Programa autodidactico 489
Solo para el uso interno

Audi Q5 hybrid quattro

Audi
Service Training




Audi se remonta a una experiencia de mas de 20 afios en la tecno-
logia hibrida. En 1989 tuvo su debut la primera generacién del
Audi Duo - un estudio tecnolégico basado en un Audi 100 Avant del
tipo C3.

Un motor de gasolina, de cinco cilindros, se encargaba de traccio-
nar las ruedas delanteras, y un motor eléctrico de 9 kW (12 CV),
conectable subsidiariamente, traccionaba las ruedas traseras.
Como acumuladores de energia se utilizaban baterias de niquel-
cadmio.

Dos afios mds tarde le siguié otra variante del Duo, basada en un
Audi 100 Avant quattro del tipo C4.

En 1997 Audi avanzé hasta proclamarse el primer fabricante
europeo de automadviles que construia un vehiculo hibrido puro en
una serie corta - el Audi Duo basado en el A4 Avant del tipo B5. La
traccién venia establecida por un 1.91 TDI de 66 kW (90 CV) y un
motor eléctrico, refrigerado por agua, de 21 kW (29 CV), alimen-
tado por una bateria de gel de plomo, instalada en la parte poste-
rior del vehiculo. Ambos grupos motrices traccionaban las ruedas
delanteras.
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Con el Audi Q5 hybrid quattro, Audi posee el primer vehiculo
hibrido puro en la categoria de los SUV Premium. Con la potencia
de un V6 y el consumo de un cuatro cilindros TDI, el

Q5 hybrid quattro, después de tres generaciones del Audi Duo, es
el primer modelo hibrido de Audi que recurre a dos grupos moto-
propulsores - un hibrido paralelo de alta eficiencia que corres-
ponde con el ultimo estado de la técnica.

Objetivos de este Programa autodidactico:

Este Programa autodidactico le informa acerca de la técnica
general del Audi Q5 hybrid quattro. Una vez estudiado este Pro-
grama autodidactico, usted estard en condiciones de dar respuesta
a las preguntas siguientes:

Taly como sucedié en los dos estudios anteriores, también el Duo
de serie siguid el concepto futurista de sistemas enchufables - su
bateria podia ser recargada a partir de una toma de corriente.
Aparte de ello, su maquina eléctrica era capaz de recuperar energia
en las retenciones. En el modo eléctrico, el Duo alcanzaba

80 km/h, mientras que con la potencia de TDI alcanzaba una
velocidad punta de 170 km/h.

Esta concepcién era absolutamente vanguardista en esos tiempos.

Paralelamente a la tecnologia hibrida, Audi desarrolla actualmente
una familia de vehiculos capaces de hacer grandes recorridos en el
modo eléctrico - los modelos e-tron, que también incluiran hibri-
dos en versiones enchufables. El estudio Audi Al e-tron circula
siempre en el modo eléctrico - entre el extensor de autonomia
Range Extender, que es un motor de combustién, y las ruedas
delanteras traccionadas, no existe ninguna conexién mecanica.

El Audi Al e-tron esta concebido asi para el uso en zonas de aglo-
meracion.
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Su motor de combustién, un 2.0l TFSI* de 155 kW (211 CV)
trabaja de un modo inteligente y flexible, en accidn conjunta con
un motor eléctrico de 40 kW (54 CV) refrigerado por agua, estable-
ciendo condiciones dindmicas deportivas. El motor eléctrico es
alimentado por una compacta bateria de iones de litio.

489.023

» ;Qué es la tecnologia hibrida?

» ;Qué tecnologia hibrida es utilizada por Audi?

» ;Qué modificaciones se han implantado en comparacion con el
Q5 con motor de combustiéon?
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El Programa autodidactico proporciona las bases relativas al disefio y funcionamiento de nuevos modelos de
vehiculos, nuevos componentes en vehiculos o nuevas tecnologias.

El Programa autodidactico no es un manual de reparaciones. Los datos indicados sélo se proponen contri-
buir a facilitar la comprension y estdn referidos al estado de los datos valido a la fecha de redaccion del
SSP.

Para trabajos de mantenimiento y reparacién utilice en todo caso la documentacién técnica de actualidad.
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Introduccién

Caracteristicas de identificacion en el vehiculo

El Audi Q5 hybrid quattro se diferencia del Audi Q5 con motor de Cuadro de instrumentos con Powermeter e indicaciones hibridas
combustién, adicionalmente a que lleva el anagrama "Hybrid" en la
placa del modelo, por las caracteristicas distintivas siguientes:

Anagrama "Hybrid" en la cubierta de disefio que lleva en el vano
motor

Anagrama "Hybrid" en las aletas



Sistema MMI con indicaciones hibridas

Setup MMI

Anagrama "Hybrid" el portén/capé trasero

Conmutador para modo EVy mando del cambio con funcién tip-S

Anagrama "Hybrid" en las molduras de los estribos

489.024



Instrucciones sobre seguridad

Reglas VDE sobre seguridad en electrotécnia

En el caso de todos los electricistas de sistemas domésticos se dan Esto también es vélido para la persona cualificada que asume la
por conocidas las siguientes reglas de seguridad basadas en la responsabilidad sobre los sistemas de alto voltaje en el vehiculo de

serie de normas DIN VDE 0105.

Estas son las operaciones que
debe llevar a cabo el técnico
de alto voltaje.

Estas operaciones no son
relevantes para vehiculos
de alto voltaje.

motor: el técnico de alto voltaje.
Estas reglas de seguridad segin VDE hallardn aplicacién antes de
los trabajos en sistemas eléctricos, por el orden en que se indican.

Establecer el estado sin tension

Asegurar el sistema contra reconexion

Comprobar el estado sin tension

Conectar a tierra y conectar en cortocircuito

Cubrir o bloquear el acceso a piezas vecinas
sometidas a tension

Nota

Ya las tensiones alternas desde 25 voltios y las continuas desde 60 voltios son peligrosas para el ser humano. Observe por
ello indefectiblemente las instrucciones de seguridad que se proporcionan en la documentacién de Servicio, en la localizacién

guiada de averias y las indicaciones de advertencia que hay en el vehiculo.

Nota

Los trabajos en el sistema de alto voltaje Ginicamente deben ser llevados a cabo por un técnico de alto voltaje, cualificado.




Identificaciones de las avertencias

Para evitar lo mds posible que, por el sistema de alto voltaje, sean
expuestos a peligro el usuario, el personal de Servicio y del taller,
asi como el personal de intervencién rapida para rescates técnicos
y médicos, se aplican en el Audi Q5 hybrid quattro numeros adhesi-
vos de advertencia e informacidn.

Los siguientes adhesivos amarillos remiten a piezas que llevan alto
voltaje o bien componentes de alto voltaje que van implantados
cerca o van ocultos bajo cubiertas o tapas.

Advertencia ante tensidn eléctrica peli-
grosa segutin DIN 4844-2 (BGV A8)

489_054

Los adhesivos de advertencia con el rétulo "Danger"” identifican los
componentes de alto voltaje o bien piezas que llevan alto voltaje.

489_056

Identificacion de
preceptos:

Tener en cuenta las
instrucciones de uso
segun DIN 4844-2
(BGV A8)

Advertencia de no
tocar piezas que
llevan tensién

Advertencia ante
tensién eléctrica
peligrosa seguin
DIN 4844-2
(BGV A8)

Se aplican fundamentalmente dos tipos de adhesivos de adverten-
cia:

» Adhesivos de advertencia amarillos con el simbolo de adver-
tencia relativa a la tensidn eléctrica

» Adhesivos de advertencia con la rotulacién "Danger” (peligro
en inglés) sobre fondo rojo

Advertencia de no
tocar piezas que
llevan tension

Advertencia ante un
punto de peligro segun
DIN 4844-2 (BGV A8)
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Advertencia ante
tensidn eléctrica peli-
grosa segun

DIN 4844-2 (BGV A8)

Identificacion de preceptos:
Tener en cuenta las instruccio-
nes de uso seguiin DIN 4844-2
(BGV A8)

Improper handling of this hybrid battery can cause
serious personal injury or death.
- Never remove the battery cover or take the battery apart.
« Always have battery service done by qualified technicians.

H“"—\ High voltage can cause serious burns and
4 death.

+ Never touch battery poles with your fingers, tools, jewelry,
ject.

or any metal obj
* Never let the battery get wet! Liquids or fluids can cause
short circuits, electrical shock, burns, and explosions.

