einsatz einer 6-Kolben-Pumpe fiir
den aktiven Druckaufbau. Durch diese Neuerung wird eine verbes-
serte Druckaufbau-Dynamik erzielt und die Akustik wesentlich ver-
bessert. Die ESP-Aggregate unterscheiden sich je nach Einsatz in
Fahrzeugen mit und ohne adaptive cruise control (ACC). Bei ESP
mit ACC sind im Hydraulikaggregat drei Drucksensoren integriert.
Zuséatzlich zum Bremsdruck im Primarkreis werden die Brems-
driicke an den Radbremsen vorne rechts und vorne links erfasst.

Pumpenkolben

458 053

Elektromotor zur
Pumpenansteuerung
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Drehzahlfiihler G44-G47

Die aktiven Drehzahlfiihler sind hinsichtlich Aufbau und Funktions-
weise Ubernahme vom aktuellen Audi A4.

458054

Geber fiir Lenkwinkel G85

Der Geber fiir Lenkwinkel ist hinsichtlich Aufbau und Funktions-
weise Ubernahme vom aktuellen Audi A4.

458 055

Bremslichtschalter F

Der Bremslichtschalter ist hinsichtlich Aufbau und Funktionsweise
Ubernahme vom aktuellen Audi A4.

458_056

Verweis
Informationen zu Aufbau und Funktion des ESP und seiner Komponenten im Audi A4 finden Sie im SSP 394.
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Systemfunktionen / Teilsysteme

In der folgenden Tabelle sind die im A8 10 umgesetzten, wesentli-
chen Systemfunktionen/Teilsysteme aufgefiihrt. In der zweiten
Spalte erhalten Sie weitere Erlduterungen zu den Funktionen bzw.
Hinweise zu den Medien, die Detailinformationen zur jeweiligen

Funktion enthalten.

Funktion / Teilsystem

Bemerkung

ABS (Anti-Blockiersystem)

EBV (Elektronische Bremskraftverteilung)

EDS (Elektronische Differenzial-Sperre)

ASR (Antriebs-Schlupf-Regelung)

MSR (Motor-Schleppmomentenregelung)

ESP (Elektronisches Stabilisierungsprogramm)

Standardfunktionen, die durch Applikation der Regelparameter an das jeweilige Audi-
Modell angepasst werden.

ESP-Sportmodus

Durch Betatigung der ESP-Taste erfolgt die Umschaltung auf den Sportmodus. Gro-
RBere Rad-Schlupfwerte werden zugelassen ohne zu regeln. Dadurch ist eine sportli-
chere Fahrweise moglich. (siehe folgende Seite)

Reifendruck-Kontrollanzeige

Realisiert wird die Reifendruck-Kontrollanzeige mit Auswertung der Raddrehzahlen
(Radumfinge) und der Reifenschwingungen. (siehe Seite 55)

FBS (Fading Brake Support)

Kompensiert Bremsenfading durch dosierten aktiven Bremsdruckaufbau. (SSP 362)

Anfahrassistent

Halt das Fahrzeug wahrend des Stillstands durch aktiven Bremsdruckaufbau im Stand,
Ersteinsatz im Audi A5. (SSP 394)

ECD (Elektronical Controlled Deceleration)

Software-Schnittstelle, die es externen Steuergerdten gestattet, eine Fahrzeugverzo-
gerung durch aktiven Druckaufbau beim ESP ,,zu beantragen®.

Bremsscheibenwischer

Durch kurzzeitiges Anlegen der Bremsbeldge an die Bremsscheiben wird der Wasser-
film entfernt um das Ansprechverhalten bei einer Bremsung zu verbessern. (SSP 362)

Gespannstabilisierung

Durch aktiven Bremsdruckaufbau am Zugfahrzeug wird ein aufkommendes Pendeln
des Anhdngers unterbunden. (SSP 342, SSP 394, siehe folgende Seiten)

HBA (Hydraulischer Bremsassistent)

Unterstitzt den Fahrer bei Notbremsungen durch aktiven Bremsdruckaufbau mit dem
Ziel der Realisierung einer maximal moglichen Fahrzeugverzégerung. (SSP 254)

Notbremsfunktion fiir elektromechanische
Parkbremse (EPB)

Realisiert die Abbremsung des Fahrzeugs wahrend der Fahrt bei Betdtigung des EPB-
Schalters. (SSP 285)

Adaptives Bremslicht

Realisiert die Ansteuerung des Bremslichts und der Warnblinkanlage, Ersteinsatz im
Audi A6 "05 mit ESP Bosch 8.0.

Bremsanlagen-Vorbefiillung fiir adaptive
cruise control (ACC) Funktion ,,braking guard“

Realisiert durch geringen Bremsdruckaufbau von ca. 2 bar eine ,Bereitschaftsstel-
lung“ fiir bevorstehende Bremsvorgange mit dem Ziel, die Ansprechzeit zu verkiirzen.
(siehe hierzu auch das Kapitel ACC)
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Gespannstabilisierung

Die bereits von anderen Audi-Modellen bekannte Funktion der
Gespannstabilisierung wurde fiir den Audi A8 10 funktional erwei-
tert. Es kommt erstmals ein dreistufiges Regelkonzept zur Anwen-
dung.

Die erste Regelstufe beginnt mit dem gezielten Abbremsen einzel-
ner Rader, vergleichbar mit einer ESP-Regelung. Durch Aufbringen
der Bremskrafte werden in das Zugfahrzeug Drehmomente um die
Fahrzeughochachse eingeleitet, die den beginnenden Pendelbewe-
gungen des Anhangers entgegenwirken.

Reicht dies nicht aus, erfolgt in der zweiten Regelstufe ein dosier-
tes Abbremsen des Zugfahrzeuges. Ziel ist es hierbei, den die
Anhdnger-Pendelbewegungen verstdrkenden Geschwindigkeitsbe-
reich zu verlassen.

Stellt sich der gewiinschte Effekt nicht oder unzureichend ein, wer-
den die Bremskrafte mit der dritten Regelstufe deutlich erhoht.
Die groBere Verzégerung bewirkt dann ein rasches Verlassen des
kritischen Geschwindigkeitsbereiches. Neu ist hierbei die zweite
Regelstufe. Ziel dieses Regelkonzeptes ist es, die Stabilisierung
des Anhangers zu erreichen und dabei die Fahrgeschwindigkeit nur
auf ein unbedingt erforderliches MaB zu reduzieren.

ESP-Sportmodus

Durch Betatigung der ESP-Taste wird der ESP-Sportmodus durch
Umschaltung auf eine entsprechende Regelungssoftware akti-
viert. Ziel dieses Modus ist es, ein sehr sportliches Fahrverhalten zu
realisieren. Dabei werden nicht nur deutlich groBere Radschlupf-
werte zugelassen, die jeweilige Bewegung des Fahrzeugs (Fahr-
zeugdynamik) wird durch die Regelvorgange auch gezielt
beeinflusst. Die Gierbewegungen (Uber- / Untersteuern) werden in
Abhdngigkeit von der jeweiligen Fahrsituation so geregelt, dass
sich ein betont sportliches Fahrgefiihl einstellt.

