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Introduccion

El objetivo principal en el desarrollo del tren de rodaje del nuevo
Audi A8 ’10 fue superar el alto nivel del anterior en los puntos de
dindmica de marchay confort de marcha. Para ello se siguieron
desarrollando de manera consecuente sistemas acreditados como
el eje delantero de cinco brazos, el eje trasero de pieza oscilante,
asi como la adaptive air suspension (suspensiéon neumdtica adapta-
tiva), los cuales se han aplicado en el nuevo modelo de gama alta.
Se ha aumentado considerablemente la capacidad de interco-
nexion de los sistemas. Mediante la aplicacidn del potente sistema
de bus FlexRay se puede aplicar una unidad de sensores central que
facilita la informacién sobre el movimiento del vehiculo a sistemas
relevantes como el ESP, adaptive air suspension, la direccién dina-
mica y el diferencial deportivo. Gracias a ello se ha reducido consi-
derablemente la cantidad de sensores en el vehiculo.

Aligual que en el modelo anterior el nuevo Audi A8 10 se ofrece
exclusivamente con adaptive air suspension.

Para el Audi A8 10 se ofrecen las variantes siguientes del tren de
rodaje: El tren de rodaje estandar (adaptive air suspension) con el
nimero de produccién 1BK representa el equipamiento de serie. EL
tren de rodaje deportivo 2MA (adaptive air suspension sport) como
equipamiento adicional representa la oferta opcional para aque-
llos clientes para los que el caracter deportivo del vehiculo es
importante. Los vehiculos con tren de rodaje deportivo tienen un
asiento longitudinal que se ha reducido 10 mm en relacién con el
tren de rodaje estandar 1BK. Para el uso en ciertos mercados se
ofrece el tren de rodaje para carreteras en mal estado 1BY en vez
del tren de rodaje estandar. El asiento longitudinal aqui es unos

8 mm mas alto que en el 1BK. Los vehiculos con tren de rodaje para
carreteras en mal estado estan equipados con una proteccion infe-
rior del motor reforzada en el eje delantero.
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Ejes y medicidn del tren de rodaje

Concepto total

Aligual que en el Audi A4 actual, en el Audi A8 ’10 la aplicacién de
los cambios se efectta con el drbol de transmisidn situado antes
del embrague. Mediante esta medida, en conexién con la posicién
de la caja de la direccidn situada delante del eje, el eje delantero se
puede mover 145 mm hacia adelante respecto al modelo anterior.
La batalla se ha aumentado 46 mm.

La consecuencia inmediata de esto es la mejora de la distribuciéon
de carga sobre los ejes. También se mejora el confort de oscilacién
y el espacio en el habitaculo del vehiculo.

El aumento del ancho de via en 18 mm en el eje delanteroy

22 mm en el trasero contribuye a mejorar la dinamica transversal
del vehiculo. Debido a estos cambios se ha vuelto a planificar la
cinemdtica de los ejes. Se han construido de nuevo todos los com-
ponentes. A pesar del aumento de la batalla, mediante el aumento
del dngulo maximo de direccidn de las ruedas, se logra un circulo
de viraje pequefio.

e=— Movimiento hacia delante de 145 mm
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Eje delantero - Sinopsis

La base para el desarrollo del eje delantero fue el eje delantero de
cinco brazos que se usa en el Audi A4 actual. La ventaja mdas impor-
tante de este concepto es la disposicidn de la caja de la direccién
en el soporte del motor situado delante del eje. EL montaje de la
caja de la direccion se realiza de forma muy exacta y con poca tole-
rancia. Aligual que en el Audi A4, el ajuste de la curva de conver-
gencia de las ruedas delanteras ya no es necesario como ajuste de
la tolerancia. Gracias a la conexién muy directa de la cremallera en
el cojinete oscilante, la barra de acoplamiento puede desempefiar
las tareas de guia de rueda y acttia como un quinto brazo. Para
optimizar el peso y la rigidez se ha integrado el bloque de soporte
para alojar el brazo del eje superior en la carroceria. Gracias a ello
también se pueden reducir las tolerancias de montaje para el brazo
del eje superior.

Todos los brazos del eje son componentes de aluminio forjado.
Para poder realizar la cinematica deseada de los ejes, las articula-
ciones exteriores del brazo de soporte y el brazo guia tendrdn que
ponerse juntas en la medida que sea posible. Es por ello que el
brazo de soporte se ejecuta y se monta como un componente extra
en el cojinete oscilante. Todos los cojinetes de goma se han ajustar
de nuevo. Un cojinete hidraulico nuevo, que se encarga de la
conexion del brazo guia en el soporte del motor, garantiza los ele-
vados requisitos y en parte, opuestos, de confort, dindmica de mar-
chay acustica. Para lograr un centrado automatico adecuado de los
brazos en la marcha en linea recta se ha aumentado ligeramente el
angulo de inclinacién y el dngulo de avance en comparacién con el
modelo anterior.

Bloque de soporte integrado

en la carroceria

Nuevo cojinete de guia

hidraulico

Soporte del motor atornillado

Barra estabilizadora tubular de un
tubo altamente resistente, tubo
granallado en el interior

* Véase informacién detallada al respecto en componentes del sistema

fijamente de chapa de acero
altamente resistente

Cojinete oscilante de aluminio
de proceso de fundiciéon CPC*

Aumento del didametro del
cojinete de rueda de 85 a
102 mm, cojinete de rueda
de segunda generacién
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Eje delantero - Componentes del sistema
Soporte del motor

El soporte del motor estd hecho de una chapa de acero altamente
resistente. Para lograr una mayor exactitud de la cinematica del eje
delantero se perforan los puntos de conexién de los brazos al final
del tren automatico de soldar y con ello se elimina la deformacién
provocada por el soldado. El soporte del motor estd atornillado de
forma fija a la carroceria. Aparte del ajuste de convergencia no es
necesario realizar otros ajustes en la produccién.

Cojinete oscilante, cojinete de rueda

El cojinete oscilante de aluminio se ha fabricado con el proceso de
fundicion CPC. Este se trata de un proceso de fundicién especial
con el que se alcanza una textura muy estanca. En este caso se
aplica presion en la coquilla y esta se llena con la masa fundida a
una mayor presion. Después se ventila la coquillay con esto se
redensifica la textura.

El didametro del cojinete de rueda se ha aumentado de 85 a

102 mmy se usa un cojinete de rueda de segunda generacidn. Gra-
cias al aumento del didametro el punto exterior de la articulacién
del arbol de accionamiento se ha podido posicionar muy cerca del
eje de direccién. A pesar del mayor angulo de direccién de las rue-
das no se supera el angulo admisible de flexién de las articulacio-
nes.

458 004
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Brazo de soporte integrado en el
cojinete oscilante



Brazo de soporte

El brazo de soporte se atornilla a la articulacién integrada en el
cojinete oscilante.

Brazo articulado guia, cojinete guia

Un punto especialmente importante es el disefio del punto de alo-
jamiento del brazo articulado guia en el soporte de ejes. Aqui se
usa un componente que nosotros hemos desarrollado para cum-
plir los requisitos de acustica, dindamica de marchay confort de
oscilacién. El tope interior abombado en el cojinete permite el
apoyo ideal de las fuerzas que surgen y que acttan en el cojinete a
través de la cinematica.

Barra estabilizadora

Se usan barras estabilizadoras tubulares hechas con tubos de acero
altamente resistentes. La pared interior del tubo se ha granallado
para reducir el peso. Aqui la superficie se comprime a través del
"bombardeo" con pequefias bolas de acero, con lo que se aumenta
la resistencia de los componentes. Gracias a ello se pueden reducir
los cortes transversales con la misma tasa de la barra estabiliza-
dora. La barra estabilizadora se apoya en el soporte del motory se
conecta directamente a las patas telescépicas mediante las barras
de acoplamiento de metal de goma apoyadas.

Pata telescopica / Amortiguador neumatico

Aligual que en el modelo anterior en el Audi A8 '10 también se usa
la adaptive air suspension como equipamiento de serie.
(Encontrard mas detalles en el capitulo adaptive air suspension)
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Eje trasero - Sinopsis

El concepto del eje de pieza oscilante por control de la convergen-
cia fue también en el Audi A8 10 la base para desarrollar el eje tra-
sero. Los puntos principales de este concepto han sido modificados
en relacién con el modelo anterior. La pata telescépica ahora se
apoya directamente en el soporte de la rueda. Mediante la desmul-
tiplicacién directa de 0,9 (en el modero anterior: 0,74) se logra una
reaccion mds suave del amortiguador. El soporte de ejes desacopla
los componentes del eje y la carroceria gracias a cuatro cojinetes
hidraulicos de gran volumen. Se ha renunciado a la rétula sin
renunciar por ello a la precisién y a la dindmica.

Esto afecta especialmente a la articulacion de conexidn entre el
soporte de la rueday la pieza oscilante, y también a la de la barra
de acoplamiento y a la biela de la barra estabilizadora. Todos los
componentes de guia de rueda estan fabricados con una construc-
cién ligera de aluminio. Gracias al disefio cinematico de los ejes
apenas se notan los movimientos verticales causados por el accio-
namiento y los frenos. Este concepto también admite en un A8°10
una parte trasera del vehiculo con un piso del maletero completa-
mente plano. Este concepto también logra el tanque mds grande
en el segmento de gama alta manteniendo la cavidad del maletero
para usar una rueda de repuesto de calidad.

Brazo transversal

Brazo de soporte del eje

Biela de la barra estabilizadora

Soporte de ejes

Soporte de la rueda

Pieza oscilante

Barra de acoplamiento
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Eje trasero - Componentes del sistema
Soporte del motor

El soporte del motor estd hecho de una chapa de acero altamente
resistente. Para reducir el peso la resistencia de la chapa se ajusta
parcialmente a las cargas. Se usan travesafios de chapa de pared
fina y tubos con diferentes grosores de pared, que se han mol-
deado segun el procedimiento de transformacion a alta presién
interna (procedimiento IHU). En este proceso el tubo se prensa
mediante presién interna hasta lograr una forma exterior (procedi-
miento de transformacion a alta presién interna).

Los cojinetes hidrdulicos se colocan estando engastados y pueden
ser cambiados a lo largo de las operaciones de mantenimiento. Los
cojinetes son muy rigidos en sentido transversal y son muy blan-
dos en los movimientos verticales, lo cual hace que la guia de rueda
sea precisa (ruedas en sentido transversal) y logra un buen desaco-
plamiento acustico (fuerzas verticales).

La amortiguacién hidraulica es efectiva principalmente en las fuer-
zas en el sentido longitudinal del vehiculo.

Soporte de la rueda, cojinete de rueda

El soporte de la rueda de aluminio se ha fabricado siguiendo el pro-
cedimiento de fundicién en coquilla y se ha disefiado para cumplir
todas las exigencias de rigidez. Junto con un mayor didametro del
cojinete de rueda se ha aumentado la resistencia de basculamiento
de la rueda, que gracias a una guia de rueda mas precisa aumenta
la dindmica transversal del vehiculo.

Una novedad muy importante es la conexidn de la pata telescépica
en el soporte de la rueda.

Pieza oscilante, brazo transversal superior, brazo de convergencia

La pieza oscilante se ejecuta como un perfil hueco y se fabrica con
aluminio endurecido en caliente en el procedimiento de fundicién de
arena. El brazo transversaly el brazo de convergencia son componen-
tes de aluminio forjado.

458 011
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Brazo transversal
superior

Pieza oscilante

Brazo de
convergencia
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Barra estabilizadora

La barra establizadora se fabrica con tubos de acero templado.
También el estabilizador del eje trasero se granalla por primera
vez en el interior.