Battery contains highly corrosive alkaline
A electrolyte fluid that can cause serious
chemical burns and blindness.
+ Always wear suitable eye protection as well as protective
clothing to prevent contact with skin and eyes.
« After skin or eye contact with battery fluid, wash

affected area tor at least 15 minutes with clear running |
water and get medical help immediately. |

@& Battery can explode

- Hydrogen given off by the battery is extremely flammable.

* Never expose battery to !i(e.srarks. or flame. Never light or
smoke cigarettes near battery!

+ Always handle battery carefully to prevent breakage and
ﬂuid{eaks.

@Mway: keep battery away from children.

m See Owner's Literature and Repair Manual for more
important information and WARNINGS.

—
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Identificacion especial de la bateria de alto voltaje

Este adhesivo de informacién va pegado respectivamente en
inglésy en el idioma del pais en la parte superior de la bateria
de alto voltaje.



Conceptos basicos de la tecnologia hibrida

Técnica hibrida

La palabra Hybrid proviene del latin "hybrida", y significa algo que
es cruzado o mezclado.

En la técnica, la palabra "hibrido" designa un sistema en el que se
combinan dos diferentes tecnologias.

Traccion bivalente

Bajo traccion bivalente se entienden vehiculos en los que un motor
de combustién puede quemar diferentes tipos de combustibles
para aportar la energia de la propulsién.

Técnica de la traccion hibrida

En el caso de los sistemas de propulsién hibridos se habla de una
combinacién de dos grupos motopropulsores distintos que funcio-
nan basandose en principios diferentes.

Actualmente se entiende por tecnologia hibrida la combinacién de
un motor de combustion y una maquina eléctrica (llamada también
maquina E).

En relacién con los sistemas de propulsion, el concepto de la
tecnologia hibrida se utiliza en dos sentidos:

» la propulsién bivalente y
» la técnica de propulsion hibrida.

Los sistemas que utilizan combustibles fdsiles y renovables
(gasdleo/biodiésel) o combustibles liquidos y gaseosos (gasolina/
gas natural/gas para automocién) son conocidos y su uso esta cada
vez mds extendido en el mercado.

Puede utilizarse como generador para obtener energia eléctrica a
partir de la energia cinética (recuperacién energética), como motor
para la traccién del vehiculo y como motor de arranque del motor
de combustién. Dependiendo de la orientacién de esta estructura
basica se distingue entre tres formas de propulsién hibrida diferen-
tes:

» la propulsién microhibrida

» la propulsién semihibrida
» la propulsién hibrida pura

Motor de combustidn

O

Maquina eléctrica

489075



Propulsion hibrida pura

Se combina una maquina eléctrica de mayor potencia con un motor
de combustidn. El sistema permite conducir de modo exclusiva-
mente eléctrico. La maquina eléctrica sirve de apoyo al motor de
combustién en cuanto las condiciones lo permiten.

Los trayectos lentos se realizan por la via netamente eléctrica.
Existe una funcién Start-Stop del motor de combustidn. La recupe-
racién energética se utiliza para recargar la bateria de alto voltaje.

Potencia de traccion total

Propulsion semihibrida

La propulsién semihibrida corresponde, tanto desde el punto de
vista técnico como del de los componentes que abarca, con la
propulsién hibrida pura, pero con la restricciéon de que no se puede
circular de forma netamente eléctrica. Tiene recuperacién energé-
tica, asi como las funciones Start-Stop y Boost.

Propulsion microhibrida

En el caso de este sistema de propulsién, el componente eléctrico
(motor de arranque eléctrico/alternador) sélo sirve para imple-
mentar la funcién de Start-Stop. Una parte de la energia cinética se
puede volver a utilizar como energia eléctrica durante las frenadas

(recuperacién). No estd prevista la circulaciéon en el modo exclusiva-

mente eléctrico.

/ Motor de combustién

Potencia de traccion total

Embrague

Un embrague dispuesto entre el motor de combustiény la
maquina eléctrica permite desacoplar ambos sistemas. EL motor
de combustidn sélo se conecta cuando es necesario.

Se aplica en el Audi Q5 hybrid quattro y estd prevista su aplicacién
en otros modelos mas.

Cambio auto-  Bateria de alto Converti- Bateria
matico voltaje dor DC/DC de 12
=3 voltios
descarga
Recuperacién 489.015

energética

Las caracteristicas de la bateria de 12 voltios estdn adaptadas para
soportar los frecuentes arranques del motor.

Estd disponible en numerosos modelos Audi, p. €j. en el Audi Al.

Motor de arran- Bateria de
que/alternador 12 voltios
Modo de carga/descarga |
—_— | I~ -
Mdquina % i o
eléctrica de | Recuperacion
traccion energética
489013



Propulsiones hibridas puras

Las propulsiones hibridas puras se dividen en cuatro subcategorias
diferentes:

Propulsion hibrida paralela

La estructura paralela se caracteriza por su sencillez. Se utiliza
cuando lo que se pretende es convertir en hibrido un vehiculo ya
existente.

El motor de combustion, la maquina eléctrica y el cambio van
situados en un eje. La suma de las potencias individuales del motor
de combustién y de la mdquina eléctrica corresponde a la potencia
total. Este sistema permite incorporar muchas piezas adoptadas
del vehiculo original. En los vehiculos de traccién total se implanta
la traccion a las cuatro ruedas en la construccién hibrida paralela.

Propulsion hibrida con entrega de potencia ramifi-
cada

La propulsién hibrida con la entrega de potencia ramificada lleva
una maquina eléctrica junto a un motor de combustién. Ambos van
alojados en el eje delantero.

La traccién se transmite desde el motor de combustién y también
desde la maquina eléctrica, a través de un engranaje planetario,
hasta la caja de cambios del vehiculo. En contraste con el esquema
hibrido paralelo, la suma de las potencias parciales de ambos tipos
de propulsiones no puede transmitirse completa a la rueda. La
potencia generada se emplea en parte para la traccién del vehiculo
y en parte se acumula en forma de energia eléctrica en la bateria
de alto voltaje.
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Propulsion hibrida paralela

Propulsién hibrida con entrega de potencia ramificada
Propulsién hibrida serial

Propulsién hibrida serial con entrega de potencia ramificada

Bateria de alto
Embrague voltaje

I Transmision

489016

Mdquina eléctrica

Motor de combustion

Mdéquina eléctrica

— J Bateria de
" - alto voltaje

489.018

Transmision

Grupo planetario

Motor de combustién



Propulsion hibrida serial

El vehiculo es impulsado exclusivamente por la maquina eléctricay
el motor de combustién no posee ninguna conexién mecdnica
hacia el eje traccionado. El motor de combustién acciona a un
alternador eléctrico, el cual abastece durante la marcha con
corriente la maquina eléctrica o bien la bateria de alto voltaje.

Propulsion hibrida serial con entrega de potencia
ramificada

La propulsién hibrida en serie con entrega de potencia ramificada
es una versién combinada de las dos mencionadas anteriormente.
El vehiculo lleva un motor de combustién y dos maquinas eléctri-
cas. El motor de combustién y la maquina eléctrica 1 van alojados
en el eje delantero. La mdquina eléctrica 2 va alojada en el eje
trasero. Este sistema es valido para un vehiculo de traccién total.
El motor de combustién y la maquina eléctrica 1 pueden accionar

la caja de cambios del vehiculo a través de un engranaje planetario.

En este caso, tampoco la suma total de las potencias individuales
de los respectivos tipos de motores se puede transmitir a la rueda.
La mdquina eléctrica 2 que va alojada en el eje trasero se activa
cuando es necesario. Esta configuracion obliga a ubicar a la bateria
de alto voltaje entre los dos ejes del vehiculo.

I

3 Bateria de

. alto voltaje

Transmision

@Altemador
(=1L

il

489017
Mdquina eléctrica
Motor de combustién
Mdquina eléctrica 1
Mdquina
eléctrica 2
Bateria de alto voltaje
489.019

Grupo planetario

Motor de combustién

11




Otros conceptos

Hibrido enchufable

Este concepto designa, en general, a un vehiculo de propulsién
hibrida, cuya bateria de alto voltaje puede ser recargada adicional-
mente a través de una estacién externa o de la toma de corriente
domeéstica.

Recuperacidn energética

Bajo recuperacion energética*se entiende aqui, en general, la
recuperacion de la energia cinética durante el ciclo de deceleracién
o retencion del vehiculo. Esto significa, que en las fases de frenado
y deceleracién se recupera la energia "gratuita" y se almacena
interinamente en la bateria del vehiculo.