So erfolgt beim Gasgeben keine Reduzierung des Motordrehmo-
mentes mehr durch Eingriffe in das Motormanagement. Bremsein-
griffe erfolgen dann deutlich spater, als dies bei deaktiviertem
Sportmodus der Fall ist. Ein gezieltes, deutliches Ubersteuern
stellt sich dann bei Kurvenfahrt ein. Reduziert der Fahrer das ,,Gas-
geben®, erhilt er mehr stabilisierende Unterstiitzung. Reagiert das
Fahrzeug bei Kurvenfahrt durch Untersteuern, erfolgt durch die
Regelung eine Beeinflussung in Richtung Ubersteuern. Ein sport-
lich-agileres Fahrverhalten ist die unmittelbare Folge.

Serviceumfdnge

Nach dem Austausch des Steuergerédtes ist die online-Kodierung
durchzufiihren. Im Rahmen der Kodierung wird/werden der/die
Drucksensor(en) automatisch kalibriert. Erfolgt der Ersatz der
Hydraulikeinheit, ist die Stellglieddiagnose durchzufiihren. Damit
wird sichergestellt, dass die Hydraulikleitungen korrekt an der
Hydraulikeinheit angeschlossen wurden.

Hinweis: Ob das Steuergerat separat austauschbar ist, stand zum
Zeitpunkt der Drucklegung noch nicht fest. Bitte entnehmen Sie
diese Information bei Bedarf dem aktuellen Reparaturleitfaden.

Der Umfang der Funktionen in der gefiihrten Fehlersuche ent-

spricht dem des ESP Plus in den aktuellen Audi-Modellen A4, A5
und Q5.
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Steuergerat flr Sensorelektronik ]849

Ubersicht

Mit dem Audi A8 10 setzt erstmals das Steuergerat fiir Sensore-
lektronik ]849 ein. Dieses Steuergerdt beinhaltet Sensoren zur
Erfassung aller Fahrzeugbewegungen. Durch Anbindung des
Steuergerats an den FlexRay-Datenbus kénnen andere Steuerge-
rate die genannten Messwerte direkt nutzen. Durch die Realisie-
rung einer zentralen Erfassung der Fahrzeugbewegungen konnten
Kosten und Komplexitdt reduziert werden. Durch die Datenkom-
munikation tiber den FlexRay-Bus wird ein hoher Vernetzungsgrad
mit den beteiligten Steuergerdten und ein sehr schneller Daten-
transfer realisiert.

458 023
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458062
CAN-Antrieb
FZFZZ. FlexRay
CAN-Extended Steuergerate, die die Messwerte des Steuergerites fiir Sensorelektronik 849 nutzen.
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Aufbau und Funktionen
Aufbau

Das Steuergerat beinhaltet Sensoren zur Erfassung der Fahrzeug-
Beschleunigung in x-, y- und z-Richtung sowie der Fahrzeug-Dre-
hungen um die x-, y- und z-Achse. Es ersetzt damit funktional die
ESP-Sensoreinheit G419 und auch die Geber fiir Karosseriebe-
schleunigung der adaptive air suspension.

Im Audi A8 '10 wird das Steuergerdt in zwei Varianten eingesetzt.
Die Basisausfiihrung besteht aus sechs Sensoren: je ein Sensor
erfasst die Bewegungen in x-, y- und z-Richtung sowie die Drehbe-
wegungen um die drei Achsen.

Funktionsweise der Sensoren zur Erfassung der Bewegungen in
x-, y- und z-Richtung

Die Sensoren zur Erfassung der Bewegungen in x- y- und z-Rich-
tung arbeiten nach dem Funktionsprinzip der ,seismischen Masse“.
Hierbei befindet sich eine federnd gelagerte Masse (= seismische
Masse) zwischen zwei als Kondensatorplatten fungierende Elektro-
den. Das Masseplattchen seinerseits ist ebenfalls mit zwei Elektro-
den versehen, die mit den Elektroden des ,Gehduses” zwei
Kondensatoren bilden. Bei Einwirkung einer Beschleunigung
andert sich die Lage der seismischen Masse relativ zum Gehause.
Die dabei erfolgende Anderung der Kapazititen der Kondensato-
ren wird durch eine elektronische Logik ausgewertet.

458063

Fur Fahrzeuge mit Dynamiklenkung und Sportdifferenzial wird ein
Steuergerat mit erweiterter Sensorik eingesetzt. Hier erfolgt die
Erfassung der genannten Daten durch je zwei Sensoren.

Ruhezustand:

Die seismische Masse befindet sich genau mittig zwischen den
duBeren Kondensatorplatten. Die Kapazitdten der beiden Konden-
satoren C1 und C2 sind gleich groB.

Kondensatorplatten —| seismische Masse —

Kondensator C1

Kondensator C2

458064

Feder aus Silizium
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Beschleunigter Zustand:

Im angegebenen Beispiel vergréRert sich die Kapazitat des Kon-
densators C2 gegeniiber Ruhezustand, die des Kondensators C1
verringert sich.

Durch die Massentragheit wird die seismische Masse bei Wirkung
einer Beschleunigung aus ihrer Mittenposition heraus abgelenkt.
Der Abstand der Elektroden dndert sich. Mit Verringerung des
Abstands steigt die Kapazitat.

' Beschleunigung
—_—

seismische Masse

' Kondensator C1

' Kondensator C2

458065

Funktionsweise der Sensoren zur Erfassung der Drehbewegun-
gen um die x-, y- und z-Achse

Bei ruhendem Karussell rollt der Ball auf geradem Weg zum Mit-
telpunkt. Dreht sich das Karussell jedoch wahrend dessen, wird der
Ball in seiner Bewegungsrichtung abgelenkt. Das MaR dieser
Ablenkung ist abhdngig von der Drehgeschwindigkeit des Karus-
sels.

Die Sensoren zur Erfassung der Drehbewegungen des Fahrzeugs
nutzen den physikalischen Effekt der Corioliskraft. Die Coriolis-
kraft wirkt auf alle Kérper, die eine Bewegung in einem rotieren-
den Bezugssystem ausfiihren. Die Kraftwirkung wird an folgendem
Beispiel demonstriert: Ein Kind sitzt auf einem Karussell und rollt
einen Ball in die Mitte der Karussellplattform.

458067

Der Sensor besteht sehr vereinfacht dargestellt aus einem mikro-
mechanischen Kérper, der permanent zum Schwingen angeregt
wird. Dreht sich das Fahrzeug, dandert sich die Bewegungsrichtung
des schwingenden Koérpers.