Cojinete de goma

El conflicto de los objetivos en la disposicion de los puntos de alo-
jamiento de guia de rueda es contraponer el movimiento de giro
con la menor resistencia posible. Sin embargo, es necesario que la
rigidez sea suficiente para alojar las fuerzas longitudinales y trans-
versales. Cuanto mayor sea la fuerza a aplicar para el movimiento
de giro (también conocida como razén de elasticidad secundaria),
peor serd el comportamiento de respuesta de la suspensiény la
amortiguacion.
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La barra de acoplamiento se compone de pléstico reforzado con
fibra de vidrio, lo que contribuye a una construccién ligera conse-
cuente.

Barra de
acoplamiento

458 014

Principalmente se notan mucho mds los estimulos en la carretera
con menor amplitud, con lo que disminuye el confort. Es por ello
que todos los cojinetes de goma de guia de rueda se han disefiado
para reducir la razén de elasticidad secundaria con casquillos inter-
medios integrados y mezclas de goma con una gran capacidad de
amortiguacion. Esto produce un comportamiento perfecto de
amortiguacion.

Se ha desarrollado una articulacién nueva y patentada de elasté-
mero como la articulacién de conexién entre el soporte de la rueda
y la pieza oscilante.
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Medicién del tren de rodaje

En el eje delantero se puede ajustar la convergencia individual. Los valores de caida se pueden centrar, al igual que en el modelo
Debido a la posicién de la caja de la direccién en el soporte del anterior, al desplazar transversalmente el soporte del motor.
motor situado delante del eje ya no es necesario ajustar la curva de En el eje trasero se puede ajustar la convergencia y la caida en los
convergencia. dos lados por separado.

Ajuste de convergencia Ajuste de caida

458 015

Ajuste de convergencia
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adaptive air suspension

Sinopsis

El objetivo principal del desarrollo en el sistema de amortiguacién
neumatico del Audi A8 '10 fue obtener las mejores notas ("best in
class") en confort de marchay dindmica de marcha. Para cumplir este
objetivo se han desarrollado nuevos componentes de sistema. La
légica de regulacidn se diferencia dependiendo de las diferentes
variantes de trenes de rodaje.

Vilvula de regulaciéon de
la amortiguacién N338

Unidad de mando de

Acumulador de presion regulacién del nivel J197

Vilvula de regulacién
de la amortiguaciéon N339

Sensor del
nivel del vehiculo G77

Sensor del
nivel del vehiculo G76

Sistema de alimentacion de aire con
compresor y valvula electromagnética

=== Tubos de aire
s CONexion eléctrica

s Bus FlexRay
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La novedad mas importante es la integracidn del sensor para la ace-
leracién de la carroceria en la unidad de mando de la electrénica del
sensor. La unidad de mando para la regulacién de nivel se comunica a
través del bus de datos FlexRay. Con el Audi A8 10 el display y la
operacién se integran en el Audi drive select.

Valvula de regulacién de
la amortiguaciéon N336

Unidad de mando de la
electrénica del sensor J849

Valvula de regulacion de
la amortiguacién N337

Sensor del
nivel del vehiculo G78

Sensor del
nivel del vehiculo G289
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Componentes del sistema
Unidad de mando de regulacion del nivel J197

Una novedad muy importante es la conexién de la unidad de
mando al bus de datos FlexRay. Gracias a ello se puede aumentar
la potencia dependiendo de las necesidades de la regulacion. La
unidad de mando para la regulacién de nivel recibe las aceleracio-
nes actuales relevantes de la unidad de mando para la electrénica
de sensores ]849.

Las modificaciones con respecto al modelo anterior conciernen
principalmente los procesos de regulacién, asi como el concepto de
visualizacién y de operacién. La unidad de mando se monta en el
maletero, detras de la pared trasera.

La adaptacién de los pardmetros a las diferentes variantes del tren
de rodaje se realiza al escribir juegos de datos en el marco de la
codificacién online.

La unidad de mando excita las valvulas electromagnéticas y el com-
presor para ajustar el nivel del vehiculo, asi como las valvulas de la
amortiguacion. La excitacion de las vdlvulas de amortiguacion se
realiza primero en la marcha del vehiculo, cuando hay una sefial de
velocidad del vehiculo de la unidad de mando ESP.

Se ajustan corrientes de excitacion de 0 Aa 1,8 A. La fuerza
maxima de amortiguacion se alcanza a 0 Ay para la fuerza minima
de amortiguacién se necesita una corriente de 1,8 A.

Para alcanzar el nivel maximo de confort de marcha la alimenta-
cién basica de corriente de las valvulas del amortiguador es de

1,8 A en todos los modos ajustables.

El bloque de valvulas electromagnéticas se corresponde en la
estructuray en el funcionamiento neumatico con los componentes
conocidos ya usados en el modelo anterior, asi como en adaptive
air suspension en el Audi A6.

458 017

Las posiciones de las conexiones de cables se han modificado en
relacion con el modelo anteriory el Audi A6. Sin embargo, las mar-
cas de color son idénticas.

(Véase el programa autodiddctico 292 sobre la estructuray el fun-
cionamiento)

458 020

Empalmes de conexion

Bloque de vélvulas electromagnéticas
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Sistema de alimentacién de aire

El sistema de alimentacién de aire contiene el compresor que mar-
cha en secoy que se acciona, por un motor eléctrico, el secador de
aire, la aspiracion, el bloque de vélvulas electromagnéticas y las
conexiones neumaticas correspondientes.

El sistema encapsulado actsticamente al completo se monta en la
cavidad del maletero para la rueda de repuesto en la parte trasera
del vehiculo. La unidad completa se desacopla de la carroceria
mediante cuatro cojinetes de goma de metal endurecidos. El com-
presor se fija en un soporte independiente, que también se apoya
en el primer soporte del sistema de alimentacion de aire mediante
cuatro cojinetes de goma de metal mds blandos.

Los componentes se protegen, en el lado de la carretera, mediante
un apantallado.

Proteccién antigravilla

Compresor

Alojamiento del compresor

Acumulador de presion

El acumulador de presién tiene la funcion de aumentar la disponi-
bilidad del sistema. También mejora el comportamiento acustico,
especialmente los procesos de regulacién cuando el vehiculo esta
parado y cuando la velocidad de marcha del vehiculo es baja. En

estos casos los procesos de regulacién se efecttian con prioridad

sin que marche el compresor y exclusivamente con el acumulador
de presion. La velocidad de regulacion en regulaciones ascenden-
tes con acumulador de presién es mayor que en el modo con com-
presor. En el eje delantero es de unos 4 mm/s, en el eje trasero es
de unos 8 mm/s. El volumen del acumulador es de 5,8 Ly la pre-

sion en el acumulador es de 18 bar. Se usa una construccion de alu-

minio para optimizar el peso. El acumulador de presién también
esta montado en la parte trasera del vehiculo.

Para llenar el acumulador con mayor rapidez se usan los tubos de
aire del bloque de valvulas electromagnéticas del acumulador de
presion y el bloque de valvulas electromagnéticas del compresor
con un didmetro exterior de 6 mm (en vez de 4 mm).
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El compresor sencillo genera una presién del sistema de 18 bar.
Una vélvula limitadora de presién asignada al compresor protege la
instalacion de sobrepresién. La aspiracion se realiza a través del
silenciador de aspiracion y el secador de aire desde la cavidad del
maletero. El secador de aire, al igual que en el modelo anterior, se
auto regeneray no requiere mantenimiento. La velocidad de regu-
lacién, a lo largo de la regulacién ascendente con compresor en el
eje delanteroy en el eje trasero, es de 2-3 mm/s. La reduccién de la
situacién del nivel al soltar el aire se realiza con una velocidad de
unos 10 mm/s.

La determinacidén de la temperatura del compresor se realiza ahora
en base a un modelo de calculo, a través del cual se puede renun-
ciar al sensor de temperatura. Esto se realiza mediante la evalua-
cién de la variacidn de la resistencia de la bobina magnética de la
vélvula de alivio.

Alojamiento de la unidad
de alimentacion de aire

Valvula de alivio

Bloque de valvulas
electromagnéticas

Z .

Secador de aire Silenciador de aspiracion

Insonorizacion Motor eléctrico
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Sensor del nivel del vehiculo

Los cuatro sensores del nivel del vehiculo se han tomado funcional-
mente del Audi A4. Las sujeciones del sensor en el eje delantero se
adaptan a la geometria del vehiculo, las del eje trasero se han
tomado del Audi Q5. Los sensores trabajan con una tasa de explo-
racién de 800 Hz.

Unidad de mando de la electrénica del sensor

La unidad de mando para la electrdénica del sensor transfiere a la
unidad de mando los valores de aceleracion del vehiculo en las tres
direcciones x, y, z, asi como las tasas de giro para la regulacién de
nivel. La unidad de mando para la regulacién de nivel calcula esta
informacidn a partir del movimiento del vehiculo. Es por ello que ya
no se necesitan los sensores para la aceleracién de la carroceria. La
comunicacién entre las unidades de mando se realiza a través del
bus de datos FlexRay.

(Encontrard informacidn detallada sobre la unidad de mando para
la electronica del sensor en la pagina 33)

458 022
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Amortiguador telescépico neumatico

Los amortiguadores telescdpicos neumaticos son un nuevo desa-
rrollo. Se usan amortiguadores de dos tubos que se pueden ajustar
continuamente. La valvula regulable se encuentra en el émbolo del
amortiguador. La linea eléctrica para excitar la bobina magnética
de la valvula se efectia con el vastago hueco de émbolo. Se usa un
sistema de regulacién CDC con valvula interior, al igual que en el
modelo anterior. El volumen de aire se encuentra en el espacio
situado por encima del amortiguador. Este se acumula principal-
mente por la cazoleta de chapa de acero, el fuelle neumatico y los
émbolos de rodamiento. La cazoleta de chapa de acero aloja el coji-
nete del amortiguador y sirve para fijar la pata telescépica en la
carroceria. Mediante el cojinete con pliegues carddnico la cazoleta
de chapa de acero y la guia exterior se conectan entre si. Este coji-
nete también desacopla los movimientos carddnicos y de torsién
que acttan en el fuelle neumatico por la parte del eje y contribuye
con ello a la descarga mecdnica del fuelle.

Se usa un fuelle de hilo axial como fuelle neumatico con lo cual se
optimiza el confort de amortiguacién y de confort en marcha. El
fuelle neumatico estd unido a la cazoleta de chapa de aceroy el
émbolo de rodamiento mediante las uniones por apriete. EL amor-
tiguador se ha optimizado detalladamente. De esta manera hemos
podido mejorar el comportamiento de respuesta al minimizar la
friccién entre el vastago de émbolo y la junta. Un fuelle plegado
protege al fuelle neumatico de que penetre la suciedad.

En las conexiones de los tubos de aire de las patas telescépicas hay
valvulas de mantenimiento de la presién residual. Al igual que en
el modelo anterior, dichas valvulas tienen la tarea de garantizar
una presién minima de unos 3 bar en el amortiguador neumatico
en caso de que haya un tubo de aire defectuoso o que se haya des-
montado el amortiguador telescépico neumatico. Gracias a ello el
fuelle neumdtico se protege de deformaciones extremas que pue-
den reducir la vida util del mismo.

Perno de fijacion

Cazoleta de chapa de acero

Cojinete del amortiguador

Conexion eléctrica

Cojinete con pliegues cardéanico

Fuelle neumatico

Guia exterior

Embolo de rodamiento

Fuelle
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Estrategia de regulacion

Los algoritmos de regulacién se diferencial generalmente en fun-
cion de las variantes de los trenes de rodaje. Hay otras diferencias
en lo que se refiere al funcionamiento con y sin remolque.

En el funcionamiento con remolque no se admite ninglin descenso
por lo general a nivel de autovia, para evitar oscilaciones de carga
sobre el punto de enganche en los remolques.

Estrategia de regulacion del tren de rodaje 1BK sin funcionamiento con remolque

[mm] ‘
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Bloqueo de seleccion

A continuacion, a titulo de ejemplo, explicamos la estrategia de
regulacién representada anteriormente del tren de rodaje estan-
dar sin funcionamiento con remolque.