De esta modo se establece una forma mixta entre un hibrido puroy
un automévil eléctrico. Los vehiculos hibridos enchufables combi-
nan las ventajas que ofrecen los vehiculos con motor de combus-
tiony los de baterias.

La funcién de recuperacién energética es una parte esencial de la
gestion de la energia eléctrica.

Corrientes de energia entre los componentes de alto voltaje

Marcha eléctrica: se descarga la bateria de alto voltaje

Durante la marcha eléctrica se consume corriente de la bateria de
alto voltaje.

La red de a bordo de 12 voltios es alimentada con corriente por
parte de la bateria de alto voltaje.

JX1 con)841

V141 34145V 12V

Red de a bordo
de 12 voltios

. AX1 con )840

489.088
Leyenda:
= Cables de alto voltaje
== (AN Hybrid
AX1 Unidad de bateria hibrida
X1 Médulo electrénico de potencia y control para traccién

eléctrica
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Recuperaciéon energética: se carga la bateria de alto voltaje

En contraste con las fases de aceleracidn, en las de deceleracién se
frena eléctricamente a través del motor de propulsiény se recarga
con ello la bateria de alto voltaje. Una parte de la energia ya se
recupera en cuanto el conductor levanta el pie del acelerador.
Durante la frenada sigue aumentando correspondientemente la
cantidad de energia que se recupera.

La red de a bordo de 12 voltios es alimentada por el motor para
propulsion eléctrica.

JX1 con)841

V141 34145V 12V

Red de a bordo
de 12 voltios

. AX1 con )840

489_089

V141 Motor para propulsion eléctrica
J623 Unidad de control del motor
]840 Unidad de control para regulacién de bateria

J841 Unidad de control para propulsién eléctrica



Maquina eléctrica

El término de maquina eléctrica se emplea en lugar de alternador,
motor eléctrico y motor de arranque.

En principio, todo motor eléctrico puede utilizarse también como
alternador. Cuando el eje de la maquina eléctrica es impulsado
desde el exterior, dicha maquina funciona como alternadory
suministra energia eléctrica. En cambio, cuando la maquina eléc-
trica recibe energia eléctrica funciona como un motor.

La maquina eléctrica que se utiliza en un hibrido eléctrico susti-
tuye, por lo tanto, al motor de arranque convencional del motor de
combustién y también al generador convencional (alternador).

Boost eléctrico

De forma similar a la funcién de kickdown en los motores de
combustién, que permite disponer de la potencia maxima del
motor, la propulsién hibrida cuenta con una funcién de boost
eléctrico. Cuando se ejecuta, la maquina eléctrica y el motor de
combustién entregan su potencia maxima, que entonces se suman
para entregar un valor total mas elevado. La suma de las potencias
parciales de ambos tipos de propulsiones corresponde con la
potencia total del grupo motopropulsor.

No obstante, y debido a la pérdida técnica de potencia que se
produce dentro de la maquina eléctrica, la potencia del alternador
es inferior a la potencia de traccién.

En el Audi Q5 hybrid quattro, el motor de combustién tiene una
potencia de 155 kW y la maquina eléctrica, cuando funciona como
alternador, una de 31 kW. Cuando funciona como motor eléctrico,
la maquina eléctrica entrega una potencia de 40 kW. Conjunta-
mente, el motor de combustién y la maquina eléctrica, cuando
ésta funciona como motor eléctrico, desarrollan una potencia de
180 kW.

Marchar por inercia

Al marchar por inercia, el vehiculo rueda sin propulsién activa. EL
motor de combustién se encuentra parado y la mdquina eléctrica
alimenta la red de a bordo de 12 voltios a través de la recuperacion
energética. Durante esta operacién no se consume corriente de la
bateria de alto voltaje.

El motor eléctrico como alternador

El motor eléctrico como motor de
impulsion

489.077

o

I1 Boost eléctrico

v

180 kW de
potencia total

489.078

13



Motor

Datos técnicos

Curva de par y potencia

Motor 2.0l TFSI con letras distintivas CHJA
=== Potencia del motor en kW

= Par del motor en Nm

= = = Potencia del sistema en kW (10 seg.)

= = = Par del sistema en Nm (10 seg.)

Letras distintivas del motor

Arquitectura

200

180

160

140

120

100

80

60

kW

20

1000 2000 3000 4000 5000 6000

Régimen [rpm]

CHJA

Motor cuatro cilindros en linea y motor/alternador trifasico

600

540

480

420

360

300

240

180

Nm

60

7000

489005

Cilindrada en cc

1.984

Potencia motor de combustion en kW (CV) a rpm

155(211) a4.300-6.000

Potencia del sistema en kW (CV)

180 (245)

Par motor de combustién en Nm a rpm

350a1.500-4.200

Par del sistema en Nm

480

Velocidad punta, netamente eléctrica en km/h

100

Autonomia netamente eléctrica en km/h

3 (@60 km/h)

Valvulas por cilindro 4
Diametro de cilindros en mm 82,5
Carrera en mm 92,8
Compresion 9,6:1

Tipo de traccién

Cambio automatico de 8 marchas quattro

Gestion del motor

MED 17.1.1

Combustible

Super sin azufre de 95 octanos

Norma sobre emisiones de escape EUV
Emisiones de CO, en g/km 159
Peso adicional por los componentes hibridos en kg <130
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Modificaciones implantadas en el motor 2.0l TFSI

Anulacion del accionamiento de correa para los grupos auxiliares

Con la anulacién del accionamiento de correa se ha desarrollado un
nuevo soporte de grupos auxiliares para el compresor eléctrico de
climatizacién, aplicandose materiales revisados para los cojinetes
del cigtiefial y los arboles equilibradores, de cara a conseguir un
modo Start-Stop sin fricciones. La polea del cigliefial sigue siendo
implantada como antivibrador.

Refrigeracion

El sistema de refrigeracién ha sido ampliado con un circuito adicio-
nal a baja temperatura para el médulo electrénico de potenciay
control de la propulsion eléctrica JX1.

Chapaleta de escape conmutable en el silenciador secundario

La chapaleta conmutable Gnicamente va implantada en el silencia-
dor secundario izquierdo y se gestiona a través de la valvula para
chapaleta de escape 1 N321. Al tener aplicada la depresidn se
encuentra cerrada y sin depresién esta abierta.

Silenciador secundario
izquierdo

Aplicacién del aire secundario

» Culata con conductos adicionales para aire secundario
» Relé para bomba de aire secundario J299

» Motor para bomba de aire secundario V101

» Valvula de inyeccién de aire secundario N112

» Sensor 1 de presién del aire secundario G609

Al estar parado el motor se encuentra abierta la chapaleta. Hasta
los 300 Nm o bien las 1.800 rpm y al cargar la bateria al ralenti, la
chapaleta se encuentra cerrada por motivos acusticos.

489_086

Caja manométrica para gestién
de la depresidn para la chapa-
leta de escape

Remision

Hallara més informacion sobre funcionamiento y estructura del sistema de aire secundario en el Programa autodidactico 436

"Modificaciones implantadas en el motor TFSI de 4 cilindros con distribucién de cadena".
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Circuito de liquido refrigerante y gestion térmica

Con el lanzamiento de la generacién de unidades de control

MED 17.1.1 dotada de procesador triple también se ha podido
implantar la gestién térmica de vanguardia. Persigue el objetivo de
seqguir reduciendo el consumo y las emisiones de CO, mediante un
balance térmico optimizado en el vehiculo. El balance térmico
optimizado significa que todas las piezas y los grupos componen-
tes, tales como el motor o la transmisién, que se encuentran
sometidos a cargas térmicas y conectados al sistema de refrigera-
cién, sean mantenidos dentro de un margen de temperaturas
6ptimo para el rendimiento que deben aportar.