Diese Bewegungsanderung wird durch eine elektronische Logik
ausgewertet. Zur Erfassung der Drehbewegungen um die drei
Raumachsen sind drei gleiche Sensoren, jeweils um 90° zueinan-
der versetzt, im Steuergerat angeordnet.
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Serviceumfidnge

Aus- und Einbau / Austausch von Systemkomponenten und
Folgearbeiten

Die Einbaulage des Steuergeréts ist toleranzbehaftet. Deshalb ist
nach jedem Einbau eines Steuergerdts eine Kalibrierung der Ein-
baulage durchzufiihren. Das Fahrzeug muss dabei auf einer gera-
den, ebenen Flache stehen und darf nicht bewegt werden. Durch
die Kalibrierung erfolgt ein Nullabgleich, die Messwerte der Senso-
ren werden mit Offset-Werten korrigiert.

Eine Kodierung des Steuergerats ist nicht erforderlich.

Diagnoseumfinge

Das Steuergerdt ist ein vollwertiger Diagnoseteilnehmer. Die Sys-
temfunktionen werden permanent tGiberwacht und bei Bedarf wer-
den Fehlerspeichereintrdage im Steuergerat generiert.

Wichtig fiir die Fehlersuche ist die Kenntnis, dass die Messdaten
des Steuergerats von diversen anderen Systemen genutzt werden
(siehe Ubersicht Seite 33).
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Lenksystem

Ubersicht

Aufbau

Im Audi A8 '10 kommt das bei Audi bereits seit Jahren bewdhrte
Konzept der hydraulischen Zahnstangenlenkung in Verbindung mit
einer elektrisch verstellbaren Lenksdule zum Einsatz. Optional wird
Audi dynamik steering angeboten.

Die geschwindigkeitsabhdngige Servolenkung Servotronic ist
Seriensetzung.

Lenkgetriebe, Lenksdule und Lenkrader sind Neuentwicklungen.
Wesentliche Neuerung im Vergleich zum Vorganger ist die Anord-
nung des Lenkgetriebs auf dem Aggregatetrager vor der Vorder-
achse. Dadurch konnte eine deutlich direktere Lenkansprache
realisiert werden.

Lenkrad

Lenksdule

Olbehilter

Lenkzwischenwelle

Lenkventil

Lenkungskiihler

Lenkgetriebe

458068
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Systemkomponenten
Lenkgetriebe

Im Audi A8 10 kommt ein Zahnstangenlenkgetriebe mit konstan-
ter Ubersetzung zum Einsatz. In Aufbau und Funktion entspricht
das Lenkgetriebe dem des aktuellen Audi A4. Aufgrund der héhe-
ren Achslast wurden gegentiber diesem Zahnstangen- und Kolben-
durchmesser vergréBert. Wie beim Vorgangermodell verfiigt das
Lenkgetriebe tiber interne Dampfungsventile und interne elasti-
sche Endanschlage.

Lenkventil

Als Lenkventil wird ein 10-Nuten-Ventil eingesetzt in Verbindung
mit der schon im Vorganger eingesetzten Servotronic II.

Olbehilter

Der Olbehilter fiir zukiinftige 6-Zylinder-Motorisierungen ent-
spricht in Aufbau und Funktion dem des aktuellen Audi A4. Fiir
Fahrzeuge mit V8-Motorisierungen kommt ein modifizierter Behal-
ter mit horizontaler Teilung in zwei Kammern zum Einsatz.

Lenkungskiihler

Im Lenksystem des Audi A8 '10 werden generell Rohrkihler einge-
setzt. Fahrzeuge mit Dynamiklenkung erhalten Block-Warmetau-
scher.

Lenkpumpen

Fir Fahrzeuge mit V8-Motorisierung kommen die bereits in ande-
ren Audi-Modellen eingesetzten volumenstromgeregelten Vario-
serv-Fligelzellenpumpen der Firma ZF zum Einsatz.

Der verstellbare Kurvenring erméglicht die Regelung des Férdervo-
lumens (maximal 13 cm3/Umdrehung). Damit férdert die Pumpe
immer nur das erforderliche Olvolumen. Dadurch wird eine deut-
liche Absenkung der aufgenommenen hydraulischen Leistung
erreicht. Zusatzlich wird die Oltemperatur im Lenksystem gesenkt.
Der maximale Systemdruck betragt 135 bar.

Alle Fahrzeuge mit Dynamiklenkung erhalten die bereits in den
aktuellen Audi-Modellen A4, A5 und Q5 eingesetzten ECO-Pum-
pen.

Lenkventil

Lenkgetriebe

458 068a

Varioserv-Fliigelzellenpumpe 458_068e

ECO-Pumpe 458.068f

Verweis

Detailinformationen zur ECO-Pumpe finden Sie im SSP 402.
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Lenksaule

Die Lenksaule ist konzeptionell ein ,,Rohr im Rohr“-System. Dabei
ist das Lenkrohr im Fiihrungsrohr langsverschiebbar gelagert. Die
elektrische Langsverstellung (maximaler Verstellweg 60 mm) wird
durch einen Elektromotor mit Spindelantrieb realisiert. Das Fiih-
rungsrohr ist an einer mit der Karosserie starr verschraubten Kon-
sole gelagert. Zur Realisierung der Neigungsverstellung wird die
vordere Lagerstelle des Fiihrungsrohrs als Drehpunkt mit Langs-
ausgleich genutzt. Die hintere fahrerseitige Aufhangung ist durch
zwei Schwenkhebel mit der Konsole verbunden. Durch einen zwei-
ten elektromotorischen Spindelantrieb wird die Neigung der Lenk-
saule durch Verdrehen der Schwenkhebel eingestellt. Die hierbei
erreichbare Hohenverstellung des Lenkrads betrdagt 50 mm.

Neu ist die Anordnung des Steuergerats fiir elektrisch verstellbare
Lenksdule 1866 direkt auf dem Fiithrungsrohr der Lenksaule.

Auch im A8 ’10 wird das Lenkrohr mit Abziehen des Ziindschlis-
sels automatisch elektrisch verriegelt. Aufbau, Funktionsweise
sowie Einbauort der Verriegelung entsprechen im Wesentlichen
denen des aktuellen Audi A4.

Im Crash-Fall erfolgt bei FuBraumintrusion (Verschiebung des
Lenkgetriebes in Richtung Fahrer) ein Einschieben der mit dem
Lenkgetriebe verbunden Welle in das Rohr der Lenkzwischenwelle.
Bei Aufprall des Fahrers auf das Lenkrad schiebt sich das Lenkrohr
in das Fiihrungsrohr. Durch ein zwischen Lenkrohr und Fithrungs-
rohr integriertes Crash-Element wird hierbei die Aufprallenergie
gezielt abgebaut.