La regulacién en principio puede ejecutar cuatro posiciones de
altura diferentes del vehiculo (= niveles). Partiendo del nivel de
base, el modo "Lift" se puede ajustar elevando el vehiculo 25 mm.
El modo "Lift" se terminara de inmediato en cuanto se alcance o se
supere una velocidad de marcha de 100 km/h. Este modo se puede
seleccionar hasta 80 km/h.

Al activar el modo dindmico la posicién del nivel se baja 10 mm. Si
se conduce con una velocidad de marcha de 120 km/h durante

30 segundos, en los modos Automatic y Dynamic la posicion se
vuelve a bajar al "nivel de autopista”, es decir, 20 mm por debajo
del nivel de base.

En el modo Confort la posicidn no se baja al nivel de autopista. EL
nivel de autopista se terminard automaticamente, si durante un
tiempo de 120 segundos se baja de una velocidad de 70 km/h o se
terminara de inmediato si se baja de una velocidad de 35 km/h.
Con la activacién del modo Confort se ajusta el nivel de base, el
cual estd vinculado con una regulacién del amortiguador que se
basa en el confort. Si al accionar el botén ESP se ha activado el
modo deportivo ESP, a partir de 140 km/h se desactivard automa-
ticamente y se activard la funcién completa del modo ESP.

Estrategia de regulacion del tren de rodaje 1BK con funcionamiento con remolque
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Bloqueo de seleccion
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Estrategia de regulacion del tren de rodaje deportivo 2MA sin funcionamiento con remolque

30 <
............................................................................ Nivel alto
0 .‘ Lift
10 A t=0s Conexién ESP
Funcién completa
R N e — -~ -- Nivel de base
Comfort
Automatic Nivel bai
-10 @ Y y ivel bajo
» t=0s a t=120s t=30s . .
T N R AR R R R e R R R R -@9 - Nivel de autopista
.30 A

T T T T T

T T T T . T T T T T T . T - 458 027
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 [km/h]

Histéresis

: Bloqueo de seleccién

Estrategia de regulacion del tren de rodaje deportivo 2MA con funcionamiento con remolque
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: Bloqueo de seleccién
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Estrategia de regulacion del tren de rodaje para carreteras en mal estado 1BY sin funcionamiento con remolque
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Estrategia de regulacion del tren de rodaje para carreteras en mal estado 1BY con funcionamiento con remolque
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Caracteristicas de la estrategia de regulacion

>

>

20

Los procesos de regulacién (modificaciones de la posicién del
nivel) en el funcionamiento del vehiculo se realizan en el centro
del eje delantero y en las ruedas del eje trasero.

Los procesos de regulacién (modificaciones de la posicion del
nivel) durante la programacién de las posiciones de regulacién
se realizan las ruedas del eje delantero y trasero para ajustar la
posicion de regulacién con mayor exactitud.

Después de desconectar el encendido la unidad de mando per-
manece activa 60 segundos mas y espera al resto de sefiales de
entrada. En caso de que no se reciba ninguna sefial se activara el
modo Sleep para ahorrar energia. Después de conectar el modo
Sleep después de 2,5y 10 horas se comprueba la posicién del
nivel del vehiculo. Para ello la unidad de mando J197 suministra
brevemente tensién de alimentacién a los sensores del nivel del
vehiculo y se leen sus valores de medicion.

Si la unidad de mando J197 reconoce que es necesario efectuar
una operacién de regulacién, se comprobard si la presion en el
acumulador es suficiente para ello (al menos 3 bar mas que la
presién del amortiguador neumatico que hay que regular). Si
este es el caso, se corregird la posicion del nivel del vehiculo. Si
la presiéon en el acumulador es demasiado baja ya no se efec-
tuara ninguna operacion de regulacién més. Si el dispositivo de
alarma estd activado la elevacidn se realizara de tal manera que
durante la regulacion el vehiculo no se incline mas de 0,3°.

b.

Borne 15 desconectado

Modo de marcha

Regulacién con

Modo de marcha (el
motor esta en marcha)

en inercia acumulador de presién
60 segundos Necesidad de regulacién
sin sefial de entrada
Comprobacion de la
e ey posicion del nivel

Accionamiento de la puerta,

cap6 trasero o borne 15 conectados

Después de 2, 5, 10 horas

¢

Modo de avance

458 031

Arranque del motor
borne 15

Las sefiales de la puerta y del cap6 trasero, a diferencia del
modelo anterior, ya no se envian a través de cables discretos a la
unidad de mando para regular el nivel, sino a través de los siste-
mas de bus.

Si el vehiculo se somete a largos periodos de inactividad es posi-
ble que la posicién del nivel del vehiculo descienda considerable-
mente. Para poder lograr que cuando se inicie la marcha haya
una posicién de nivel definida y minima, en casos excepcionales
se iniciard la marcha del compresor con la conexién del encen-
dido, aunque el motor de combustién no esté en marcha toda-
via. Una condicidn previa para ello es que la bateria del vehiculo
esté suficientemente cargada.



Operacion e informacién del conductor

Los ajustes del sistema adaptive air suspension en el Audi A8 '10 ya

no se realizan en un menu separado como en el modelo anterior.
Los ajustes estan unidos en combinacién con los otros sistemas en
la interfaz de usuario Audi drive select. Al seleccionar el menu Car
con el botdn correspondiente se pueden elegir las siguientes fun-
ciones.

Si elige "confort”, "auto" o "dynamic" los diferentes modos se acti-
van en conexién con los ajustes correspondientes de otros siste-
mas (motor, cambios, etc.). La combinacion de los diferentes
ajustes de los sistemas (por ejemplo, el ajuste "dynamic" de adap-
tive air suspension con ajuste del motor y cambios "confort") se
puede efectuar si se elige "individual".

Si elige "levantar” se conecta el modo "lift". El proceso de subiday
bajada se muestra en el display mediante flechas que parpadean

en el eje delanteroy en el eje trasero. Si se alcanza el nivel "Lift" las

flechas dejaran de parpadear.

También se puede acceder al ment para seleccionar los diferentes
modos a través del menu basico "Car".

458 032

458.035

458 033

Referencia

Podra encontrar informacién detallada sobre Audi drive en el SSP 456, Audi A8 ’'10
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Al elegir "Sistemas" en el mend "Car" y tras seleccionar "Ajustes del
vehiculo" / "Servicio y control” se pueden abrir las funciones
siguientes:

"Amortiguador neumatico: remolque"

"Amortiguador neumatico: cambio de ruedas" (véase el capitulo
Conjunto de operaciones de mantenimiento)

Si el remolque estd acoplado correctamente este sera reconocido
automdticamente. En este caso la representacion del vehiculo se
realiza en el mmI después de seleccionar el botén"Car" en el menu
"Audi drive select" con enganche para remolque.

Si el remolque no se reconoce automdticamente, se puede activar
el funcionamiento con remolque accionando el botén "Car" - "Sis-
temas Car" - "Ajustes del vehiculo" - "Amortiguador neumatico:
Remolque" - "ON".

También cuando se usan sistemas de soportes de ruedas se puede
cancelar la seleccion del remolque que ha sido reconocido.

Mensajes / Avisos
Para el sistema adaptive air suspension del Audi A8 ’10 se han pre-
visto exclusivamente mensajes de texto en el display central para

informar al conductor.

La prioridad de las indicaciones / mensajes para informar y adver-
tir al conductor se ordena segtin la urgencia.
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Hay tres niveles de prioridad: Las indicaciones para el conductor
aparecen en "blanco”, el color del texto de las advertencias apare-
cen en amarillo y el color del texto de los mensajes que pertenecen
a la prioridad mds alta aparecen en rojo.



Conjunto de operaciones de mantenimiento
1. Transporte del vehiculo

Para proceder al transporte del vehiculo este ha de ser levantado
con el juego del bloque de resortes-T10156. jEl vehiculo ya no
puede funcionar con la fuerza del motor! Hay que limitar los movi-
mientos del volante en la medida que sea posible (media vuelta del
volante como maximo).

Modo de carga para transporte (por tren, camion, etc.)

El modo de carga para transporte (por tren, camion, etc.) se ha
previsto para poder obtener una altura libre sobre el sueloy un
angulo de rampa lo mds grande posible para las operaciones de
carga. Con la activaciéon del modo se ajusta un nivel del vehiculo

50 mm sobre el nivel normal, el cual se mantiene de forma cons-
tante posteriormente. No se pueden ajustar otras posiciones de
nivel mientras que este modo esté activado. El modo se puede acti-
var/desactivar con el sistema de diagnédstico del vehiculo. EL modo
se desactiva automdticamente por motivos de seguridad cuando se
supera una velocidad de 100 km/h o después de un recorrido de
50 km.

Modo de transporte

Al activar el modo de transporte, la interfaz de diagndstico del bus
de datos ]533 ajusta el nivel de desconexién 4. La unidad de
mando para la regulacién de nivel reacciona por el impedimento /
desconexion del modo de avance y el modo de marcha en inercia
(véase el grafico pag. 20) y desconecta la alimentacién de tensién
de la valvula de EDC. Mediante esto la unidad de mando perma-
nece en el modo Sleep también al recibir las sefiales de entrada
(accionamiento de las puertas/cap6 trasero, modificacién del
estado del borne 15). Se sale del modalidad de transporte automa-
ticamente cuando se vuelve a arrancar el motor.

Si se van a activar el modo de transporte y el modo de carga debera
activarse siempre primero del modo de transporte

Q

458.039

Localizacién guiada de averias Publicacién_tests_Audi V15.20.00 19/10/2
Audi A8 2010>

2010

Berlina

CDRA 4,21 FSI / 273 kW

Seleccion de las funciones/componentes

Seleccionar funcién o componente

+ 34 Unidad de mando de regulacion del nivel
+]197 - Funciones de la unidad de mando para regular el nivel

J197 - Descripcién general del sistema
J197 - Lugares de montaje Componentes Sensores Unidad de mando
J197 - Lectura del bloque de valores de medicién
J197 - Volver a programar la posicién de regulacion
J197 - Diagnéstico del elemento actuador
J197 - Codificar la unidad de mando
J197 - Cambiar la unidad de mando
J197 - Purga o llenado del sistema

J197 - Activar o desactivar el modo gato
J197 - Alineacion de los ejes
J197 Leer / Borrar la memoria de fallos

Al

458 040

Indicacion

El conjunto de operaciones de mantenimiento a realizar se corresponden basicamente con las del modelo anterior. Las ope-
raciones mas importantes se representan brevemente en la sinopsis.

iLa representacion sirve para hacer unaideay no sustituye el manual de reparaciones!
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2. Desmontaje y montaje / Sustitucion de los componentes del
sistema y trabajos posteriores

El sistema reconoce que el vehiculo se levanta tanto en la plata-
forma elevadora como a nivel de las ruedas de forma automatica,
con lo que interrumpe cualquier proceso de regulacién. Antes de
que se produzca el reconocimiento automatico, se dejard que el
aire salga brevemente. Antes de empezar con todos los trabajos
de mantenimiento siempre se recomienda desconectar adicional-
mente la regulacién manualmente por motivos de seguridad. La
desconexién se activa al seleccionar "Amortiguador neumatico:
cambio de rueda" en el mml. Este ajuste se corresponde con el
"Modo gato" del modelo anterior.

La funcién desactivada se vuelve a activar si la velocidad de mar-
cha supera los 10 km/h.