Componentes en el circuito de alta temperatura:

» Intercambiador de calor de la calefaccién

» Vdlvula de cierre para liquido refrigerante N82

» Motor para propulsién eléctrica V141

» Bomba de liquido refrigerante para circuito de alta tempera-
tura V467

» Bomba de liquido refrigerante

» Turbocompresor

» Radiador de aceite del motor

» Sensor de temperatura del liquido refrigerante G62

» Termostato para refrigeracién del motor controlada por
familia de caracteristicas F265

» Bomba de persistencia de la circulacién del liquido refrige-
rante V51

» Radiador de liquido refrigerante para circuito de alta tempe-
ratura

» Radiador de aceite para engranajes

Leyenda relativa a la figura de la pagina 17:
=== | iquido refrigerante enfriado

Liquido refrigerante caliente

1 Tornillo de purga de aire

2 Intercambiador de calor de la calefaccién

3 Vdlvula de cierre para liquido refrigerante®

4 Depésito de expansion del liquido refrigerante

5 Bomba de liquido refrigerante

6 Turbocompresor

7 Radiador de aceite del motor

8 Radiador de liquido refrigerante del circuito de alta tempe-

raturaincl. radiador de aceite para engranajes

9 Radiador de liquido refrigerante para circuito de baja tem-
peratura

16

En el Audi Q5 hybrid quattro el sistema de refrigeracion esta
dividido en un circuito de baja temperatura y uno de alta tempera-
tura. Al estar parado el motor de combustién se trasiega el liquido
refrigerante por medio de una bomba eléctrica.

Componentes en el circuito de baja temperatura:

» Modulo electrénico de potencia y control para propulsién
eléctrica JX1

» Bomba de liquido refrigerante para circuito de baja tempera-
tura V468

» Radiador de liquido refrigerante para circuito de baja tempe-
ratura

F265 Termostato para refrigeraciéon del motor controlada por
familia de caracteristicas?
(comienzo de la apertura: aprox. 95 °C)

G62 Sensor de temperatura del liquido refrigerante

J293 Unidad de control para ventilador del radiador?

Je71 Unidad de control 2 para ventilador del radiador?

JX1 Médulo electrénico de potencia y control para traccién
eléctrica

N82 Valvula de cierre para liquido refrigerante?
(por el lado caliente)

V51 Bomba para persistencia de circulacién del liquido

refrigerante?
V141 Motor para propulsion eléctrica®

V467 Bomba de liquido refrigerante para circuito de alta
temperatura?

V468  Bomba de liquido refrigerante para circuito de baja
temperatura®

D Excitacion por parte del médulo electrénico de potencia y control para
propulsién eléctrica JX1

2 Excitacion por parte de la unidad de control del motor ]623

3 Excitacion indirecta por parte de la unidad de control para Climatronic J255

a través de la vdlvula de cierre para liquido refrigerante de Climatronic N422



Cuadro general

Circuito de alta temperatura Circuito de baja temperatura
1 1
— — — [ = | X1

489.002
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Unidad de control del motor 623

Funciones:

» Gestion de la maquina de combustién
» Gestion térmica
» Gestion hibrida para las funciones hibridas del vehiculo

La gestidn hibrida decide si la marcha ha de ser eléctrica e informa
al médulo electronico de potencia sobre la velocidad deseada por
el conductor.

La unidad de control del motor controla todos los circuitos de
liquido refrigerante pertenecientes a la gestién térmica.

El motor de combustion puede ser puesto en funcionamiento
continuo de la manera siguiente para poder localizar averias:

» En posicién "P" hay que ejecutar un kick-down, en cuyo caso
el motor de combustion se mantiene en funcionamiento
continuamente hasta que sea seleccionada una gama de
marchas.

El programador de velocidad siempre se encuentra activo en el
modo eléctrico.

Modo para transporte

El motor para propulsién eléctrica Ginicamente se utiliza como
alternador en el modo para transporte. Por ese motivo no es
posible la marcha eléctrica ni las funciones Boost, Start-Stop y
recuperacion energética. En el modo para transporte siempre se
carga la bateria de alto voltaje al estar el motor de combustién en
funcionamiento.

La velocidad maxima en el modo para transporte es de 35 km/h o
bien el régimen maximo es de 3.500 rpm. Si no se desactiva el
modo para transporte, éste se desactiva por si solo al cabo de un
recorrido de mds de 100 km al ejecutarse el préximo ciclo de
borne 15.

Modo para intervenciones del Servicio

A través de la adaptacion puede activarse el modo para intervencio-
nes del Servicio en la unidad de control del motor. La temperatura
del liquido refrigerante debe ser de 25 °C como minimo. Como
caracteristica de identificacidn se excitan el testigo de aviso de los
gases de escape K83 (MIL) y el testigo luminoso del sistema
electrénico del motor K149 (EPC).

En el modo para intervenciones del Servicio, el motor para propul-
sién eléctrica se utiliza solamente como alternador y la bateria de
alto voltaje siempre es cargada al estar el motor de combustién en
funcionamiento. Por ese motivo no es posible la marcha eléctrica ni
las funciones Boost, Start-Stop y recuperacion energética.

Aparte de ello existe la posibilidad de arrancar el motor de com-
bustién con ayuda del motor de arranque adicional de 12 voltios.

Si no se vuelve a neutralizar la adaptacién efectuada, al cabo de un
recorrido de mds de 50 km se desactiva el modo para intervencio-
nes del Servicio con el préximo ciclo de borne 15.
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Cambio automatico de 8 marchas con maédulo hibrido

La unidad de control para cambio automatico J217 esta abonada al
CAN Hybrid y al CAN Traccién.

Embrague KO

489.025

En lugar del convertidor de par, la maquina eléctrica va implantada En virtud de que se ha anulado el convertidor de par, se utiliza el
con un embrague multidisco (embrague KO) en forma de mddulo embrague K1 como elemento de iniciacién de la marcha.
en el cambio automdtico, que no ocupa espacio adicional.
El embrague multidisco trabaja en bafio de aceite y separa o bien
comunica el motor de combustién con la maquina eléctrica.

Condiciones dindmicas Embrague KO Embrague K1

Arranque del motor cerrado abierto

Propulsion netamente eléctrica abierto cerrado

Recuperacién energética abierto cerrado

Motor de combustion en marcha cerrado cerrado

Motor de combustion al ralenti cerrado abierto

Boost cerrado cerrado

Marcha por inercia sin recuperacion abierto abierto

energética

Marcha por inercia con recuperacién ener-  abierto cerrado

gética

Para lubricar el cambio automdtico y generar la presién de aceite La bomba no puede generar la presién necesaria a bajas tempera-
necesaria para el mando hidraulico al estar parada la maquina turas.
eléctrica, se monta la bomba hidrdulica adicional 1 para aceite para
engranajes V475.

Nota

La traccién a remolque llega, igual que en el caso de los cambios automaticos escalonados que se implantan hasta ahora, con
la palanca selectora en posiciéon N hasta 50 km de distancia como mdaximo y 50 km/h como velocidad méxima, porque no se
lubrica la transmision durante la traccidn a remolque.
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Tren de rodaje

Direccion electromecanica

En el Audi Q5 hybrid quattro, en lugar de la direccién asistida La unidad de control para direccién asistida J500 va conectada al
hidraulica se aplica una direccién electromecdnica. CAN Cuadro de instrumentos/Tren de rodaje.
Carcasa de la caja Sensor de par de
de la direccién direccién G269
Pifién de la direccion Arbol primario

489012

Mando de bolas recirculantes Unidad de control para Cremallera
direccion asistida J500

Motor para direccién asistida
electromecdnica V187 con
sensor de posicion del rotor

Remision
EE Hallara més informacion sobre el funcionamiento y la estructura de la direccion electromecdnica en el
Programa autodidactico 480 "Audi A7 Sportback - Tren de rodaje".
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Bomba de vacio para freno V192

La bomba eléctrica de vacio para freno V192 va fijada delante al
grupo ESP. Aporta una depresién suficiente en el servofreno al
estar parado el motor de combustidn.

Servofreno
NX6

La bomba de vacio es gestionada por la unidad de control del
motor ]623 a través del relé ]318. A través del sensor de presidn
para servofreno G294 se conecta la bomba cuando es necesario.

489.026

Bomba de vacio para freno
V192

Modulo ESP

El grupo ESP en el Audi Q5 hybrid quattro es idéntico con el del
Audi Q5. El software ha sido ampliado con la funcién de regulacion
del par de inercia del motor en version hibrida*.

Debido a que al efectuar la frenada eléctrica (recuperacién energé-
tica) no puede generarse presién de frenado para la estabilizacidn,
si es necesario se hace que la unidad de control del motor adapte
el par de traccién.

Si en la gama de marchas "D" se desconecta el ESP o se conecta el
asistente en descenso, el motor de combustién funciona continua-
mente durante la marcha.

Sensor de posicion del pedal de freno G100

El sensor de posicién del pedal de freno G100 va conectado a la
unidad de control del motor.