Elektrische Lenksdulenverstellung

Das Steuergerat fir elektrisch verstellbare Lenksdule kommuni-
ziert Gber LIN-Bus mit dem Bordnetzsteuergerdt ]J519. Neu ist die
Ansteuerung der Verstellmotoren durch pulsweiten-modulierte
(PWM-) Signale. Dadurch wird ein sehr gleichférmiger Motorlauf
realisiert, der den Verstellkomfort erhéht. Die Ansteuerelektronik
verfligt erstmals Giber einen intelligenten Lage- und Geschwindig-
keitsregler. Dadurch ist eine héhere Positioniergenauigkeit még-
lich, Motoranldufe werden sanfter gestartet und Stopps erfolgen
,softer”.

Die vom Vorganger bekannte Easy-Entry-Funktion ermdéglicht
durch Einstellen der héchsten Lenkradposition einen bequemen
Ein- und Ausstieg. Im A8710 ist diese Funktion Seriensetzung und
Giber das MMI einstellbar.

Mit der Memory-Funktion konnen fahrerspezifische Lenksaulen-/
Lenkradeinstellungen auf zwei Ziindschlisseln gespeichert wer-
den. Bei Ausstattung mit Funkschlisselmemory sind bis zu vier
verschiedene Lenkradpositionen speicherbar.

Lenkrader

Im Audi A8 10 kommen serienmdaBig Vierspeichen-Leder-Multi-
funktionslenkrader mit tip-Schaltern (tiptronic) mit Lenkkranz-
durchmesser 375 mm zum Einsatz. Optional sind diese mit
Heizung und in verschiedenen Farbausfiihrungen bestellbar. Neu
ist das optionale Angebot von belederten Airbagkappen.

Als optionales Angebot gibt es das sportliche Dreispeichen-Leder-
Multifunktionslenkrad mit Lenkkranzdurchmesser 365 mm in den
angegebenen verschiedenen Ausfiihrungen.

Gegeniiber dem Vorgdnger wurde die Befestigung des Airbagmo-
duls geandert. Das hat auch Auswirkungen auf den Aus- und Ein-
bau des Airbagmoduls im Service.

Konsole

Lenkzwischenwelle

elektrische Lenkséau-
lenverriegelung

y Fihrungsrohr

Lenkrohr

458 068b

Steuergerat
fiir elektrisch
verstellbare
Lenksdule

458 068c

458 068d
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Dynamiklenkung

Auch im Audi A8 ’10 wird optional die Dynamiklenkung angebo-
ten. In Aufbau und Funktionsweise entspricht das hier eingesetzte
System dem des Audi A4. Auch die Serviceumfénge sind identisch.

458069
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adaptive cruise control (ACC)

Ubersicht

Mit dem Audi A8 ’10 setzt eine neue ACC-Generation der Firma
Bosch ein. Erstmals kommen zwei ACC-Sensoren an der rechten
und linken Fahrzeugfront zum Einsatz. Bei entsprechender Fahr-
zeugausstattung ist unter Einbeziehung der Videokamera fir Audi
lane assist, der Heckradarsensoren fiir Audi side assist sowie der
Ultraschallsensoren der Einparkhilfe jetzt die Beobachtung voraus-
fahrender und nachfolgender Fahrzeuge maglich.

Bei Ausstattung mit Fahrzeugnavigation werden zusatzlich aktu-
elle Streckendaten in die Regelungen einbezogen. Das ist die
Grundlage fir einen ,Quantensprung“ in Bezug auf die Funktiona-
litat des Systems. Zur Realisierung dieser Funktionen arbeiten
zahlreiche Steuergerdte zusammen. Das ACC-System ist wie beim
Vorganger ein optionales Angebot und ist fiir alle Motor-/Getriebe-
konfigurationen erhaltlich.

458.070
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Systemkomponenten

Geber fiir ADR rechts / links G259 / G258 und Steuergerat (2)
fiir Abstandsregelung }428 (J850)

Aufbau

Der grundsétzliche Aufbau von Geber und Steuergerdt entspricht
dem der Komponenten des aktuellen Audi A4. Wesentliche Neue-
rung ist die Anbindung des Steuergerdtes an den FlexRay-Daten-
bus. Es wird ein leistungsfahigerer Prozessor eingesetzt, um die
wesentlich héhere Sensordatenrate (Daten von Videokamera,
Heckradar, Sensoren der Einparkhilfe, Navigationsdaten) zu verar-
beiten. Die Beheizung der Sensoren erhoht die Wintertauglichkeit.
Geber und Steuergerédt sind in einem gemeinsamen Gehduse ver-
baut. Die Geber sind in x- und y-Richtung justierbar.

Funktionsweise

Die grundsatzliche Funktionsweise des Radarsensors entspricht
der im SSP 289 beschriebenen. Durch Einbeziehung von Videoda-
ten, Navigations-Streckendaten etc. in die komplexen Regelvor-
gdnge besteht eine gdnzlich neue Qualitat. Neu ist die notwendige
Kommunikation der beiden Steuergerdte miteinander, die durch
eine Master-Slave-Architektur realisiert wird. Dabei fungiert das
Steuergerdt J428 (rechts verbaut) als Master, Steuergerat ]850
(links verbaut) als Slave.

Geber fiir ADR rechts G259 und Steuergerat
fiir Abstandsregelung )428
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Geber fiir ADR links G258 und Steuergerdt 2
fiir Abstandsregelung }J850

458071
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Der Radar-Erfassungsbereich hat sich gegentiber den bisherigen
ACC-Systemen wesentlich vergroRert. Der Messbereich beginnt
etwa 0,5 m vor dem Fahrzeug und reicht etwa 250 m weit.

Durch das Doppel-Radar-Konzept ist der Erfassungsbereich schon
etwa 30 m vor dem Fahrzeug mit ca. 16 m breiter als eine dreispu-
rige Autobahn.

* Werte in Klammern beziehen sich auf das Vorgangermodell

458 073
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Funktionen

Gegeniiber den bereits bei Audi-Modellen im Einsatz befindlichen
ACC-Systemen gibt es einen wesentlich erweiterten Funktionsum-
fang. Der Geschwindigkeitsbereich, in dem ACC aktiviert werden
kann, wurde auf 0 km/h - 250 km/h erweitert. Die Basisfunktion
der Realisierung eines vom Fahrer definierten Wunschabstands zu
einem vorausfahrenden Fahrzeug und die Einhaltung einer vom
Fahrer vorgegebenen Fahrzeuggeschwindigkeit entspricht der der
Vorgdngersysteme.