Unidad de mando de regulacion del nivel ]J197

Después del montaje hay que volver a codificar una unidad de
mando nueva. La codificacidn se realiza online. Al escribir los jue-
gos de datos en el marco de la codificacidn se estableceny se acti-
van los parametros del software que son necesarios para el
funcionamiento de la unidad de mando en este vehiculo. Se codi-
fica si el vehiculo esta equipado con adaptive cruise control (ACC),
enganche para remolque y direccién dinamica. Como esta unidad
de mando nueva tampoco ha podido guardar los valores de adap-
tacion de las sefiales del sensor para la posicién de nivel, también
es necesario ejecutar la funcién "Volver a programar la posicién de
regulacién”.

Amortiguador telescépico neumatico, Bloque de valvulas electro-
magnéticas, Compresor, Acumulador de presion

Para desmontar estos componentes hay que abrir el sistema neu-
matico. Antes de esto es imperativo purgar la instalacién. Cuando
conecte los tubos de aire hay que tener cuidado, especialmente en
el bloque de vélvulas electromagnéticas, de no cambiar las
conexiones.

Antes de montar el amortiguador telescépico neumatico hay que
corregir su presion neumadtica (hay que volver a llenarlo). Después
de volver a montar los amortiguadores neumaticos hay que ejecu-
tar la funcién: "Volver a programar la posicién de regulacion”.

Sensor del nivel del vehiculo

Después de cambiar un sensor es necesario ejecutar la funcion
"Volver a programar la posicién de regulacién”. Puesto que el
nuevo sensor proporciona otros valores de medicién segtin sean las
tolerancias en la misma posicién de nivel del vehiculo, hay que
comunicar una vez a la unidad de mando la asignacién Valor de
medicion - Nivel de altura del vehiculo y guardarla. La unidad de
mando "conoce" el transcurso de la curva caracteristica del sensory
la transmisién mecdnica cuando esta montada (modificacion del
nivel del vehiculo para modificar los valores de medicién). Si la
asignacién Posicién del nivel del vehiculo-Valor de medicién se
conoce para una posicion de nivel a través de la funcion "Volver a
programar la posicién de regulacién”, la unidad de mando puede
determinar la posicién asignada de nivel para cualquier otro valor
de medicién.
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3. Estados especiales del sistema
Nivel bajo

Si el vehiculo ha estado parado durante mucho tiempo o si ha sido
cargado puede suceder que el nivel del vehiculo baje de la medida
suficiente necesaria para la conduccién. Este comportamiento es
un efecto del sistema y si la instalacién esta intacta no representa
ninguin error. Las causas son los puntos de unién de los tubos de
aire y los mismos fuelles neumaticos que, ldgicamente presentan
una pérdida minima de aire. Al conectar el encendido aparece una
advertencia en el display del centro que indica las circunstancias al
conductor. EL compresor ya se activa aunque el motor de combus-
tioén todavia no haya sido arrancado. El objetivo es levantar el nivel
del vehiculo con rapidez a una medida que no sea critica.

Si la causa del nivel bajo es una gran inestanqueidad en el sistema,
es decir, un defecto, el nivel del vehiculo no se podra levantar en la
medida correspondiente en un periodo definido. La unidad de
mando detecta que hay un error del sistema y emite una adverten-
cia de prioridad media (color del texto: amarillo) en del display del
centro.

Nivel extremadamente alto

En casos mds raros también es posible que el vehiculo presente un
nivel extremadamente alto. Esto puede suceder de forma repen-
tina si se retiran cargas muy pesadas del vehiculo con mucha rapi-
dez. Si este estado persiste durante un periodo prolongado, hay
que partir de que hay un fallo del sistemay se emite un aviso de
alta prioridad (color del texto: rojo) en el display del centro.




Sistema de frenos

Sinopsis

El sistema de frenos del Audi A8 '10 es un desarrollo consecuente
del sistema de frenos del modelo anterior. Con el inicio de la serie
se usan sistemas de 17 y 18 pulgadas.

Mediante la aplicacién de medidas de construccién ligera se ha
podido reducir el peso considerablemente al mismo tiempo que se
han logrado valores excelentes de deceleracién en cada situacién

de conduccion.

Eje delantero

Eje trasero

Motorizacién

V8 4,2 FSI

V84,2 TDI

V8 4,2 FSI

V84,2 TDI

Tipo de freno

Bastidor pinza de freno
17“ 2FNR 42 AL

Bastidor pinza de freno
18“2FNR 42 AL

Pinza de freno de
aluminio
17“CII 43 EPB

Pinza de freno de
aluminio
18“ CII 43 EPB

Cantidad de émbolos 2 2 1 1
Diametro del piston 2x42 mm 2x42 mm 43 mm 43 mm
Diametro del disco de freno 356 mm 380 mm 330 mm 356 mm
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Componentes del sistema
Pinza del freno del eje delantero

Esta pinza del freno de aluminio del eje delantero, cuyo concepto
ha sido tomado del modelo anterior, se ha desarrollado especial-
mente en lo que a rigidez y peso se refiere. A pesar de la mayor
capacidad de rendimiento y rigidez el peso de la pinza del freno
sigue siendo la misma aproximadamente.

458.047

Discos de freno del eje delantero

Esta es la primera vez que en la gama alta de Audi que se usan dis- El anillo de friccién del disco del freno se compone de un material
cos de freno de pasadores con cazoleta de aluminio. Este concepto de hierro fundido que ha sido desarrollado especialmente para este
se usa mds en el drea de los coches deportivos debido a las gran- fin. EL anillo de friccién se une a la cazoleta de aluminio mediante
des ventajas en lo que al peso se refiere. Gracias a ello el peso se los pernos de acero inoxidable.

reduce unos 2,8 kg con un disco de freno de 17“ y unos 3,8 kg con
un disco de freno de 18“.

Cazoleta del disco de freno de aluminio

Pasadores de acero inoxidable

Anillo de friccién de hierro fundido

458 048
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Equipamiento de frenado del eje trasero

La pinza de freno acreditada "Colette II" ha sido tomada concep-
tualmente del modelo anterior. El didmetro del disco de freno se
ha aumentado claramente en relacién con el modelo anterior.

Freno de estacionamiento electromecanico (EPB)

El concepto de motor de detencién con engranaje planetario usado
en el Audi A8 ’10 ya se usa en los modelos actuales A4, A5y Q5.
Las funciones realizadas en el A8 "10 se corresponden con las de
los modelos mencionados. La diferencia con el modelo anterior es
la supresién de la determinacidn del desgaste de las pastillas de
freno del forro de freno trasero. Este se mide ahora en los cuatro
frenos de rueda.

Cilindro principal de freno tandem, servofreno,
depésito de liquido de frenos y pedal

En el Audi A8 10 se usa un servofreno tandem de 8/9 pulgadas.
Para lograr una construccion ligera el servofreno se ha fabricado
por primera vez con aluminio. La alimentacion de depresion se
logra en la motorizacion V8 FSI usando la ya conocida bomba de
vacio eléctrica UP28. En el V8 TDI se incorpora una bomba de vacio
mecanica.

El cilindro principal de freno tdndem y el depésito de liquido de fre-
nos se han tomado del Audi A4.

El pedal para vehiculos con volante a la izquierda también se ha
tomado del Audi A4. Para el uso en vehiculos con volante a la dere-
cha, el pedal acelerador, el bloque soporte y el pedal de freno se
han adaptado de forma geométrica.

Conjunto de operaciones de mantenimiento

Medicion del desgaste del forro de freno

La medicion del grosor de forro de freno se puede efectuar en
todas las ruedas del A8 ’10 con el perno de verificaciéon T40139A.

Disco de freno  Pinza del freno

Forro de freno Perno de verificacion T40139A
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ESP

Sinopsis

Con el Audi A8 10 se usa una nueva generacién de ESP de la
empresa Bosch, el ESP Premium. La capacidad de rendimiento

hidraulica se ha aumentado considerablemente mediante el uso de

una nueva bomba para crear presién de forma activa. La mayor
capacidad de rendimiento electrénica se determina principal-
mente a través de la comunicacion de datos en el bus de datos
FlexRay y la mayor interconexién de una gran cantidad de sistemas
de regulacion.

Componentes del sistema

Unidad de mando J104

Una novedad muy importante es la comunicacién de datos en el
bus de datos FlexRay. Los valores de medicion del sensor para la
aceleracioén transversal y la velocidad de angulo de guifiada de la
unidad de mando para la electrénica del sensor ]849 también se
reciben mediante el bus de datos FlexRay. Gracias a ello los datos
se pueden intercambiar con rapidez y sequridad, lo cual aumenta la
calidad de regulacién y el confort de la regulacidn. La electrénica
de potencia de la unidad de mando genera una corriente de alta
frecuencia para la excitacién del motor eléctrico para accionar la
bomba. Una ventaja de esta activacién en cadencia de alta frecuen-
cia es una excitacion mucho mas precisa. Gracias a ello también se
puede crear presién y descargar la red de a bordo mediante un
arranque suave del motor eléctrico.

Unidad de mando

Sensor de presion

Rejilla estampada con  Vilvulas
Bobinas de valvula

Fuente: Robert Bosch GmbH

Bloque hidraulico

458 052

Unidad hidraulica

Una novedad muy importante es el uso de una bomba de 6 émbo-
los para crear presion de forma activa. Gracias a esta novedad se
logra una mayor dinamica de creacién de presién y se mejora la
acustica de forma considerable. Los grupos ESP se diferencian
dependiendo de si se usan en vehiculos con y sin adaptive cruise
control (ACC). En el ESP con ACC se integran tres sensores de pre-
sion en la unidad hidrdulica. Ademas de la presién de frenado en el
circuito primario las presiones de frenado se registran en los fre-
nos de rueda en la parte delanteray la derechay en la parte delan-
tera a la izquierda.

Embolos de bomba

458 053

Motor eléctrico para la
activacion de bomba
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Sensor de régimen de revoluciones G44-G47

El sensor de régimen de revoluciones activo se ha tomado del Audi
A4 actual en lo que a la estructura y el funcionamiento se refiere.

458.054

Sensor del angulo de direcciéon G85

El sensor del angulo de direccion se ha tomado del Audi A4 actual
en lo que a la estructura y el funcionamiento se refiere.

458 055

Interruptor de luz de freno F

Elinterruptor de luz de freno se ha tomado del Audi A4 actual en lo
que a la estructuray el funcionamiento se refiere.

458 056
Referencia
Podra encontrar informacién sobre la estructura y el funcionamiento del ESP y sus componentes en el Audi A4 en el
SSP 394.
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Funciones del sistema / Subsistemas

En la tabla siguiente se enumeran las funciones de sistema/subsis-
temas principales que se utilizan en el A8 '10. En la segunda
columna hay mas aclaraciones sobre las funciones o indicaciones
sobre los medios, que contienen informacion detallada sobre la

funcién correspondiente.

Funcidon / Subsistema

Comentario

ABS (Sistema antibloqueo)

EBV (Distribucion electronica de la fuerza de frenado)
EDS (Bloqueo electrénico del diferencial)

ASR (Control electrénico de traccion)

MSR (Control de retencién del motor)

ESP (Programa electrénico de estabilizacion)

Funciones estandar que se pueden adaptar mediante la aplicacion de los para-
metros de regulacién al modelo Audi correspondiente.

ESP- Modo deportivo

Al accionar el botén ESP se pasa al modo deportivo. Se admiten valores mds ele-
vados de deslizamiento de la rueda sin necesidad de regularlos. Gracias a ello se
logra un tipo de conduccién mds deportivo. (Véase la pagina siguiente)

Testigo de control de la presion de inflado de los neu-
maticos

El testigo de control de la presion de inflado de los neuméticos se realiza con la
evaluacion del régimen de revoluciones de rueda (perimetro de la rueda) y las
oscilaciones de los neumaticos (véase la pagina 55).

FBS (Fading Brake Support)

Compensa la disminucion de la frenada mediante la creacién activa de presion
de frenado. (SSP 362)

Asistente de conduccién

Mantiene el vehiculo quieto cuando este estd detenido mediante la creacién
activa de presién. Se usé por primera vez en el Audi A5. (SSP 394)

ECD (Electronical Controlled Deceleration)

La interfaz del software, con la que las unidades de mando externas pueden
"ordenar" una deceleracién del vehiculo mediante la creacion de presion activa
en el ESP.