A través del sensor de posicidn del pedal de freno G100 se gestiona
la funcién de frenado eléctrico (recuperacién energética) a través
de la unidad de control del motor y el frenado hidraulico a través
del grupo ESP. El pedal de freno tiene una carrera muerta de aprox.
9 mm en el servofreno. Con esta carrera de pedal se efectiia una
frenada netamente eléctrica. Al frenar se establece una transicién
equilibrada hacia el frenado hidraulico.

Si se sustituye el sensor de posicion del pedal de freno o se cambia
la unidad de control del motor tiene que someterse el sensor de
posicién del pedal de freno G100 a una nueva adaptacién a la
unidad de control del motor.
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Sistema eléctrico

Unidad de bateria hibrida AX1

La unidad de bateria hibrida AX1 se encuentra en el maletero, en el La carcasa va conectada con el vehiculo por medio de un cable de
alojamiento para la rueda de repuesto, y consta de los componen- compensacion de potencial.
tes siguientes:

En la carcasa, que circunscribe a la bateria, van integrados los

» Bateria de alto voltaje A38 empalmes para la entrada y salida del aire de refrigeracién. Para

» Unidad de control para regulacién de bateria ]840 que, en caso de averiarse una celda, el gas que se fuga pueda ser

» Terminal para conector de mantenimiento TW conducido a través de un tubo flexible de desaireacién por debajo
» Terminal para conector de seguridad TV44 del vehiculo, se instala en la carcasa un purgador de gases nocivos.

» Terminales para conjunto de cables de alto voltaje PX1
» Terminales para red de a bordo de 12 voltios

Unidad de control para regulacién
de bateria )840

Purgador de gases nocivos

Terminales para red
de a bordo de 12
voltios

Terminal del conec-
tor de manteni-
miento para sistema
de alto voltaje TW

Conector de seguridad
Tv44

Terminales para con-
junto de cables de
alto voltaje para
bateria hibrida

PX1

489042

Unidad de bateria hibrida AX1 con
bateria de alto voltaje A38

Bateria de alto voltaje

Tension nominal enV 266

Tensién de las celdas en V 3,7

Cantidad de celdas 72 (conectadas en serie)
Capacidad en Ah 5,0

Temperatura operativa en °C +15 —+55

Energia interna en kWh 1,3

Energia interna atil en kWh 0,8

Potencia en kW max. 40

Peso en kg 38
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Unidad de control para regulacion de bateria ]840

La unidad de control para regulacién de bateria ]840 va integrada
en la parte izquierda, en la unidad de bateria hibrida AX1, y va
conectada al CAN Hybrid y al CAN Traccién.

Capta la temperatura de la bateria de alto voltaje y se encarga de
regular la refrigeracion de la bateria a través del médulo de refrige-
racion de bateria. La unidad de control determinay analiza la
informacidn relativa al estado de carga, asi como a las tensiones de
las celdas y de la bateria. Esta informacidn es retransmitida a la
unidad de control del motor a través del CAN Hybrid.

Contactos de alto voltaje

A través de los contactos de alto voltaje se comunicay separa la
bateria de alto voltaje con los demas componentes, también de
alto voltaje. Va instalado respectivamente un contacto de alto
voltaje para "positivo" y uno para "negativo".

La unidad de control para regulacién de bateria ]840 cierra los
contactos de alto voltaje en cuanto se conecta el borne 15. Si se
corta la alimentacién de tensién de 12 voltios para la unidad de
control de regulacién de bateria se abren los contactores.

Red de a bordo de 12 voltios "OFF" significa que también el
sistema de alto voltaje se encuentra "OFF".

Bateria de alto voltaje A38

La bateria de alto voltaje A38 va integrada en la unidad de bateria
hibrida AX1. Un sensor de corriente registra la corriente en las
fases de carga y descarga. Otros sensores registran la tensién
delante y detras de los contactos de alto voltaje. Los contactos de
alto voltaje integrados cierran con "borne 15 ON". Los contactos de
alto voltaje abren con "borne 15 OFF" o al haber una sefial de
colision.

El estado de carga de la bateria de alto voltaje se mantiene entre
los 30 % y 80 %. Con este margen de carga limitado se prolonga
de forma importante la vida dltil de la bateria de alto voltaje. El
indicador de bateria en el cuadro de instrumentos sefializa 0 % o
bien 100 %. El estado de carga se transmite en forma de
datagrama a través del CAN Hybrid.

Carga de la bateria de alto voltaje

Cuando aparece en el cuadro de instrumentos el aviso "Vehiculo no
capaz de arrancar por ahora. Ver manual de instrucciones de a
bordo" tiene que cargarse la bateria de alto voltaje.

Para ello hay que desconectar el encendido y conectar el cargador
de 30 A como minimo o, como alternativa, hay que conectar un
vehiculo donante con alternador trifasico a las tomas de arranque
auxiliar. Desconectar el encendido después de la operacién de
carga. Aparece el aviso "Estableciendo la capacidad de arranque.
Espere por favor...".

La linea de seguridad (ver pagina 26) pasa a manera de bucle por
todos los componentes de alto voltaje y es vigilada por la unidad
de control para regulacién de bateria. La unidad de control ]840
utiliza una sefial de corriente para efectos de vigilancia, que viene
alimentada por el médulo electrénico de potencia hacia la linea de
seguridad.

En los datos del historial se guardan todos los datos relevantes
acerca de la bateria en la unidad de control. Esto permite ver
también posteriormente si ha habido una descarga profunda o un
sobrecalentamiento de la bateria de alto voltaje.

Los contactos de alto voltaje son abiertos por la unidad de control
para regulacién de bateria ]840, cuando:

» se desconecta el encendido

» osesepara la linea de seguridad

» o haactuado el pretensor del cinturén

» o haactuado el airbag

» o cuando las dos baterias de 12 voltios son separadas de la
red de a bordo con "borne 15 ON"

Si la capacidad de arranque es critica (estado de carga de la bateria
de alto voltaje por debajo de un 25 %) o bien si fracasa el arranque
del motor, la unidad de control del motor transmite un datagrama
al cuadro de instrumentos y aparece el aviso "Vehiculo no capaz de
arrancar por el momento. Ver manual de instrucciones de a
bordo." Si el estado de carga es inferior a un 20 % ya no se admite
la descarga de corriente.

En la marcha netamente eléctrica la bateria de alto voltaje es la
que alimenta la red de alto voltaje y la de a bordo de 12 voltios.

Sien un lapso de 1 minuto la bateria de alto voltaje no recibe
corriente de carga aparece el aviso "Operacion de carga abortada.
No puede establecerse la capacidad de arranque”. La causa de ello
se debe a que el equipo de carga o el vehiculo donante son dema-
siado débiles. Alternativamente se produce un aviso de averia en
forma de un testigo de advertencia rojo del sistema hibrido.

Si se detecta una corriente de carga se procede a cargar la bateria
de alto voltaje al estado de carga de 35 %. En el cuadro de instru-
mentos aparece el simbolo de un conector de carga en verde (ver
figura pdgina 46). Las baterias de 12 voltios son cargadas aquf
parcialmente.

Si el estado de carga de la bateria de alto voltaje ha descendido a
menos de 5 % ya no se la puede cargar.
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Conector de mantenimiento para sistema de alto voltaje TW

Es un puente eléctrico entre ambas partes de la bateria de alto
voltaje. Si se extrae el conector de mantenimiento* se separa esa
conexion.

Desbloquear y bloquear el conector de mantenimiento

Desconecte el encendido. Para tener acceso al conector de mante-
nimiento TW para sistema de alto voltaje tiene que abrirse la tapa
para intervenciones de Servicio del sistema de alto voltaje en el
maletero. El conector de mantenimiento se encuentra debajo de la
cubierta de goma en color naranja, que se tiene que retirar, situada
sobre la unidad de bateria hibrida AX1.

Retirar el conector de mantenimiento
Un modo de desactivar el sistema de alto voltaje consiste en
accionar el conector de mantenimiento, porque trabaja como

puente eléctrico entre ambas partes de la bateria. La operacion se
realiza con dos posiciones de conmutacién definidas.

En la primera posicion se separa la linea de seguridad.

24

El conector de mantenimiento siempre se extrae cuando tienen
que efectuarse trabajos en componentes de alto voltaje o cerca de
éstos, utilizando herramienta que desprende virutas, que deforma
o0 que tiene cantos afilados.

Para establecer el estado sin tensién hay que ejecutar el programa
correspondiente en el equipo de diagnosis de vehiculos.