Stop & Go Funktion

Wie bereits beim ACC im Audi Q7 realisiert, erfolgt auch beim Audi
A8’10 ein automatisches Abbremsen des Fahrzeugs bis zum Still-
stand. Voraussetzung dafir ist, dass sich das Fahrzeug, auf das
geregelt wird, in Bewegung befand bevor es zum Stillstand gekom-
men ist. Auf zum Zeitpunkt der Zielerfassung stehende Ziele wird
nicht geregelt (z. B. Stauende). Aktive Bremsvorgange werden
durch aktiven Druckaufbau durch das ESP umgesetzt. Die dabei
realisierten Verzégerungen sind geschwindigkeitsabhangig. Bei
Fahrzeuggeschwindigkeiten kleiner 50 km/h betrdgt die maximale
Verzégerung ca. 4 m/s?, die letzten 2 - 3 m vor Fahrzeugstillstand
werden ,kriechend” mit etwa 2 km/h zurilickgelegt. Der Anhalteab-
stand zum Vorausfahrzeug betragt etwa 3,5 - 4 m. Fahrt das Vor-
ausfahrzeug unmittelbar nach Stillstand wieder an, beschleunigt
auch das ACC-Fahrzeug in Folgefahrt. Die Zeitdauer dieser Anfahr-
bereitschaft kann vom Fahrer durch Betdtigung des Bedienhebels
(Stellung RESUME) um 15 Sekunden verldangert werden. Mit jeder
erneuten Betdtigung wird die 15 Sekunden-Anfahrbereitschaft neu
gestartet.

Die ,Beobachtung“ der Verkehrssituation durch ACC erfolgt auch
dann, wenn ACC mit dem Bedienhebel ausgeschaltet ist. Detailin-
formationen hierzu finden Sie im SSP 289. Die Neuerungen und
Anderungen werden im Folgenden beschrieben.

458.074

ACC-Fahrzeug fahrt automatisch an

vorausfahrendes Fahrzeug fahrt wieder an
Fahrer betatigt Hebel

ACC-Fahrzeug bremst in den Stillstand

vorausfahrendes Fahrzeug hélt an

—

vorausfahrendes Steht :
Fahrzeug Fahrt _I
Zustand
Fahrzeuge
ACC-Fahrzeu Steht
d Faet | |
ACC- f
ACC anfahrbereit
System Zustagg nicht anfahrbereit I I
Bedienung betatigt
RESURSE nicht betatigt n
ACC: Anfahrbereit
Text keine Anzeige I I I
Anzeigen it
ACC-Symbol angezeig
B nicht angezeigt I I

Beispiel fiir den zeitlichen Ablauf der Regelungen im Stop & Go-Betrieb.
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Die ACC-Anfahrbereitschaft wird dem Fahrer im Mitteldisplay
angezeigt.

Fur die Anfahrbereitschaft ist Voraussetzung, dass der Fahrer
angegurtet ist.

Das automatische Anfahren ist im Service mit dem Fahrzeugdiag-
nosetester abschaltbar.

In bestimmten Markten (z.B. USA) wird das automatische Anfah-
ren ohne die beschriebene Méglichkeit der Verlangerung der Zeit-
dauer der Anfahrbereitschaft durch Betatigung des Bedienhebels
(RESUME) realisiert.

Eine ACC-Systemaktivierung im Stillstand mit betatigtem Brems-
pedal ist moglich.

Unter den folgenden Bedingungen erfolgt bei Fahrzeugstillstand
ein automatisches Abschalten des ACC mit Aktivierung der elek-
tromechanischen Parkbremse (EPB):

» Offnen einer Tiir; Dabei erfolgt die Uberwachung der Fahrertiir
redundant durch Tiirkontakt und Mikroschalter im Tiirschloss,
alle anderen Tiiren werden tber Tirkontaktschalter sensiert.
Die entsprechende Information erhalt das ACC durch die ent-
sprechenden Tirsteuergerdte und redundant durch das ESP-
Steuergerat.

» Offnen der Motorhaube

» Langere Standzeit; Das ESP realisiert die Druck-Haltefunktion
durch Ansteuern der Ventile. Da sich hierbei die Ventilspulen
durch den Ansteuerstromfluss erwdrmen, ist die maximale,
durch ESP realisierbare Fahrzeug-Haltedauer begrenzt. Wird
diese Zeitdauer {iberschritten, erfolgt die ,,Ubergabe“ an die
Parkbremse (EPB).

Liegt ein Fehler des EPB-Systems vor, erfolgt die Abschaltung des
ACC bei gleichzeitiger automatischer Aktivierung der Park-Stel-
lung ,,P“ des Getriebes. Der Fahrer erhdlt dann die Anzeige

,ACC: Bitte ibernehmen!“ im Mitteldisplay.

ACC wird ebenfalls abgeschaltet, wenn eine Fahrbahnneigung
(Steigung) groBer ca. 18 % vorliegt.

Alle ACC-Abschaltungen werden durch akustische und optische Sig-
nale angezeigt.

Kombination der Funktion Stop & Go mit Anfahrassistent

Der Anfahrassistent kann unabhangig von ACC zu jedem Zeitpunkt
ein- /abgeschaltet werden.

Ist der Anfahrassistent aktiv und die ACC-Funktion Stop & Go ist
bei Fahrzeugstillstand aktiv, geht der Anfahrassistent passivin den
Hintergrund (vergleichbar mit ,stand by“-Betrieb).

Wird ACC bei Fahrzeugstillstand und eingeschaltetem Anfahrassis-
tenten abgeschaltet, wird der Anfahrassistent wieder aktiviert und
bremst das Fahrzeug weiter ab.

458.076

» ESP-Fehler

» Fehler in einem anderen, fiir die ACC-Funktion relevanten Steu-
ergerat (auRer bei Fehler im EPB-Steuergerat)

» Abschalten des Verbrennungsmotors

Wird die EPB bei aktiviertem ACC betétigt, erfolgt die Abschaltung
des ACC.

/.
4 [ 660k i ENERGY 93,3

+20.5% D4
10:28

320.5km
784m

458077

458 078
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Anfahriiberwachung

Bevor das Fahrzeug automatisch anfahrt, sensiert ACC den Bereich
unmittelbar vor dem Fahrzeug. Diese Erfassung erfolgt dreifach:
durch die Radarsensoren, die Videokamera und die vier Ultraschall-
sensoren der Einparkhilfe. Bei Ausstattung mit ACC werden die
Ultraschallsensoren durch andere Auslegung in einem anderen
Modus betrieben, so dass Objekte noch in ca. 4 m Entfernung
erkannt werden. Wird ein Hindernis erkannt, erfolgt eine optische
Warnung im Mitteldisplay und eine akustische Warnung (Gong).
Das Fahrzeug setzt sich zwar in Bewegung, jedoch sehr langsam,
so dass der Fahrer Zeit hat angemessen (Bremsen, Ausweichen) zu
reagieren.

Ist das Signal der Videokamera oder der Ultraschallsensoren nicht
verfiigbar, erfolgt das automatische Anfahren immer mit reduzier-
ter Beschleunigung. Sind beide Signale nicht verfiigbar, erfolgt
kein automatisches Anfahren. Das System wird dann abgeschaltet
und der Fahrer wird aufgefordert zu tibernehmen.