Sistema de eliminacién de agua de los frenos

Al colocar brevemente los forros de freno en los discos de freno se elimina la
pelicula de agua para mejorar el comportamiento de respuesta en una frenada.
(SSP 362)

Estabilizacion del conjunto vehiculo tractor
y remolque

Mediante la creacidn activa de presién de frenado en el vehiculo tractor se
impide que el remolque oscile. (SSP 342, SSP 394, véase las paginas siguientes)

HBA (Asistente hidraulico de frenada)

Ayuda al conductor en la frenada de emergencia mediante la creacién activa de
presion de frenado con el objetivo de lograr una deceleracién del vehiculo
maxima. (SSP 254)

Funcién de frenado de emergencia del freno de
aparcamiento electromecanico (EPB)

Frena el vehiculo durante la marcha al accionar el conmutador EPB. (SSP 285)

Luz de freno activa

Realiza la excitacion de la luz de freno y el sistema de intermitentes de adver-
tencia. Se usé por primera vez en el Audi A6 “05 con el ESP 8.0 de Bosch.

Llenado previo del sistema de frenos mediante la
funcién adaptive cruise control (ACC) "braking guard"

Mediante una creacién baja de presién de frenado de unos 2 bar establece un
"estado de preparacion” para frenados inminentes con el objetivo de reducir el
tiempo de respuesta. (Véase también el capitulo ACC)

31




Estabilizacion del conjunto vehiculo tractor y remolque

Las funciones de esta funcion ya conocida en otros modelos Audi
para estabilizar el conjunto del vehiculo tractor y remolque han
sido ampliadas para el Audi A8 ’10. Es la primera vez que se usa un
concepto de regulacién de tres niveles.

El primer nivel de regulacién empieza con la frenada precisa de las
diferentes ruedas, que se puede comparar con una regulacién ESP.
Al aplicar las fuerzas de frenado en el vehiculo tractor se introdu-
cen pares de apriete en torno al eje vertical del vehiculo, los cuales
contrarrestan los movimientos oscilante incipientes del remolque.
Si esto no es suficiente, en el segundo nivel de regulacién se efec-
tuard una frenada dosificada del vehiculo tractor. El objetivo de
este nivel es salir del margen de velocidad en el que se incremen-
tan los movimientos oscilantes del remolque.

Si el efecto deseado no se alcanza o si este es insuficiente, las fuer-
zas de frenado aumentardn considerablemente con el tercer nivel
de regulacidon. La mayor deceleracién hace que se salga répida-
mente del margen critico de velocidad. La novedad aqui es el
segundo nivel de regulacién. El objetivo de este concepto de regu-
lacién es estabilizar el remolque y para ello reducir la velocidad de
marcha sélo en la medida necesaria.

3, |

1.° Nivel de regulacién

ESP- Modo deportivo 3.° Nivel de regulacién 458057
Al accionar el botén ESP se activa el modo deportivo ESP mediante
la conmutacioén al software de regulacién correspondiente. El obje-
tivo de este modo es lograr una comportamiento de marcha muy
deportivo. Aqui no sélo se admiten unos valores mas elevados de
deslizamiento de las ruedas, sino que el movimiento correspon-
diente del vehiculo (dindmica del vehiculo) también se ve influen-
ciado por los procesos de regulacién de forma especifica. Los
movimientos de guifiada (sobrevirajes / subvirajes) se regulan
dependiendo de la situacién de marcha correspondiente de modo
que se pone en relieve la sensacién deportiva de conduccién.

Asi, cuando se acelera, no se reduce el par motor debido a las inter-
venciones en la gestion del motor. Las intervenciones en el freno se
producen mucho después que como sucede cuando el modo depor-
tivo estd desactivado. Un sobreviraje claro y determinado se regula
en la conduccidn por curvas. Si el conductor reduce la "acelera-
cién", este obtendra un apoyo mas estabilizador. Si en la conduc-
cién por curvas el vehiculo reacciona por los subvirajes, mediante la
regulacién se puede lograr una influencia en el sentido de un
sobreviraje. Un comportamiento de conduccién deportivo es la con-
secuencia inmediata.

458.058

Conjunto de operaciones de mantenimiento

Después de cambiar la unidad de mando hay que efectuar una codi-
ficacién online. En el marco de la codificacidn se calibra(an) el(los)
sensor(es) de presién automaticamente. Si se cambia la unidad
hidraulica hay que efectuar un andlisis del elemento actuador. Con
ello se garantiza que las tuberias hidraulicas se conectan correcta-
mente a la unidad hidrdulica.

Indicacién: Si la unidad de mando se puede cambiar por separado,
el momento de la regulacién de presién todavia no estd determi-
nado. Si es necesario puede obtener esta informacién del manual
de reparacién actual.

La amplitud de las funciones en la localizacién guiada de averias se
corresponde con la del ESP Plus en los modelos actuales de Audi
A4, A5y Q5. 458 059
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Unidad de mando de la electrénica del sensor 1849

Sinopsis

Con el Audi A8°10 es la primera vez que la unidad de mando usa la
electronica del sensor J849. Esta unidad de mando contiene senso-
res para registrar todos los movimientos del vehiculo. Al conectar
la unidad de mando al bus de datos FlexRay otras unidades de
mando pueden usar directamente los valores de medicién nombra-
dos. Al registrar los movimientos del vehiculo centralmente se
pueden reducir los costes y la complejidad. Mediante la comunica-
cion de datos a través del bus FlexRay se logra un grado elevado de
interconexién con las unidades de mando participantes y se logra

una transferencia de datos muy rapida.

freno de aparcamiento
electrénico

Unidad de mando para el
J540

direccion activa

Unidad de mando para la
J792

ALLLLLLLR LR LAY

Gestion del motor
)623

458 023

Unidad de mando para
caja de cambios automatica

J217

Unidad de mando para
el airbag

J234

ANAONARNSR A SSSASNNWAN

o

ABS

Unidad de mando para el
J104

E

J492

Unidad de mando para el
sistema electrénico de
traccion total L

Unidad de mando para
la regulacién de distancia

J428

la regulacién de nivel
J197

Unidad de mando para
la edicién de imagenes

J851

| Unidad de mando para

AN UV NTI NSNS SSSSOSANSSSOSSSS

E

Accionamiento CAN

FZFZZ. FlexRay

CAN-Extended

Unidad de mando para la
electrénica del sensor

J849

Interfaz de diagndstico
para el bus de datos

J533

el tensor del cinturén
delantero izquierdo
)854

Unidad de mando para
el tensor del cinturén
delantero derecho
)855

Unidad de mando para
la cdmara

)852

Unidad de mando para |

asistente de cambio de carri

Unidad de mando para el
L
J769

T 1T 11 1 1

Unidad de mando para la
luz de curvasy la regulaciéon
del alcance de luces

J745

458062

Unidades de mando que usan los valores de medicion de la unidad de mando para la

electrénica del sensor ]849.
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Estructura y funciones
Estructura

La unidad de mando contiene sensores para registrar la acelera-
cién del vehiculo en las direcciones x, y, z, ademas de los giros del
vehiculo en los ejes x, y, z. Con ello sustituye funcionalmente a la
unidad de sensores ESP G419 y también al sensor para la acelera-
cién de la carroceria del sistema adaptive air suspension.

En el Audi A8 10 la unidad de mando se usa en dos variantes. La
variante basica se compone de seis sensores. Cada sensor registra
los movimientos en las direcciones x, y, z, asi como los movimien-
tos de giro en los tres ejes.

Modo de funcionamiento de los sensores para registrar los movi-
mientos en las direcciones x, y, z

Los sensores para registrar los movimientos en las direcciones x, y,
z trabajan segun el principio de funcionamiento de la "masa sis-
mica". Aqui encontramos una masa apoyada que hace de muelle
(= masa sismica) entre las dos placas del condensador que hacen
de electrodos. La plaquita de masa también estd equipada con dos
electrodos, que con los electrodos de la "carcasa" forman dos con-
densadores. Cuando se ejerce una aceleracién se cambia la posi-
cién de la masa sismica relativa a la carcasa. La modificacion
resultante de las capacidades de los condensadores se evallia
mediante una légica electrénica.

458063

Para los vehiculos con asistencia dindmica y diferencial deportivo
se usa una unidad de mando con sensores avanzados. Aqui el regis-
tro de los datos nombrados se efectiia mediante dos sensores

Estado de reposo:

La masa sismica se encuentra exactamente en el medio de las pla-
cas externas del condensador. La capacidad de los dos condensado-
res C1y C2 son igual de grandes.

Placas del condensador —

Masa sismica —

Condensador C1

Condensador C2

458 064

Muelle de silicio
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Estado acelerado:

Debido a la reactancia de masa, la masa sismica se desvia del cen-

tro cuando se ejerce una aceleracién. La distancia de los electrodos

varia. La capacidad aumenta disminuyendo esta distancia.

En el ejemplo indicado la capacidad del condensador C2 aumenta
en relacion con el estado de reposo y la del condensador C1 dismi-
nuye.

t Aceleracion
—

' Condensador C1

Masa sismica

_

' Condensador C2

Modo de funcionamiento de los sensores para registrar los
movimientos de giro en los ejes x, y, z

Los sensores que registran los movimientos del vehiculo usan el
efecto fisico de la fuerza de Coriolis. La fuerza de Coriolis acttia en
todos los cuerpos que ejecutan un movimiento en un sistema de
referencia giratorio. El efecto de la fuerza se muestra en el ejem-
plo siguiente: Un nifio estd sentado en un carrusel y rueda una
pelota en el medio de la plataforma del carrusel.

El sensor, representado de forma muy sencilla, se compone de un
cuerpo micromecanico, el cual se excita permanentemente para
que oscile. Si el vehiculo se gira, se cambiard la direccién de movi-
miento del cuerpo oscilante.

458.065

Si el carrusel esta quieto la pelota rodara en linea recta hacia el
centro. Sin embargo, si el carrusel gira mientras tanto, se desviard
la direcciéon de movimiento de la pelota. La medida de esta desvia-
cién depende de la velocidad de giro del carrusel.

458 067

Este cambio del movimiento se evaltia con una légica electrdnica.
Para registrar los movimientos de giro entorno a los tres ejes espa-
ciales hay tres sensores en la unidad de mando que se guardan una
relacién de 90° entre si.
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Conjunto de operaciones de mantenimiento

Montaje y desmontaje / Sustitucion de los componentes del sis-
tema y trabajos consecutivos

La posicion de montaje de la unidad de mando estd sujeta a tole-
rancias. Es por ello que cada vez que se monta una unidad de
mando es necesario calibrar la posicién de montaje. Para ello el
vehiculo se tiene que encontrar en una superficie lisa y rectay no
deberd moverse. Mediante la calibracién se realiza un calibracién a
cero, los valores de medicion de los sensores se corrigen con los
valores de divergencia.

No es necesario codificar la unidad de mando.

Volumen de diagnéstico

La unidad de mando es un participante valioso en el diagnéstico.
Las funciones de sistema se controlan permanentemente y si es

necesario se generan registros de averia en la unidad de mando.
Lo que es importante para la localizacidn de averias es saber que
los datos de medicién de la unidad de mando son utilizados por

otros sistemas (véase la sinopsis de la pagina 33).
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Sistema de direccion

Sinopsis
Estructura

En el Audi A8 ’10 se usa el concepto de la direccién por cremallera
hidraulica en conexién con una columna de direccion ajustable
eléctricamente, un concepto que se utiliza en Audi con éxito desde
hace muchos afios. Opcionalmente se ofrece la direccién dinamica
de Audi.

La direccién hidraulica dependiente de la velocidad Servotronic
viene ya en serie.