489.028

o 489.031
Conector de mantenimiento enchufado

489030

Conector de mantenimiento en posicion 1



En la segunda posicién se separa la conexién en serie de las dos
mitades de la bateria.

El conector de mantenimiento puede ser extraido ahora de la
sujecion. El sistema de alto voltaje queda desactivado y ahora hay
que comprobar el estado sin tensién.

. L 489_032
Conector de mantenimiento en posicién 2
Fusible en el conector de mantenimiento ,
Contacto del bucle de seguridad
El conector de mantenimiento lleva integrado un elemento fusible
para el sistema de alto voltaje. La proteccién se realiza con 125 A.
I
{ -
l B —
489.029
Elemento fusible en el conector
de mantenimiento
Reanudacién del funcionamiento
Para reanudar el funcionamiento del sistema de alto voltaje hay
que volver a poner en correcta posicion el conector de manteni-
miento, procediendo por el orden inverso.
En la localizacién guiada de averias hallard informacién mas
detallada sobre cdmo realizar las mediciones para poder reanudar
el funcionamiento.
Nota
Unicamente los técnicos de alto voltaje cualificados podran extraer este conector de mantenimiento para establecer el

| estado sin tension.

25



Concepto de seguridad
Vigilancia del aislamiento

Cada 30 segundos se realiza una medicién del aislamiento con
tensién del sistema en la red de a bordo de alto voltaje. Se detet-
can defectos del aislamiento en todo el circuito de alto voltaje, es
decir, en la bateria de alto voltaje, en los cables de traccidn, el
maddulo electrénico de potencia, los cables trifasicos con el motor
para propulsién eléctricay en el cable que va hacia el compresor de
climatizacién, incluyendo el propio compresor.

Si surge un defecto en el aislamiento se produce un aviso en la
pantalla del cuadro de instrumentos y se exhorta al cliente a que
acuda al taller.

Linea de seguridad eléctrica con conector de seguridad TV44

La linea de seguridad* es un concepto de seguridad, que abarca un
componente mecdnico y uno eléctrico.

La linea de seguridad garantiza que toda la red completa de alto
voltaje quede sin tensién en cuanto se desconecta de la red un
componente de alto voltaje. Ademds de ello, el conector de seguri-

dad, junto con un arco de bloqueo, forma un bloqueo mecdnico que

impide que los cables de alto voltaje puedan ser extraidos al estar
aplicada la tensién.

La linea de seguridad es como un circuito eléctrico que se cierra por

medio de sus conectores de seguridad.

Si se abre este circuito quitando los conectores de seguridad, el
sistema de alto voltaje se desconecta. Hay que retirar los conecto-
res de seguridad para poder desacoplar los cables de alto voltaje
de los respectivos componentes. De esta forma se tiene estable-
cido que el sistema no esté bajo tensién cuando se desacoplen los
cables.

Linea de seguridad cerrada

Todos los componentes del sistema de alto voltaje van conectados
entre si por medio de un cable aparte, de bajo voltaje, dispuesto en
forma de anillo. La comunicacién del componente con la linea de
seguridad estd ejecutada como contacto normalmente cerrado. Si
todos los componentes estan dispuestos para el funcionamiento,
los contactos normalmente cerrados se encuentran efectivamente
cerrados.

Linea de seguridad interrumpida

Si se abre un contacto normalmente cerrado, por no estar dis-
puesto para el funcionamiento cualquier componente o por
haberse retirado el conector de seguridad, se interrumpe la linea
de seguridad. Cuando se aplique una tensién no podra fluir
ninguna corriente. Esto es una sefial de que el sistema de alto
voltaje no estd operativo.
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Terminales de los cables de alto
voltaje P1y P2

Conexién del conector de seguridad

Arco de bloqueo

489037

La consola del conector de seguridad con el arco de bloqueo mecénico sobre
la unidad de la bateria hibrida, con el conector de seguridad extraido y los
cables de alto voltaje desacoplados.

Si ahora se aplica una tensién en la linea de seguridad, puede fluir
corriente en virtud de que la linea no se encuentra interrumpida. El
hecho de que se pueda medir corriente es una sefial, por lo tanto,
de que todos los componentes en la linea de seguridad estan
operativos.

El funcionamiento de la linea de seguridad es comparable con el de
la supervision en frio de las ldmparas.

La unidad de control para regulacién de bateria en la unidad de la
bateria hibrida es la que se encarga de revisar si la linea de seguri-
dad esta cerrada o interrumpida. Si la unidad de control constata
que la linea estd interrumpida, no excita los relés de alto voltaje e
interrumpe asi la conexién de la bateria de alto voltaje con el
sistema de alto voltaje.



Conector de seguridad TV44
Bloqueo mecdnico del conector de seguridad

Al comienzo de este trabajo tiene que extraerse en todo caso el
conector de mantenimiento (pagina 24). Este trabajo sélo podrd
realizarlo un técnico cualificado por Audi en sistemas de alto
voltaje.

El cable de alto voltaje sélo puede ser separado de la unidad de la
bateria hibrida si se retiré anteriormente el conector de seguridad
TV44. Para ello tiene que extraerse hacia arriba el anillo de bayo-
neta. La linea de sequridad habrd quedado interrumpida con elloy
la unidad de control para gestidn de la bateria habra desacoplado
la bateria de alto voltaje a través de los contactos de alto voltaje.

Conector de seguridad TV44

489038

Los contactos de enchufe del cable de alto voltaje sélo pueden ser
desacoplados si se ha pivotado en retorno anteriormente el arco de
bloqueo.

Por estar interrmpida la linea de seguridad ya no habra tensién en
los contactos para el cable de alto voltaje y no podra producirse
ninguna descarga eléctrica al desacoplar el cable de alto voltaje.

Arco de bloqueo

489040
D Ver tabla pagina 35

489_039

Y a lainversa, el cable de alto voltaje que va hacia el médulo
electrénico de potencia Ginicamente puede ser conectado con la
unidad de la bateria hibrida si se ha dispuesto el arco de bloqueo
sobre ambos contactos de enchufe. Sélo después de ello es cuando
se puede colocar el conector de seguridad. Esto quiere decir, en
interaccion con la linea de seguridad, que el sistema de alto voltaje
s6lo podra recibir corriente una vez que el conector de seguridad
esté acoplado. Los terminales de alto voltaje se acoplan siempre,
por lo tanto, en ausencia de corriente.

Terminal P2V Terminal P2V

489.041

Nota
' Unicamente los técnicos de alto voltaje cualificados podran extraer este conector de mantenimiento para establecer el

[ estado sin tension.

27



Refrigeracion de la bateria

Al cargar una bateria se invierten los procesos quimicos que se
desarrollan durante la fase de la descarga. En este proceso termo-
dinamico se despide calor, lo cual conduce a que se caliente la
bateria. En virtud de que la bateria de alto voltaje en el

Audi Q5 hybrid quattro esta expuesta a ciclos incesantes de des-
cargay carga, también aqui pueden producirse cantidades de calor
considerables. Aparte del posible envejecimiento de la bateria esto
produce sobre todo una mayor resistencia eléctrica de los conduc-
tores participantes, la cual conduce a que energia eléctrica no sea
transformada en trabajo sino que sea emitida en forma de calor. La
bateria de alto voltaje posee por ello un médulo de refrigeracién,
con un evaporador propio, que va conectado al circuito de liquido
refrigerante que tiene el compresor de climatizacidn eléctrico. El
maddulo de refrigeracién trabaja con la tensiéon de la red de a bordo
de 12 voltios.

Los componentes del médulo de refrigeracion son:

» Ventilador 1 para bateria V457

» Servomotor de la chapaleta de recirculacién de aire 1 para
bateria hibrida V479

» Servomotor de la chapaleta de recirculacién de aire 2 para
bateria hibrida V480

» Sensor térmico ante evaporador para bateria hibrida G756

» Sensor térmico tras evaporador para bateria hibrida G757

» Valvula de cierre 1 para agente frigorifico de la bateria
hibrida N516

» Valvula de cierre 2 para agente frigorifico de la bateria
hibrida N517

Entre la carcasa de la unidad de la bateria hibrida y los dos elemen-
tos de la bateria se implantan adicionalmente seis sensores de
temperatura y respectivamente se encuentra un sensor de tempe-
ratura en la entrada y uno en la salida del aire de refrigeracién para
la bateria en el médulo de refrigeracién.