Audi braking guard

Die bereits in den Audi Modellen Q5, Q7, A4 und AS realisierte
Funktion wurde fiir den Audi A8 '10 deutlich erweitert. Wesentli-
che Neuerung ist die Abbremsung des Fahrzeugs mit Vollverzoge-
rung in der letzten Phase der Funktionsausfiihrung. Diese ,neue”
Generation des Audi braking guard ist durch folgende grundsatz-
liche Zielsetzung gekennzeichnet:

» Audi braking guard wird immer dann aktiv, wenn ein erhdhtes
Kollisionsrisiko durch zu hohe Relativgeschwindigkeit zu einem
vorausfahrenden Fahrzeug besteht. Die Funktion wird auch dann
aktiv, wenn ACC durch Schalterstellung ,,OFF“ am Bedienhebel
ausgeschaltet ist.

» Durch die unten beschriebene, in vier Phasen gegliederte Funk-
tionsweise ist es dem Fahrer jederzeit moglich, durch Ausweich-
und / oder Bremsvorgdnge aktiv einzugreifen.

4. Phase

3. Phase

2. Phase

1k Phasé" :
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458079

» Selbst wenn der Fahrer zu spat oder gar nicht handelt, baut der
Audi braking guard tber abgestufte Teilbremsungen und die
automatische Vollverzégerung bis zu 40 km/h Fahrgeschwindig-
keit ab. Parallel dazu werden prdventive SchutzmaBnahmen
veranlasst. Selbst dann, wenn eine Kollision mit einem voraus-
fahrenden Fahrzeug nicht mehr vermeidbar ist, wird dadurch die
Kollisionsschwere deutlich gemildert.

» Die Funktion Audi braking guard ist im Audi A8 "10 eine Unter-
funktion der Funktion ,,Audi pre sense”. Detailinformationen
hierzu finden Sie im SSP 456.

458080



Phase 1

Die braking guard-Logik im Steuergerat hat ein erh6htes Kol-
lisionsrisiko erkannt und veranlasst eine optische Warnung und
eine akustische Warnung (Gongsignal). Diese Warnung wird etwa
1,5s-2,5 svor der letzten Bremsmaéglichkeit zur Kollisionsver-
meidung ausgeldst. Wann genau die Warnung ausgeldst wird, ist
vom Fahrstil des Fahrers abhdngig. Untersuchungen belegen, dass
der Fahrstil auch den Grad der Aufmerksamkeit des Fahrers kenn-
zeichnet. Eine dynamische Fahrweise, erkannt durch zum Beispiel
haufige Gas- und Spurwechsel, ldsst auf einen aufmerksamen Fah-
rer schlieBen. Die Warnung erfolgt dann spater, als bei einem
unaufmerksameren Fahrer. Gibt der Fahrer Gas oder lenkt, wenn
Audi braking guard eine erhéhte Gefahrdung realisiert, wird auf
einen hoheren Aufmerksamkeitsgrad des Fahrers geschlossen. Die
Warnung erfolgt dann spater, als bei einem ,,unaufmerksamen* 7
Fahrer. Bereits zu diesem Zeitpunkt wird die Bremsanlage durch 458 077a
aktiven Druckaufbau durch das ESP mit ca. 2 bar Bremsdruck vor-

befullt.

+20.5°% D4 320.5km
10:28 784 km

Zweck dieser MaBnahme ist die Reduzierung der Totzeiten im
Bremssystem sowie die Reinigung / Trocknung der Bremsscheiben
durch Anlegen der Bremsbeldge an die Bremsscheiben. Diese Teil-
funktion ist vergleichbar mit der bereits bekannten Funktion des
,Bremsscheibenwischers®.

Gleichzeitig werden die Ausldsekriterien fiir den hydraulischen
Bremsassistenten (HBA) geandert. Die Auslésung des HBA erfolgt
jetzt schon bei geringeren Pedalgeschwindigkeiten. Dabei flieBt
die Verkehrssituation im Fahrzeugumfeld in die Festlegung der
Auslésekriterien des HBA mit ein. Um auf eventuell bevorstehende
besonders dynamische Fahraktionen (Ausweichen, Bremsen mit
groBer Fahrzeugverzégerung) bestmdglich vorbereitet zu sein,
erfolgt durch adaptive air suspension die Dampfereinstellung auf
maximale Dampfungskraft.

458 082
» optische und akustische Warnung

» Vorbefiillung Bremsanlage
» Dampferverstellung
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Phase 2

Reagiert der Fahrer nicht auf die Vorwarnung, leitet das Steuerge-
rat fir Abstandsregelung etwa 0,9 s bis 1,5 s vor der letzten
Bremsmaglichkeit zur Kollisionsvermeidung einen kurzfristigen
Bremsdruckaufbau durch das ESP-Steuergerat ein. Dieser vom Fah-
rer deutlich wahrnehmbare Warnruck dient nicht der Verzégerung
des Fahrzeugs sondern der nochmaligen Warnung des Fahrers,
dass eine sofortige Reaktion seinerseits erforderlich ist um die
bevorstehende Kollision zu verhindern.

Leitet der Fahrer eine Bremsung ein, wird er bei Bedarf durch den
hydraulischen Bremsassistenten (HBA) des ESP unterstiitzt.
Anders als bei herkdmmlichen Bremsassistenten, die immer eine
Vollbremsung realisieren, erfolgt der Bremsdruckaufbau jetzt so,
dass der A8 entweder etwa hinter dem Vorausfahrzeug zum Ste-
hen kommt oder soviel Geschwindigkeit abbaut, dass er dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug gefahrlos folgen kann. In zuséatzlicher
Abhangigkeit von der Fahrbahnbeschaffenheit (Reibwert) werden
bei Bedarf maximale Verzogerungswerte realisiert.

Die im Folgenden beschriebenen Funktionsweisen der Phasen 3
und 4 werden nur bei Fahrzeugen mit der Ausstattung Audi side
assist (Funktion Audi pre sense plus) realisiert. Der Fahrer kann die
entsprechende Funktion jederzeit durch deutliches Gasgeben
abbrechen.

Phase 3

In der Folge wird in Phase 3 durch ESP der Bremsdruck auf etwa
50 % der maximalen Verzégerung fiir eine Zeitdauervonca.1ls
erhéht. Durch Notfallblinken wird der nachfolgende Verkehr auf
die Gefahrensituation hingewiesen. Da nun die Wahrscheinlichkeit
einer Kollision hoch ist, werden gedffnete Scheiben / das Schiebe-
dach soweit wie moglich geschlossen um die Stabilitat der Fahr-
gastzelle zu erhéhen und die Insassen vor eindringenden
Gegenstdnden zu schiitzen. (Das SchlieBen der Scheiben / des
Schiebedachs ist nicht an die Ausstattung mit Audi side assist
gekoppelt und wird auch bei Audi pre sense front realisiert.)