La caja de la direccidn, las columnas de direccién y los volantes son
nuevos desarrollos. Una novedad muy importante en relacién con
el modelo anterior es la disposicidn de la caja de la direccién en el
portador de agregados delante del eje delantero. Gracias a ello la
respuesta de la direccién es mucho més directa.

Volante

—___________—— Columna de direccién

Depésito de aceite

Eje intermedio de la direccion

Valvula de direccion

Radiador de la direccion

Caja de la direccion

458 068
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Componentes del sistema

Caja de la direccion

En el Audi A8 10 se usa una caja de direccién hidrdulica con crema-
llera con transmisién constante. La estructura y la funcion de la
caja de la direccién corresponde a la del Audi A4 actual. Debido a la
mayor carga sobre el eje se ha aumentado el didmetro de la crema-
lleray el didmetro del pistén. Aligual que en el modelo anterior la
caja de la direccién dispone de valvulas amortiguadoras y un tope
final elastico.

Valvula de direccion

Se usa una valvula de 10 ranuras como vélvula de direccion en
conexidén con el Servotronic II que ya se usaba en el modelo
anterior.

Depdsito de aceite

El depésito de aceite para las motorizaciones futuras de 6 cilindros
se corresponde en la estructura y funcion a las del Audi A4 actual.
Para vehiculos con motorizaciones V8 se usa un depésito modifi-
cado con divisién horizontal en dos cdmaras.

Radiador de la direccion

En el sistema de direccién del Audi A8 '10 se usan en general refri-
geradores tubulares. Los vehiculos con direccién dindmica contie-
nen un intercambiador de calor de bloque.

Bombas de direccion

Para los vehiculos con motorizacién V8 se usan los compresores de
celdas de alas Varioserv de la empresa ZF, cuyo caudal esta regu-
lado, al igual que en otros vehiculos de Audi.

Con el anillo de curva ajustable se puede regular el volumen des-
plazado (un maximo de 13 cm3/giro). Con ello la bomba siempre
alimenta sélo el volumen de aceite necesario. Gracias a ello se
logra reducir claramente la potencia hidraulica absorbida. Tam-
bién se baja la temperatura de aceite en el sistema de direccién. La
presion mdaxima del sistema es de 135 bar.

Todos los vehiculos con direccién dindmica cuentan con las bom-
bas ECO, las cuales se usan ya en los modelos actuales Audi A4, A5
y Q5.

Valvula de direccion

Caja de la direccion

458.068a

Compresor de celdas de alas Varioserv 458 068e

Bomba ECO 458.068f

Referencia

Podra encontrar informacién detallada sobre la bomba ECO en el SSP 402.
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Columna de direccién

La columna de direccién se ha concebido como un sistema de "tubo
dentro del tubo". Aqui el tubo de direccién se coloca en el tubo guia
de modo que se pueda desplazar longitudinalmente. La regulacion
longitudinal eléctrica (recorrido de regulacién maximo de 60 mm)
se realiza con un motor eléctrico con accionamiento por husillo. EL
tubo guia se coloca en una consola que se atornilla de forma fija la
carroceria. Para regular la inclinacién se usa el punto de aloja-
miento delantero del tubo guia como punto de giro con compensa-
cién longitudinal. La suspensién trasera en el lado del conductor se
conecta a la consola mediante dos palancas giratorias. A través de
un segundo accionamiento de husillo electromotriz se ajusta la
inclinacién de la columna de direccién girando las palancas girato-
rias. La regulacion de altura alcanzada del volante es de 50 mm.
Una novedad aqui es la disposicién de la unidad de mando para la
columna de direccidn eléctrica J866 directamente en el tubo guia
de la columna de direccién.

También en el A8 10 el tubo de guia se desbloquea eléctrica-
mente al retirar la llave de contacto. La estructura, el modo de fun-
cionamiento, asi como el lugar de montaje del bloqueo
corresponden en grandes lineas a los del Audi A4 actual.

En caso de colisidn y si se produce una intrusién en la zona reposa-
piés (desplazamiento de la caja de la direccién hacia el conductor)
el eje unido a la caja de la direccidn se meterd en el tubo del eje
intermedio de direccién. Si el conductor colisiona en el volante, el
tubo de direccién se metera en el tubo guia. La energia del impacto
se reduce de forma especifica a través de un elemento de colisién
integrado que se sitda entre el tubo de direccién y el tubo guia.

Regulacién eléctrica de la columna de direccion

La unidad de mando para la columna de direccién ajustable eléc-
trica se comunica a través del bus LIN con la unidad de mando de la
red de a bordo ]J519. Una novedad aqui es la excitacién de los
motores de ajuste mediante sefiales PM (sefiales de modulacién
por ancho de pulsos). Gracias a ello el funcionamiento del motor es
homogéneo, con lo que se aumenta el confort de ajuste. La electré-
nica de excitacién dispone por primera vez de un regulador de la
posicion y de la velocidad de marcha. Con ello la exactitud de la
posicidn es mayor y los arranques del motor se inician de forma
mads suave y las paradas son mas "suaves".

Con la funcién Easy-Entry, la cual se conoce del modelo anterior, se
logra que se pueda subir y bajar del coche con comodidad al ajus-
tar la posicion del volante mas alta. En el A8 10 esta funcidn se
incluye de serie y se puede ajustar mediante el mmlI.

Con la funcién de memoria se pueden guardar los ajustes de la
columna de direccién y del volante propios del vehiculo en dos lla-
ves de contacto. Si viene equipado con la llave de memoria se pue-
den guardar hasta cuatro posiciones del volante diferentes.

Volantes

En el Audi A8 10 se usan de serie volantes multifuncionales de piel
de cuatro radios con conmutadores "tip" (tiptronic) con un didme-
tro de la corona de direccion de 375 mm. Estos se pueden pedir
opcionalmente con calefaccién y en colores diferentes. Una nove-
dad es la oferta de las tapas airbag cubiertas de piel.

El volante deportivo multifuncional de piel de tres radios con un
didametro de la corona de direccion de 365 mm se encuentra dispo-
nible en las versiones indicadas opcionalmente.

Se ha modificado la fijacién del médulo de airbag respecto al
modelo anterior. Esto también tiene repercusiones a la hora de
montar y desmontar el médulo de airbag en las inspecciones.

Consola

Eje intermedio de direccion

Bloqueo eléctrico de la
columna de direccién

y Tubo guia

Tubo de direccion

458 068b

Unidad de mando

table eléctrica

458 068c

458 068d

para la columna
de direccion ajus-
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Direccion dinamica

En el Audi A8 10 también se ofrece opcionalmente la direccion
dindmica. El sistema utilizado corresponde al del Audi A4 actual. EL
conjunto de operaciones de mantenimiento también es idéntico.

458.069
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adaptive cruise control (ACC)

Sinopsis

Con el Audi A8 10 se usa una nueva generacién de ACC de la
empresa Bosch. Es la primera vez que se usan dos sensores ACC a
la derechay a la izquierda de la parte delantera del vehiculo. Si el
vehiculo estd equipado como corresponde, si se incluye la cdmara
de video Audi lane assist, los sensores de radar trasero Audi side
assist, asi como los sensores de ultrasonidos del control de distan-
cia de aparcamiento, ahora se pueden observar los vehiculos que se
encuentran por delante y por detrés.

En el equipamiento con navegacidn se incluyen los datos del tramo
actual en las regulaciones. Esta es la base de un "salto cuantico" en
relacidn con la funcionalidad del sistema. Para efectuar estas fun-
ciones una gran cantidad de unidades de mando trabajan de forma
conjunta. El sistema ACC, al igual que en el modelo anterior, se
encuentra disponible opcionalmente para todas las configuracio-
nes de motor y cajas de cambio.

458070

41



Componentes del sistema

Sensor para ADR a la derecha / izquierda, G259 / G258 y unidad
de mando (2) para la regulacion de la distancia ]428 (J850)

Estructura

La estructura basica del sensor y la unidad de mando se correspon-
den con los componentes del Audi A4 actual. Una novedad muy
importante es la conexién de la unidad de mando al bus de datos
FlexRay. Se usa un procesador potente para poder procesar la ele-
vada tasa de datos del sensor (datos de la camara de video, radar
trasero, sensores del control de distancia de aparcamiento, datos
de navegacién). La calefaccidn de los sensores aumenta la aptitud
para elinvierno.

Los sensores y la unidad de mando se montan en la misma car-
casa. Los sensores se pueden ajustar en las direcciones x e y.

Modo de funcionamiento

El funcionamiento basico del sensor de radar se corresponde con el
descrito en el SSP 289. Al incluir los datos de video, los datos de
navegacion del trayecto etc., en los procesos complejos de regula-
cién se obtiene una calidad completamente nueva. Otra novedad es
la comunicacion necesaria de las dos unidades de mando entre si,
la cual se efectia con una arquitectura maestro-esclavo. Aqui la
unidad de mando }428 (montada a la derecha) hace de maestroy
la unidad de mando J850 (montada a la izquierda) de esclavo.

Sensor para ADR a la derecha G259 y la unidad
de mando para la regulacion de distancia J428

42

Sensor para ADR a la izquierda G258 y la unidad
de mando 2 para la regulacion de distancia J850

458 071
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El alcance de deteccién del radar ha aumentado considerable-
mente en relacién con los sistemas ACC anteriores. EL margen de
medicién empieza unos 0,5 m delante del vehiculo y tiene un
alcance de unos 250 m.

* Los valores entre paréntesis se refieren al modelo anterior

Con el concepto de radar doble el alcance de deteccién es de unos
30 m delante del vehiculo y es 16 m mds ancho que una autopista
de tres carriles.

458 073
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Funciones

El conjunto de funciones es mucho mas amplio en comparacién con
los sistemas ACC que ya se usan en los modelos de Audi. EL mar-
gen de velocidad en el que se puede activar el sistema ACC, se ha
ampliado a un margen de 0 km/h - 250 km/h. La funcién principal
para realizar la distancia definida deseada del conductor con un
vehiculo que circula por delante y el cumplimiento de la velocidad
de marcha indicada por el conductor se corresponde con la de sis-
temas anteriores.

Funcién Stop & Go

Taly como ya se realiz6 en el sistema ACC en el Audi Q7, en el Audi
A8 10 el vehiculo también se frena automaticamente hasta que se
detiene. Una condicidén previa para ello es que el vehiculo en el que
se regula estuviera en movimiento antes de ser detenido. En el
momento en que se registran los objetivos, no se regulan los obje-
tivos que estan detenidos (p. ej., el final de un atasco). Los frena-
dos activos se realizan mediante la creacion de presion activa a
través del ESP. La deceleracidn que se realiza depende de la veloci-
dad. Si la velocidad de marcha es menor de 50 km/h la decelera-
cién maxima serd aproximadamente de 4 m/s?, los 2-3 m
anteriores a la detencidn del vehiculo se recorrerdn a una veloci-
dad 2 km/h. La distancia de detencién con el vehiculo que va
delante es de unos 3,5-4 m. Si el vehiculo que circula por delante
vuelve a circular inmediatamente después de la parada, el vehiculo
ACC volverd a acelerar. La duracién de esta disponibilidad de con-
duccién puede ser prolongada unos 15 segundos por el conductor
al accionar la palanca de mando (posicion RESUME). Cada vez que
se acciona, la disponibilidad de conduccién se vuelve a prolongar
15 segundos.

La "observacion" de la situacién del trafico con el sistema ACC tam-
bién se realiza si el ACC estd desconectado con la palanca de
mando. Encontrard informacién detallada al respecto en el SSP
289. Las novedades y los cambios se describen a continuacién.