Evaporador
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Si por las sefiales recibidas del sensor de temperatura ante evapo-
rador G756 o del sensor de temperatura después del evaporador
G757, la unidad de control para gestién de la bateria detecta una
temperatura excesiva en la bateria, se encarga de excitar el ventila-
dor V457. En la unidad de control estd programado un modelo de
la funcién de refrigeraciéon. Dependiendo de la temperatura, se
conmuta del modo de aire exterior al de recirculacién de aire con
evaporador activo. Hay 3 fases de solicitudes de refrigeracién para
la unidad de control de Climatronic J255. El régimen de la turbina
de aire es gestionado a través de bus LIN por la unidad de control
para regulacién de bateria J840.

En el modo operativo con aire exterior, el ventilador V457 aspira
aire de la cavidad para la rueda de repuesto, lo conduce a través del
evaporador hacia la bateria y el aire caliente es conducido hacia
fuera por debajo del paragolpes trasero, lado izquierdo.

En el modo operativo con recirculacion de aire se cierran las chapa-
letas de recirculacion de aire 1y 2 y no se aspira aire exterior.

Si es necesario, la unidad de control ]840 transmite a través del
bus CAN un datagrama de solicitud a la unidad de control para
Climatronic, con objeto de que conecte el compresor eléctrico de
climatizacion V470.

La unidad de control se encarga de regular a través de bus LIN el
ventilador 1 para bateria V457, el servomotor de la chapaleta para
recirculacion de aire 1 para bateria hibrida V479 y el servomotor de
la chapaleta de recirculacién de aire 2 para bateria hibrida V480.
Los servomotores V479 y V480 estdn conectados en serie. La
valvula de cierre 2 para agente frigorifico de la bateria hibrida
N517 se encuentra cerrada sin corriente y gestiona el flujo del
agente frigorifico hacia el grupo climatizador para la bateria
hibrida. La valvula de cierre 1 para agente frigorifico de la bateria
hibrida N516 esta abierta sin corriente y gestiona el flujo del
agente frigorifico hacia el grupo climatizador en el habitaculo.

El médulo de refrigeracién posee una posicidn para intervenciones
de Servicio, con objeto de ofrecer acceso hacia la bateria de

12 voltios que se encuentra debajo.

V757 N516 V756 V479 v457 V480

489_044



Moédulo electrénico de potencia y control para propulsion eléctrica JX1

El médulo electrénico de potencia y control para propulsién eléc-
trica JX1 consta de la unidad de control para propulsién eléctrica
1841, el convertidor para el motor de traccién A37, el transforma-
dor de tensién A19 y el condensador de circuito intermedio 1 C25.
La unidad de control para propulsién eléctrica J841 estd abonada
al CAN Hybrid y al CAN Traccion.

El convertidor para motor de traccion A37 (vibrador de impulsos
alternos bidireccional) convierte la corriente continua de la bateria
de alto voltaje en una tensién alterna trifasica para la maquina
trifasica. En la fase de recuperacién energética y en el modo de
alternador la corriente trifdsica es convertida en una corriente
continua para cargar la bateria de alto voltaje. El régimen se regula
por variacion de la frecuencia. P. ej., a 1.000 rpm se obtiene una
frecuencia eléctrica de aprox. 267 Hz. El par se regula por modula-
cién de la anchura de los impulsos.

El convertidor de tensidn A19 se encarga de convertir la tensién
continua de la bateria de alto voltaje (266 voltios) en la baja
tensién continua de 12 voltios de la red de a bordo.

El condensador de circuito intermedio 1 C25 se utiliza como
acumulador de energia para la maquina eléctrica. El condensador
de circuito intermedio es descargado activamente cuando se
"desconecta el borne 15 o si se desconecta el sistema de alto
voltaje a raiz de una sefial de colision.

En virtud de que el convertidor DC/DC trabaja de forma bidireccio-
nal, también es capaz de convertir de la baja tensién (12 voltios)
de la red de a bordo en la alta tensién (266 voltios) de la bateria de
alto voltaje. Esta funcién se utiliza para el arranque auxiliar (carga
de la bateria de alto voltaje).

Maédulo electrénico de potencia

El compresor de climatizacién va conectado directamente a la
corriente continua de alto voltaje en el mddulo electrénico de
potencia. En virtud de que el cable que va hacia el compresor de
climatizacion tiene una menor seccién que los cables de la bateria
de alto voltaje hacia el médulo electrénico de potencia, este tltimo
lleva integrado un fusible de 30 A para el compresor de climatiza-
cion. En la fase de recuperacién energética o en el modo alternador
se alimenta el compresor a partir del médulo electrénico de poten-
cia. S6lo durante la propulsién eléctrica es cuando el compresor es
alimentado por la bateria de alto voltaje.

El mdédulo electrénico de potencia tiene un circuito propio de baja
temperatura, que va conectado al depésito de expansién de liquido
refrigerante que tiene el circuito de refrigeraciéon del motor. El
liquido refrigerante es trasegado en funcién de las necesidades por
la bomba de liquido refrigerante para circuito de baja temperatura
V468. El circuito de baja temperatura es parte integrante de la
gestion térmica. La unidad de control del motor predetermina la
excitacion de la bomba.

La unidad de control del motor pasa informacién al médulo elec-
trénico de potencia sobre las fases de recuperacidn energética,
modo de alternador y velocidad de marcha eléctrica.

Con ayuda del transmisor 1 de posicién rotor del motor de propul-
sion G713, el médulo electrénico de potencia verifica el régimen
de revoluciones y la posicidn del rotor y comprueba la temperatura
del liquido refrigerante para el motor de propulsién eléctrica V141
a través del transmisor de temperatura del motor de propulsién
G712.

DC/AC 266V, en189V_, AC
Corriente alterna permanente AC 240A,,.
Pico de corriente AC 395A,,

AC/DC

189V, ACa266V__

Maquina eléctrica de traccion

0-215V

DC/DC 266Val2Vy1l2Va266V (bidireccional)
Potencia DC/DC en kW 2,6

Peso en kg 9,3

Volumen en | 6

Estados operativos:
Encendido desconectado:

> "Borne 15 OFF"
» Gestion hibrida en el modo desexitado en espera
> No fluyen corrientes operativas.

Encendido conectado con el freno sin pisar:

> "Borne 15 ON"

> Gestion hibrida en el modo de latencia

» Los contactos de alto voltaje se encuentran cerradosy el
modulo electrénico de potencia es alimentado con 266V por la
bateria de alto voltaje. Sin embargo, no fluyen corrientes
operativas.

Encendido con el freno pisado:

» "Borne 15 ON"y "borne 50 ON"
» Sevisualiza disposicién de marcha "Hybrid Ready".
» Ahora fluyen corrientes operativas:
» de la bateria de alto voltaje al médulo electrénico de poten-
cia,
» del mddulo electrénico de potencia al motor de marcha
eléctricay
» de la bateria de alto voltaje hacia la red de a bordo de 12
voltios.
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Motor para propulsion eléctrica V141

Motor para propulsion eléctrica

Potencia en kW a rpm 40a2.300
Paren Nm 210

Peso del médulo en kg 31

Peso maquina eléctrica en kg 26
Tensién en V AC3~145

El motor para propulsién eléctrica se encuentra, en disposiciéon que
no ocupa espacio adicional, entre el motor 2.0l TFSIy el cambio
automatico de 8 marchas, en lugar del convertidor de par. Es una
maquina sincrénica de excitacion permanente que se acciona por
medio de un campo trifasico. El rotor va dotado de imanes perma-
nentes de neodimio-hierro-boro (NdFeB).

El motor de propulsién eléctrica V141 va integrado en el acciona-
miento trifdsico VX54. EL motor de propulsion eléctrica es gestio-
nado a través de la unidad de control para propulsion eléctrica
J841 y el mddulo electrénico de potencia y control para propulsion
eléctrica JX1. Modificando la frecuencia se regula el régimen de
revoluciones y mediante modulacién de la anchura de los impulsos
se regula el par.

A través del mddulo electrénico de potencia, la tension continua de
266 voltios es convertida en una tensidn alterna trifdsica. Estas
tres fases engendran un campo electromagnético trifasico en el
motor de propulsién eléctrica.