Phase 4

Etwa 500 Millisekunden vor dem Aufprall erfolgt eine nochmalige
Erhéhung des Bremsdrucks auf den Wert der maximalen Fahrzeug-
verzogerung. Die Gurtstraffer werden aktiviert (auch bei Audi pre
sense front). Die Kollision kann jetzt durch den Fahrer nicht mehr
verhindert werden, aber durch die volle Bremsleistung erfolgt
nochmals eine Geschwindigkeitsreduzierung von maximal etwa 12
km/h. Obwohl der Fahrer keine Aktivitaten zur Unfallvermeidung
ausfiihrt, reduziert Audi braking guard die Aufprallgeschwindig-
keit in Summe um maximal etwa 40 km/h. Zusatzlich wird eine
bestmadgliche praventive Unfallvorbereitung realisiert. Der Unfall
wird dadurch in seinen Folgen wesentlich gemildert.

Im Unterschied zur klassischen ACC-Funktion reagiert der Audi bra-
king guard auch auf stehende Ziele. In diesen Fallen erfolgt die
optische und akustische Warnung des Fahrers und wenn erforder-
lich wird der Warnruck ausgeldst. Eine aktive Bremsung erfolgt
jedoch nicht.

48

Leitet der Fahrer nach dem Warnruck keine Bremsung ein, erfolgt
durch ESP ein aktiver Bremsdruckaufbau, der in dieser Phase mit
mittlerer Verzégerung beginnt (etwa 30 % der maximalen Verzo-
gerung ca. 1,5 s lang). Zu Beginn der Bremsung wird die Gurtlose
reduziert, um den Fahrer effektiv zuriickzuhalten. (Details zu den
Umfédngen der Fahrzeugsicherheit siehe SSP 456)

458 083

» Warnruck
» Gurtlosenreduzierung
» Teilbremsung (ca. 30 %)

458 084

» Teilbremsung (ca. 50 %)
» Scheiben / Schiebedach schlieBen
» Notfallblinken

458085
» Aktivierung Gurtstraffer

» Vollbremsung



ACC-Funktionserweiterung

Funktionserweiterung bei Fahrzeugen mit Spurwechselassistent
(side assist)

Ist das Fahrzeug mit ,,side assist“ ausgestattet, werden die Daten
der riickwartigen Radarsensoren in die Berechnung der ACC-Regel-
vorgdnge einbezogen. Wird erkannt, dass die linke benachbarte
Fahrspur fiir einen Spurwechsel zur Verfligung steht (frei ist),
erfolgen gegebenenfalls notwendige automatische Bremseingriffe
etwas spater.

Das ACC ,,wartet” in einer solchen Situation, ob der Fahrer einen
Fahrspurwechsel einleitet. Ziel dieser Regelstrategie ist es, den
Fahrer nicht vorzeitig ,einzubremsen” und ihn in seinen Fahrge-
wohnheiten nicht mehr als erforderlich zu reglementieren.

Funktionserweiterung bei Fahrzeugen mit Fahrzeugnavigation
(nur in europaischen Markten)

Ist das Fahrzeug mit Fahrzeugnavigation ausgestattet, werden die
pradiktiven Streckendaten fiir die ACC-Regelvorgange genutzt. Die
Bestimmung der Fahrspur des Fahrzeugs wird praziser. In Verbin-
dung mit der Videokamera des Spurhalteassistenten kann zusatz-
lich Fahrtrichtungsblinken eines vorausfahrenden Fahrzeugs
erfasst werden. Fiir den Fahrer ergeben sich folgende Vorteile:

» Ungewollte Regelungen auf Fahrzeuge (meist LKWSs) benachbar-
ter Fahrspuren bei Kurvenfahrt werden minimiert.

Funktionserweiterung Uberholverhinderung auf rechter Fahrspur

Uberholen / Vorbeifahren auf der rechten Fahrspur ist bei aktivem
ACC-Betrieb in Freifahrt nur noch bis zu einer Fahrzeuggeschwin-
digkeit von etwa 80 km/h uneingeschrankt méglich. Bei Geschwin-
digkeiten im Bereich von etwa 80 km/h bis 90 km/h ist das
Vorbeifahren nur mit begrenzter Relativgeschwindigkeit moglich.

458087

» Fahrzeuge, die eine Ausfahrt benutzen wollen um die StraBe zu
verlassen, werden friher ,ausgeblendet” (nicht mehr in die
Regelung einbezogen). Es wird frither beschleunigt. Der auto-
matisierte Fahrvorgang dhnelt dann dem, den ein Fahrer eines
konventionellen Fahrzeugs ausfiihren wiirde.

Bei Geschwindigkeiten tGiber 90 km/h ist die Funktion aktiv. Ein
Abbrechen der Funktion ist mdglich durch manuelle Beschleuni-
gung mit Bedienhebel (RESUME), durch Fahrpedalbetdtigung oder
Erhohen der gesetzten Wunschgeschwindigkeit.

458088
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Bedienung und Fahrerinformation

Das bereits bei anderen Audi-Modellen mit ACC bewdhrte Bedien-
und Anzeigekonzept wurde fiir den Audi A8 '10 als Basis tibernom-
men und im Detail weiterentwickelt.

Die bereits bekannten Bedienfunktionen Ein- und Ausschalten (ON,
OFF), Setzen der Geschwindigkeit (SET), Regelung unterbrechen
(CANCEL), Regelung wiederaufnehmen (RESUME), Einstellen der
Distanz sowie Erhohen und Erniedrigen der Regelgeschwindigkeit
werden wie gewohnt mit dem ACC-Bedienhebel realisiert.

Neu ist die Méglichkeit, die ACC-Funktion in einem Geschwindig-
keitsbereich von 0 km/h - 250 km/h zu aktivieren. Erfolgt die Akti-
vierung bei Geschwindigkeiten kleiner 30 km/h, wird das Fahrzeug
bei freier Fahrt auf 30 km/h beschleunigt und in Folge auf diese
Geschwindigkeit geregelt.

Neu ist auch die Moglichkeit, durch Ziehen des Bedienhebels
(RESUME) wahrend einer aktiven ACC-Fahrt das Fahrzeug manuell
zu beschleunigen. Solange der Hebel in dieser Position gehalten
wird, wird die Regelung ausgesetzt. Nach dem Loslassen des
Hebels wird wieder auf die gespeicherte Wunschgeschwindigkeit
geregelt.

Mit jedem Zindungswechsel erfolgt ein Riicksetzen der jeweils
gewahlten Distanzeinstellung auf die Einstellung ,Distanz 3“. Auf
besonderen Kundenwunsch ist es im Service mit dem Diagnosetes-
ter moglich, eine andere Voreinstellung zu aktivieren. In diesem
Fall wird der Menlpunkt Grundeinstellungen fiir den Kunden frei-
geschaltet.

Die im Display und im Tachometer realisierten Anzeigen entspre-
chen im Wesentlichen den bereits bekannten Anzeigen der ACC-
Systeme in den anderen Fahrzeugmodellen.