458 074

El vehiculo ACC arranca automéaticamente

El vehiculo que circula por delante arranca de nuevo
El conductor acciona la palanca

El vehiculo ACC frena hasta que se detiene

El vehiculo que circula por delante se detiene

—

Vehiculo que Esta quieto I
circula por delante Se desplaza I
Estado del
vehiculo
. Estd quieto
Vehiculo ACC Se desri I
Sistema ACC listo arrancar
ACC Estado no listo p. arrancar I I
Operacién Confirmada
P RESUME No confirmada n
Texto ACC: listo_ p- cqndtfc'ir I I I
Ninguna visualizacién
Visualizar
Simbolo ACC Visualizado
No visualizado I I

Tiempo t

Ejemplo del transcurso temporal de las regulaciones en el modo Stop & Go.

a4
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La disponibilidad de conduccién ACC se muestra al conductor en el
display central.

Una condicién previa para la disponibilidad de conduccidn es que el
conductor se haya abrochado bien el cinturén.

El arranque automatico se puede desconectar con el sistema de
diagnéstico del vehiculo durante las operaciones de puesta a
punto.

En determinados mercados (p. ej., USA) el arranque automatico se
realiza sin la posibilidad descrita para prolongar la duracion de la
disponibilidad de conduccién al accionar la palanca de mando
(RESUME).

Se puede activar el sistema ACC cuando el vehiculo estd detenido al
accionar el pedal del freno.

Cuando el vehiculo esta detenido el sistema ACC se desactiva
automaticamente al activar el freno de aparcamiento electrome-
canico (EPB) bajo las condiciones siguientes:

» Abrir una puerta; Aqui el control de la puerta del conductor se
realiza adicionalmente mediante el contacto de puertay el
microinterruptor en la cerradura de la puerta. Las otras puertas
se detectan mediante el contacto de puerta.

El sistema ACC obtiene la informacién correspondiente
mediante las unidades de mando de las puertas ademds de
mediante la unidad de mando ESP.

> Abrir el capd

» Tiempo de parada prolongado. EL ESP efectua la funcién de man-
tener la presién al excitar las valvulas. Como las bobinas valvula
se calientan mediante el flujo de corriente de excitacién, se
limita la duracién de mantenimiento del vehiculo que se puede
alcanzar con el ESP. Si se supera esta duracidn, se efectiia una
"transferencia” al freno de aparcamiento (EPB).

Si hay un error del sistema EPB, el ACC se desconectara si se activa
a la vez la posicion de estacionamiento "P" de la caja de cambios. EL
conductor vera entonces la visualizacién ACC: jAceptar! en el dis-
play central.

EL ACC también se desactivara si hay una pendiente de calzada
(inclinacién) mayor de un 18 %.

Todas las desconexiones del sistema ACC se muestran mediante
sefiales acUsticas y 6pticas.

Combinacion de la funcion Stop & Go con asistente de
conduccién

El asistente de conduccidn se puede activar/desactivar indepen-
dientemente del ACC en cualquier momento.

Si el asistente de conduccidn esta activado y la funcién Stop & Go
del sistema ACC estd activada cuando el vehiculo estd parado, el
asistente de conduccidn pasara a un fondo pasivo (comparable con
la operacién en "stand by").

Si el sistema ACC se desactiva cuando el vehiculo esta parado y el
asistente de conduccién esta activado, el asistente de conduccién
se vuelve a activar y sigue frenando el vehiculo.

458 076

» Error ESP

» Error en otra unidad de mando que es relevante para la funcién
del sistema ACC (salvo errores en la unidad de mando EPB)

» Desconexion del motor de combustién

Si se acciona el EPB cuando el sistema ACC estd activado se desacti-
varda el ACC.

/.
\ B 660km " ENERGY 93,3

+20.5% D4 320.5km
10:28 784m

458.077

458078
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Control de arranque

Antes de que el vehiculo arranque automdticamente el ACC detecta
la zona inmediata delantera del vehiculo. Esta operacidn es triple:
mediante los sensores de radar, la cdmara de video y los cuatro
sensores de ultrasonidos del control de distancia de aparcamiento.
Si el vehiculo estd equipado con un ACC, los sensores de ultrasoni-
dos se operan en otro modo mediante otra disposicion, de modo
que los objetos puedan ser detectados a una distancia de unos 4 m.
Si se reconoce un obstdculo, se emitira una advertencia 6ptica en el
display central, asi como un aviso acustico (sefial acustica). El vehi-
culo se pone en movimiento, aunque de forma muy lenta, de modo
que el conductor tenga tiempo suficiente para reaccionar (frenar,
esquivar).

Si la sefial de la cdmara de video o la de los sensores de ultrasoni-
dos no estan disponibles, el arranque automatico se realizara siem-
pre con una aceleracién reducida. Si las dos sefiales no estan
disponibles no se arrancard automdaticamente. El sistema se desac-
tiva entonces y se pide al conductor que vuelva a hacerse cargo.

Audi braking guard

Esta funcidn, que ya se realiza en los modelos de Audi Q5, Q7, Ady
A5, se ha ampliado claramente para el Audi A8 '10. La novedad
mas importante es el frenado del vehiculo con una deceleracién
total en la ultima fase de ejecucidn de la funcién. Esta "nueva"
generacion del Audi braking guard se caracteriza por los objetivos
basicos siguientes:

» ELAudi braking guard se activa siempre que hay un riesgo ele-
vado de colisién por una velocidad relativa elevada en relacién
con un vehiculo que se encuentra delante. La funcién también se
activa si el ACC también se desactiva mediante la posicién (del
conmutador) "OFF" en la palanca de mando.

» Mediante el funcionamiento que se describe a continuacién, el
cual se divide en cuatro fases, el conductor puede actuar de
forma activa en las operaciones de esquiva y/o frenado en cual-
quier momento.

4. Phase
3. Phase

2. Phase

1k Phasé" :
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458.079

» Incluso si el conductor no actia o si lo hace demasiado tarde, el
Audi braking guard reduce la velocidad de marcha hasta 40 km/h
a través de frenadas parciales escalonadas y la deceleracién
completa automatica. De forma paralela se toman unas medidas
preventivas. Incluso si la colisién con el vehiculo que se encuen-
tra por delante es inevitable, el grado de la colisidn se reducira
con ello claramente.

» La funcién Audi braking guard es en el Audi A8 ’10 una subfun-
cién de la funcién "Audi pre sense". Encontrard informacién
detallada al respecto en el SSP 456.

458 080



Fase 1

La légica braking guard de la unidad de mando ha reconocido un
riesgo elevado de colisién y emite una advertencia éptica y un aviso
acustico (sefial acustica). Este aviso se emite unos 1,5s-2,5s
antes de la ultima posibilidad de frenado para evitar la colisién. EL
momento de la emisién de la advertencia depende del estilo de
conduccién del conductor. Diferentes exdmenes demuestran que el
estilo de conducciéon también determina el grado de atencién del
conductor. Un tipo de conduccién dindmico, que se reconoce por
ejemplo, al cambiar de marchay de carril con frecuencia, permite
deducir que el conductor estd atento. La advertencia se emitira -
después que en el caso de un conductor que no estd atento. Si el - +20.5% D4 320.5km
conductor acelera o gira cuando el Audi braking guard ha detec- 10:28 784km
tado un riesgo elevado, se deduce que el conductor esta atento. La
advertencia se emitira después que en el caso de un conductor que ;
"no estd atento". En este momento el sistema de frenos se llena 458 0773
previamente con una presién de frenado de unos 2 bar mediante la

creacién de presién activa del ESP.

El objetivo de esta medida es reducir los tiempos muertos en el sis-
tema de frenos, asi como limpiar / secar los discos de freno
metiendo los forros de freno en los discos de freno. Esta funcién
parcial es comparable con la funcién ya conocida de "Sistema de
eliminacién de agua de los frenos".

Al mismo tiempo se modifican los criterios de activacién del asis-
tente hidraulico de frenada (HBA). La activacién del HBA ahora
también se realiza a velocidades mas bajas de pedal. También se
incluye la situacién del trafico en el entorno del vehiculo para
determinar los criterios de activacién del HBA. Para poder estar
preparado para acciones de conduccién inminentes de cardcter
especialmente dinamico (esquivar, frenar con gran deceleracién
del vehiculo) la fuerza de amortiguacidn se ajusta al maximo
mediante el sistema adaptive air suspension.

458 082
» Aviso 6ptico y acustico

» Llenado previo del sistema de frenos
» Ajuste del amortiguador
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Fase 2

Si el conductor no responde a la advertencia previa, la unidad de
mando de la regulacién de distancia inicia unos 0,9 s - 1,5 s antes
de la dltima posibilidad de frenado para evitar la colisién, una crea-
cién breve de presion de frenado a través de la unidad de mando
ESP. Este tirén de advertencia que el conductor nota con claridad
no sirve para desacelerar el vehiculo, sino para advertir de nuevo al
conductor que tiene que reaccionar de inmediato para evitar una
colisién inminente.

Si el conductor frena, si es necesario se asistira la frenada con el
asistente hidraulico de frenada (HBA) del ESP. A diferencia de los
asistentes de frenada convencionales, que siempre realizan una
frenada a fondo, la creacién de presiéon de frenado ahora se realiza
de tal manera que el A8 se detiene por detras del vehiculo que se
encuentra delante o bien reduce tanto la velocidad, que pueda
seguir el vehiculo que se encuentra por delante sin ningtn riesgo.
Ademads, dependiendo del estado de la calzada (valor de friccién) si
es necesario se realizaran los valores de deceleraciéon maximos.

El modo de funcionamiento descrito a continuacion de las fases 3 y
4 se realizan sélo en vehiculos con el equipamiento Audi side assist
(funcién Audi pre sense plus). El conductor puede cancelar la fun-
cién correspondiente en cualquier momento al acelerar con clari-
dad.

Fase 3

A continuacién, en la fase 3 la presién de frenado, el ESP aumenta
aun 50 % la deceleracién maxima durante aprox. 1 s. Los intermi-
tentes de emergencia avisan al trafico que circula por detras de la
existencia de una situacién peligrosa. Como ahora la posibilidad de
que se produzca una colision es elevada se cerrardn los cristales de
ventanilla / el techo corredizo en la medida que sea posible para
aumentar la estabilidad del habitaculo del vehiculo y para prote-
ger a los ocupantes de que penetren objetos en el interior. (El cie-
rre de los cristales de ventanilla / el techo corredizo no se vincula al
Audi side assist y también se realiza con el Audi pre sense front.)

Fase 4

Unos 500 milisegundos antes de la colisién se aumenta de nuevo la
presién de frenado para alcanzar el valor de la deceleracion
maxima del vehiculo. Los tensores del cinturdn se activan (tam-
bién en el Audi pre sense front). El conductor ya no puede evitar la
colisién pero gracias a la eficacia completa de frenado la velocidad
se reduce de nuevo con un méximo de 12 km/h. Aunque el conduc-
tor no realice ninguna actividad para evitar el accidente, el Audi
braking guard reduce la velocidad del impacto en un total de un
maximo de 40 km/h. Ademas, también se efecttia una preparacion
preventiva para el accidente en la mayor medida posible. Gracias a
ello las consecuencias del accidente se suavizardn considerable-
mente.

A diferencia de la funcién ACC clasica, el Audi braking guard tam-
bién reacciona con objetivos que estan quietos. En estos casos se
dan avisos 6pticos y acusticos al conductor y si es necesario se
activa el tirén de advertencia. Sin embargo, no se frena de forma
activa.