Auch im Audi A8 ’10 hat der Fahrer die Méglichkeit, mit der Be-
dienfunktion Fahrprogramm im MMI zu wéhlen, wie dynamisch
die ACC-Regelung agiert.

Die Funktionen optische/akustische Abstands-/Auffahrwarnung
sowie die Gesamtfunktion Audi braking guard kénnen im MMI auf
Wunsch abgeschaltet werden.

Die Funktion Audi braking guard wird auch dann deaktiviert, wenn
ESP durch Betatigung der Taste ESP OFF in den Sportmodus
geschaltet wird.
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Vernetzung / CAN-Datenaustausch

Die ACC-Steuergerate lesen etwa 1700 Signale von anderen Steu-

ergeraten und Sensoren ein.

Steuergerat fir
Informationselektronik 1

In der folgenden Ubersicht wird gezeigt, mit welchen Steuergeréa-

ten ein Datenaustausch stattfindet.

1794

Steuergerat fir
Kamera

)852

Steuergerat fir
Spurwechselassistent

J769

[rm—

Bordnetzsteuergerat
J519

Steuergerat fiir
Komfortsystem

J393

Y

Zentralsteuergerat fiir
Anhéngererkennung

1345

Tirsteuergerat
Fahrerseite

1386

Tiirsteuergerit
Beifahrerseite

1387

1

_

Tirsteuergerit
hinten rechts
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TILITITYT™ TN

CAN-Anzeige und -Bedienung

Diagnose-Interface fiir
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Steuergerat fir
Schalttafeleinsatz
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Steuergerat fiir
Niveauregelung

J197

Steuergerat fir
Parklenkassistent

J791

Steuergerat fiir
Airbag

J234

Steuergerat fir
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Motorsteuergerat
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Steuergerat fir
Abstandsregelung
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Steuergerat fir
automatisches Getriebe

J217

Steuergerat 2 fiir
Abstandsregelung
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458092
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Serviceumfdnge

1. Aus- und Einbau / Austausch von Systemkomponenten und
Folgearbeiten

Geber flr ADR rechts G259 und Steuergerét fiir Abstandsregelung
1428 sowie Geber fiir ADR links G258 und Steuergerat 2 fir
Abstandsregelung ]850 sind jeweils ein Bauteil und diirfen auch im
Service nicht getrennt werden. Die Steuergerdte werden online-
codiert und nehmen am Komponentenschutz teil. Nach dem
erfolgten Austausch ist eine Einstellung der Geber durchzufiihren.

2. Spezielle Einstellungen
Die Einstellung der Geber ist notwendig, wenn:

» Die Spur der Hinterachse eingestellt wurde.

» Das Steuergerat fiir Abstandsregelung J428 und/oder Steuerge-
rat 2 fur Abstandsregelung ]850 aus- und eingebaut wurde.

» Der vordere StoRfanger aus- und eingebaut wurde.

» Der vordere StoRfanger geldst oder verstellt wurde.

» Ein Schaden am vorderen StoRfénger besteht.

» Der Dejustagewinkel groBer als -0,8° bis +0,8° ist.

Die Geber fiir ADR rechts G259 und Geber fiir ADR links G258 wer-
den zeitlich nacheinander eingestellt. Zur Realisierung einer kor-
rekten Funktionsweise sind immer beide Geber einzustellen.
Begonnen wird die Einstellung immer mit dem Geber G259 (Mas-
ter).

Der Einstellablauf hat sich verglichen mit der Einstellung der
bereits im Einsatz befindlichen ACC-Geber vereinfacht.

Die Einstellung erfolgt mit dem Spezialwerkzeug VAS 6430.

Hinweis: Da die Geber direkt am StoRféngeriiberzug befestigt sind,
ist auf eine einwandfreie Befestigung des StoRfangeriiberzuges
speziell an den Radlaufschalen und dem Unterfahrschutz zu ach-
ten.

52

458093



Rader / Reifen

Ubersicht

Zum Serienanlauf wird der Audi A8 10 mit V8 4,2 FSI serienmaBig
mit 17-Zoll Aluminium-Schmiedeleichtradern ausgestattet, der V8
4,2 TDI mit 18-Zoll Aluminium-Gussradern.

Als Option sind Rader der Dimensionen 19- und 20-Zoll erhaltlich.
Tire Mobility System (TMS) ist Seriensetzung, optional sind Notra-
der der Dimensionen 19- und 20-Zoll erhaltlich.

Motorisierung

Basisrader

Winterrader

Optionale Rader

4,2 FSI 8)x17 ET30(1)
Alu Schmiede Rad
4,2 TDI 8] x 18 ET 28 (2)

Alu Guss Rad

7,5)x 17 ET35@3)
Alu Guss Rad (nur fir FSI)

7,5) x 18 ET 26 (4)
Alu Guss Rad

7,5) x 19 ET 29 (5)
Alu Guss Rad

9] x 19 ET 33 (6)
Alu Guss Rad

9)x 19 ET 33 (7)
Alu Guss Rad

9)x 20 ET 37 (8)
Alu Schmiede Rad

9)x20ET 37 (9)
Alu Guss Rad

Hinweis: Alle Winterrdder sind Schneeketten-tauglich.

458 095
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Reifendruck-Kontrollanzeige

Auch im Audi A8 '10 setzt optional die bereits bekannte Reifen- In Aufbau und Funktion, Bedienung und Fahrerinformation sowie

druck-Kontrollanzeige der zweiten Generation ein. Serviceumféngen entspricht das System des Audi A8 '10 denen der
bereits bei anderen Audi-Fahrzeugen im Einsatz befindlichen Sys-
teme.

458_096

458 097

Durch die Auswertung des Schwingungsverhaltens des jeweiligen Ebenso kann langsamer (schleichender) Druckverlust sowie gleich-
Rads / Reifens ist es bei den Systemen der zweiten Generation zeitiger Druckverlust an mehreren Radern erkannt werden.
maoglich, die Position des Rads mit Druckverlust zu ermitteln und

anzuzeigen.
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Weitere Selbststudienprogramme zum Audi A8

=
o= o mii e

SSP456 - Gesamtheft A8 '10

Karosserie

Passive Sicherheit
Aktive Sicherheit
Motormechanik
Motormanagement
Getriebe

Fahrwerk

Elektrik

Service

vV vV vV vV VvV VvV VY VY

Bestellnummer: A05.5500.21.00

SSP 459 Audi A8 '10 - Bordnetz und Vernetzung

Spannungsversorgung
Vernetzung

FlexRay

Steuergerate
AuBenbeleuchtung
Service

v v v v v v

Bestellnummer: A08.5500.44.00

SSP 461 Audi A8 '10 - Fahrerassistenzsysteme

» Steuergerat fir Kamera )852

» Gleitende Leuchtweite

» Steuergerat fur Bildverarbeitung 851

» Funktionen zur Unterstiitzung von ACC Stop & Go

Bestellnummer: A10.5500.65.00
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