48

Si después del tirén de aviso, el conductor no frena, el ESP crea
presién de frenado activa, la cual empieza en esta fase con una
deceleraciéon media (un 30 % de la deceleracién maxima, aprox.
durante 1,5 s). Cuando se inicia la frenada la flojedad del cinturén
se reduce para poder retener al conductor de forma efectiva.
(Podrd encontrar mas detalles sobre el conjunto de la seguridad
del vehiculo en el SSP 456)

458.083

» Tirén de advertencia
» Reduccidn de la flojedad del vehiculo
» Frenada parcial (aprox. 30 %)

458.084

» Frenada parcial (aprox. 50 %)
» Cerrar los cristales de ventanilla / el techo corredizo
» Intermitentes de emergencia

458 085
» Activacion del tensor del cinturén

Frenada a fondo

v



Ampliacion de funciones ACC

Ampliaciéon de funciones en vehiculos con asistente de cambio de
carril (side assist)

Si el vehiculo estd equipado con "side assist" los datos de los senso-
res traseros del radar se incluyen en los cdlculos de los procesos de
regulacién ACC. Si se reconoce que el carril izquierdo se encuentra
disponible para cambiar de carril (es decir, que estd libre), si es
necesario, las intervenciones en el freno se produciran algo mas
tarde.

EL ACC "espera" en una situacién de estas caracteristicas para ver si
el conductor inicia un cambio de carril. El objetivo de esta estrate-
gia de regulacion es no "frenar" al conductor de forma prematura
para no reglamentar sus habitos de conduccién mas de lo necesa-
rio.

Ampliacion de funciones en vehiculos con navegacion
(en los mercados europeos)

Si el vehiculo estd equipado con navegacion se usan los datos del
trayecto para el proceso de regulacién ACC. La determinacidn del
carril del vehiculo es mas precisa. En conexién con la cdmara de
video del asistente de aviso de salida de carril, se pueden registrar
adicionalmente los intermitentes que indican la direccién de con-
duccién de un vehiculo que circula por delante Esto conlleva las
ventajas siguientes para el conductor:

Ampliacién de funciones - Impedimento de adelantamiento por
el carril derecho

Los adelantamientos en el carril derecho sélo se pueden realizar
sin limitaciones en el modo activo ACC Unicamente hasta una velo-
cidad de marcha de unos 80 km/h. En velocidades situadas en un
margen de unos 80 km/h - 90 km/h los adelantamientos por la
derecha sélo se pueden realizar con una velocidad relativa limitada.

458.087

» Se minimizan las regulaciones no deseadas en relacién con vehi-
culos (la mayoria camiones) en carriles contiguos en la conduc-
cién por curvas.

» Los vehiculos que quieran tomar una salida para salir de la via se
"ocultaran” con anterioridad (no se incluirdn en la regulacién). Se
acelera antes. El proceso de conduccién automatizado se parece
al que ejecutaria un conductor de un vehiculo convencional.

En velocidades de mas de 90 km/h la funcidn se activa. La funcién
se puede cancelar acelerando manualmente con la palanca de
mando (RESUME), al accionar el pedal acelerador o al aumentar la
velocidad prefijada ajustada.

458.088
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Operacion e informaciéon del conductor

El concepto utilizado con éxito de operacién y visualizacién con ACC
en otros modelos de Audi se ha tomado como base en el Audi
A8’10y ha sido desarrollado en sus detalles.

Las funciones ya conocidas de activacidn y desactivacion (ON, OFF),
ajuste de la velocidad (SET), cancelacién de la regulacién (CAN-
CEL), retomar la regulacién (RESUME), ajuste de la distancia, asi
como el aumento o la disminucién de la velocidad de regulacién se
realizan como siempre con la palanca ACC.

Una novedad es la posibilidad de activar la funcién del ACC en un
margen de velocidad de 0 km/h - 250 km/h. Si la activacién se rea-
liza en velocidades menores de 30 km/h, si la via esta libre, el vehi-
culo se acelerara 30 km/h y se regulard con esta velocidad.

Una novedad es la posibilidad de acelerar el vehiculo manual-
mente al tirar de la palanca de mando (RESUME) durante una con-
duccién con el ACC activado. Mientras que la palanca se mantenga
en esta posicién se interrumpira la regulacién. Después de soltar la
palanca se volvera a regular con la velocidad prefijada guardada.

Cada vez que se cambia el encendido se efecttia una reposicién del
ajuste de distancia elegido a la posicién "Distancia 3". Si el cliente
asi lo desea, en las operaciones de mantenimiento se puede acti-
var otro preajuste con el sistema de diagndstico. En este caso, se
habilitara el punto del menu "Ajustes basicos" para el cliente.

Las visualizaciones del display y del indicador de velocidad corres-
ponden en grandes lineas a las visualizaciones de los sistemas ACC
de otros modelos de vehiculos.

También en el Audi A8 '10 el conductor tiene la posibilidad de ele-
gir con qué dinamismo ha de responder el sistema ACC mediante la
funcién "Programa de conduccién" en el mmlI.

Las funciones de los avisos épticos y acusticos de distancia y coli-
sién, asi como la funcidn total del Audi braking guard se pueden
desactivar si asi se desea en el mml.

La funcién Audi braking guard también se desactiva si el ESP se
cambia al modo deportivo al accionar el botén ESP OFF.
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Interconexion / Intercambio de datos CAN

Las unidades de mando ACC leen unas 1700 sefiales de otras uni-

dades de mando y sensores.

Unidad de mando para
Electrénica de
informacién 1

1794

Unidad de mando para
la cdmara

)852

|
|

q

Unidad de mando para el
asistente de cambio de
carril

1769

ALR LN

Unidad de mando de la red
de a bordo

J519

Unidad de mando para
el sistema de confort

J393

t

v

Unidad de mando central
para la deteccion de
remolque

1345

puerta en el lado del
conductor
]386

77

Unidad de mando de la
puerta para el lado del
acompafiante

1387

Unidad de mando de la
puerta trasera derecha

)389

Unidad de mando de la
puerta trasera izquierda

)388

P P P D e e e e

Unidad de mando de la I

Bus MOST

CAN-Extended

CAN-confort

Accionamiento CAN

N
R

FlexRay

Visualizacién CAN y operacién

En la sinopsis siguiente le mostramos en qué unidades de mando

se produce un intercambio de datos.

Interfaz de diagnéstico
para el bus de datos

J533

Unidad de mando para
la regulacién de nivel

J197

Unidad de mando para
el airbag

J234

Gestion del motor
)623

Unidad de mando para la
caja de cambios automatica

J217

ALLLLH LALLM LL M h L itithbTthbLhL b bbb hhhhhay

Unidad de mando para
la consola

)285

Unidad de mando para el
asistente de aparcamiento

J791

B

Unidad de mando para la
electrénica de la columna
de direcciéon

)527

Unidad de mando para
la regulacién de distancia

J428

§ § SANVRRSNSYNSSNNS

Unidad de mando 2 para
la regulacién de distancia

)850

P ITIIIIIIIIS

freno de aparcamiento
electrénico
J540

Unidad de mando para
la direccién activa

J792

Sensor del

AAONRSASSANNNSANNN ANANANAS SRS S S S SO SRS S S S SAONSAS SASSSASOSONNNYT

SN AOSNSSNN

Unidad de mando para
el ABS

j104

Unidad de mando para
la electrdnica del sensor

J849

angulo de direcciéon
G85

\

Unidad de mando para el I

|

Unidad de mando para
la edicién de imagenes

J851

______

458 092
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Conjunto de operaciones de mantenimiento

1. Desmontaje y montaje / Sustitucion de los componentes del
sistema y trabajos posteriores

El sensor para el ADR derecho G259 y la unidad de mando para la
regulacién de la distancia ]J428, asi como el sensor para el ADR
izquierdo G258y la unidad de mando 2 para la regulacién de la dis-
tancia J850 forman un componente y no pueden ser separados en
las operaciones de mantenimiento. Las unidades de mando se codi-
fican online y participan en la proteccion de componentes. Des-
pués de cambiarlas hay que ajustar los sensores.

2. Ajustes especiales
Hay que ajustar los sensores si:

» Se ha ajustado el carril del eje trasero.

» Launidad de mando de regulacién de distancia J428 y/o la uni-
dad de mando 2 de regulacién de distancia ]850 han sido monta-
das o desmontadas.

» Se ha montado o desmontado el parachoques delantero.

» Se ha soltado o ajustado el parachoques delantero.

» Hay un dafio en el parachoques delantero.

» Elangulo de desajuste es mayor de -0,8° - +0,8°.

El sensor para ADR a la derecha G259 y el sensor para ADR a la
izquierda G258 se ajustan consecutivamente. Para lograr un modo
de funcionamiento correcto hay que ajustar siempre los dos senso-
res. Siempre se ajusta primero el sensor G259 (maestro).

El proceso de ajuste se ha equiparado con el ajuste del sensor ya se
usa en el ACC.

El ajuste se realiza con las herramientas especiale VAS 6430.

Indicacion Como los sensores estdn fijados directamente en la
cubierta del parachoques, hay que observar que la cubierta del
parachoques esté fijada perfectamente especialmente en las ban-
deja del pasarruedasy en la barra protectora trasera contra empo-
tramiento.
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Ruedas / Neumaticos

Sinopsis

En elinicio de la serie, el Audi A8 '10 viene equipado de serie con el
V8 4,2 FSI con ruedas ligeras de aluminio forjado de 17 pulgadas,
el V8 4,2 TDI viene equipado con ruedas de fundicién de aluminio

de 18 pulgadas.

Las ruedas se encuentran disponibles opcionalmente en 19y
20 pulgadas.
El Tire Mobility System (TMS) se incluye ya en serie y se encuentra

disponible para las ruedas de emergencia de 19y 20 pulgadas.

Motorizacién

Ruedas basicas

Ruedas de invierno

Ruedas opcionales

4,2 FSI 8)x 17 ET30 (1)
Rueda de aluminio forjado
4,2 TDI 8] x 18 ET 28 (2)

Rueda de fundicién de
aluminio

7,51 x17 ET 35 (3)
Rueda de fundicién de
aluminio (sélo para FSI)

7,5) x 18 ET 26 (4)
Rueda de fundicién de
aluminio

7,5) x 19 ET 29 (5)
Rueda de fundicién de
aluminio

9] x 19 ET 33 (6)
Rueda de fundicién de aluminio

9] x19ET 33 (7)
Rueda de fundicién de aluminio

9)x 20 ET 37 (8)
Rueda de aluminio forjado

9] x20ET 37 (9)
Rueda de fundicién de aluminio

Indicaciéon Se pueden colocar cadenas para nieve en todas las ruedas de invierno.

458 095
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Testigo de control de la presion de inflado de los neumaticos

También en el Audi A8 10 se usa opcionalmente el testigo de con- En la estructuray la funcién, la operacién y la informacion del con-
trol de la presién de inflado de los neumaticos de segunda genera- ductor, asi como en el conjunto de operaciones de mantenimiento,
cién. el sistema Audi A8 '10 se corresponde con los sistemas que ya se

usan en otros vehiculos Audi.

458096

458 097

Mediante la evaluacion del comportamiento frente a oscilaciones También se puede reconocer una pérdida de presién de inflado mas
de la rueda / neumédtico en cuestion, en los sistemas de segunda lenta, asi como la pérdida de presion de inflado en varias ruedas.

generacion se puede determinary visualizar la posicién de la rueda
que presenta una pérdida de presién de inflado.
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Otros programas autodidaticos (SSP) en el Audi A8

I
o= o mii e

SSP 456 - Audi A8 2010

Carroceria
Seguridad pasiva
Seguridad activa
Mecanica del motor
Gestion del motor
Transmisiones

Tren de rodaje
Sistema eléctrico
Servicio

vV vV VvV VvV VvV VvV VY

Numero de pedido: A05.5500.21.60

SSP 459 Audi A8 2010 - Redes de a bordo e interconexiones

Alimentacidén de tension
Interconexién

FlexRay

Unidades de control
Alumbrado exterior
Servicio

v v v.v vy v

Numero de pedido: A08.5500.44.60

SSP 461 Audi A8 2010 - Sistemas de asistencia para el conductor

» Unidad de control para cdmara )J852

» Alcance de luces progresivo

» Unidad de control para proceso de imagenes }851
» Funciones para el apoyo de ACC Stop & Go

Numero de pedido: A10.5500.65.60
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