Terminales de poten-
cia

Mddulo electrénico de potenciay
control para propulsién eléctrica
X1

Motor para propulsién eléctrica
V141

El motor de propulsién eléctrica se utiliza para arrancar el motor
de combustidny, al funcionar en el modo de alternador, se utiliza
para cargar la bateria de alto voltaje y la bateria de 12 voltios,
mediante un convertidor DC/DC integrado en el médulo electrdénico
de potencia y control para propulsiéon eléctrica JX1. El

Audi Q5 hybrid quattro puede marchar en el modo netamente
eléctrico con el motor de propulsién eléctrica, teniendo limitadas
la velocidad y la autonomia, y puede respaldar el motor de com-
bustién en las fases de aceleracién (Boost).

Si la gestion hibrida reconoce que es suficiente la potencia apor-
tada por el motor de propulsion eléctrica para traccionar el
vehiculo, se procede a desconectar el motor de combustidn.

489011

Conjunto de cables de
alto voltaje para
bateria hibrida PX1

Cambio automatico de 8 Motor 2.0l TFSI

marchas
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Motor eléctrico — maquina sincrénica

El motor de propulsidn eléctrica es una version refrigerada por
agua, integrada en el circuito de alta temperatura del motor de
combustién. El liquido refrigerante es trasegado en funcidn de las
necesidades por la bomba para circuito de alta temperatura V467
(en tres fases). La bomba es gestionada por la unidad de control
del motor ]623.

El transmisor de temperatura del motor de propulsién G712 es una
resistencia NTC* que mide la temperatura entre dos bobinas del
motor de propulsién eléctrica. Si se sobrepasa la temperatura de
180 - 200 °C se reduce la entrega de potencia del motor para
propulsién eléctrica hasta llegar a cero (en el modo de alternadory
en marcha eléctrica). Un nuevo arranque del motor depende del

Componentes
El motor para propulsion eléctrica consta de:

» la carcasa de fundicién a presién de aluminio,

» el rotor interior, dotado de imanes permanentes de neodimio-
hierro-boro (NdFeB),

» el estator con las bobinas electromagnéticas,

Camisa de refrigeracion

Rotor con
imanes permanentes

Estator con bobinas

sobrepaso de temperatura que tenga el motor para propulsiéon
eléctricay en caso dado puede llevarse a cabo a través del motor de
arranque de 12 voltios.

El transmisor 1 de posicién rotor del motor de propulsién G713
trabaja segun el principio del resolvedor*y registra el régimen
efectivo y la posicién angular del rotor.

» Una carcasa soporte de cojinetes para enlazar al convertidor de
par del cambio automatico,

» elembrague desacoplador,

» el terminal de potencia con tres fases.

Terminal de potencia con
salientes de codificacion

Carcasa soporte de
cojinetes

Embrague desacoplador KO 489.010
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Transmisor de temperatura del motor de propulsiéon G712

El sensor detecta la temperatura del motor para propulsién eléc-
trica entre dos bobinas. A través de un modelo matematico de la
temperatura se determina el punto mas caliente del motor para
propulsion eléctrica. La sefial de este sensor de temperatura se
emplea para gestionar el rendimiento de refrigeracién del circuito
de alta temperatura. Los circuitos de refrigeracion son parte
integrante de la gestién térmica de vanguardia. A través de una
bomba adicional eléctrica para liquido refrigerante y la bomba de
liquido refrigerante en versién conmutada que tiene el motor de
combustién puede regularse el sistema desde la situacion de
liquido refrigerante inmévil hasta la del rendimiento de refrigera-
cién maximo.

Efectos en caso de averia

Si se averia el sensor aparece en la pantalla del cuadro de instru-
mentos el testigo de advertencia amarillo del sistema hibrido. Hay
que acudir al taller mds préximo. El vehiculo no puede ser arran-
cado nuevamente, pero sigue dispuesto para circular, sin embargo
solamente con el motor de combustién, hasta que se hayan
vaciado las baterias de 12 voltios.

489.074
G712y G713
Transmisor 1 de posicién rotor del motor de propulsién G713
Debido a que el motor de combustién estad desacoplado mecénica- Con la sefial procedente del sensor, la gestién de motor y cambio
mente con sus sensores de régimen durante el modo eléctrico recibe informacién sobre si gira el motor para propulsion eléctrica
respecto al motor para propulsién eléctrica, este tltimo necesita y, en caso afirmativo, sobre su régimen. La sefial se utiliza para
un sistema sensor propio para determinar la posicién y el régimen gestionar los siguientes componentes de la propulsién de alto

de revoluciones del rotor. Para ello se integra un sensor de régimen voltaje:

en el motor para propulsién eléctrica.

Efectos en caso de averia

Si se averia el sensor aparece en la pantalla del cuadro de instru-
mentos el testigo de advertencia rojo del sistema hibrido:

» El motor eléctrico es desconectado y el vehiculo rueda por
inercia hasta la parada

» No puede efectuarse la marcha eléctrica

» No es operatvo el alternador

» El motor de combustién no puede ser arrancado

» Tiene que acudirse a un taller
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Maquina eléctrica en funciones de alternador

Mdquina eléctrica en funciones de motor

Maquina eléctrica en funciones de motor de arranque para el
motor de combustién



Climatizador

Compresor de climatizacion eléctrico V470

Motor eléctrico

Motor asincrénico sin escobillas

Potencia absorbida en kW hasta 6
Alimentacién de tensién en V 266 DC
Absorcion de corriente en A hasta 17
Régimen en rpm 800 — 8600

Refrigeracion

mediante agente frigorifico aspirado

Peso en kg

7

En lugar del compresor de climatizacién accionado por correa se
implanta el compresor de climatizacién V470 en versién eléctrica.

El compresor de climatizacién trabaja con la tensién procedente
del circuito de alto voltaje y se encuentra conectado al médulo
electrénico de potencia. En el compresor eléctrico para climatiza-
€ién V470 va integrada la unidad de control para compresor de
climatizacion )842.

La unidad de control va conectada al CAN Extended. El régimen se
regula a través de la seAal PWM* (sefial PWM 0 - 100 %).

Depésito de liquido
con cartucho deshidratador

Condensador

El compresor es excitado por la unidad de control para Climatronic
J255. La funcién "OFF" o "AC OFF" solamente tiene efecto sobre la
climatizacion del habitaculo.

Para la refrigeracién de la bateria de alto voltaje, la unidad de
control para Climatronic ]J255 excita independientemente de ello el
compresor.

Adicionalmente va instalado el elemento calefactor PTC* para
calefaccién adicional de aire Z35 que se conoce en los motores
diésel. La unidad de control para calefaccion adicional de aire ]J604
gestiona los relés para rendimiento de calefaccién menor J359y
relé para rendimiento de calefacciéon mayor J360.

Unidad de control para compresor
de climatizacién
1842

Empalme para Servicio

Vdlvula de cierre 1 para
agente frigorifico de la
bateria hibrida

N516

Empalme para Servicio

489.027

Compresor de climatizacién
eléctrico V470

Sensor de presién y temperatura
del agente frigorifico

G395
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Compresor de climatizacion eléctrico V470
Terminal

. R — . Red de a bordo de 12 voltios
El compresor de climatizacién eléctrico V470 va atornillado al

blogue motory conectado por medio de un cable de alto voltaje al
modulo electrénico de potencia y control para propulsién eléctrica.
Este cable, a diferencia de los demds cables de alto voltaje, posee
un contacto redondo doble para alto voltaje y dos contactos para la
linea de seguridad eléctrica.

Unidad de control para compresor
de climatizacion
1842

Terminal
Cable de alto voltaje

Terminal
Condensador

Terminal
Circuito frigorifico

Compresor de climatizacién eléctrico 489084

V470

Enlace eléctrico al sistema de bus

Interfaz de diagnosis para bus de datos J533

Unidad de control para Clima-
tronic
J255

o
[
o
c
2
o
Unidad de control <zt
para turbina de aire [u]
exterior
J126
z
]
5
Servomotores para @ e

gestion de chapale-

tas

Unidad de control
para calefaccion
adicional de aire
1604

P N . S Tl S S S S S S N S

489_085
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Terminales en
unidad de bateria-
hibrida AX1

Sistema de alto voltaje

En el sistema de alto voltaje se ha puesto en préctica el esquema
de la red IT. I significa transmision de la energia eléctrica en forma
aislada mediante cables de positivo y negativo aislados por sepa-
rado con respecto a la carroceria.

Cables de alto voltaje

Los cables eléctricos del sistema de alto voltaje se diferencian
marcadamente de los cables que lleva la demds red de a bordo y de
los cables en el sistema de 12 voltios del vehiculo. Debido a las
altas tensiones e intensidades de corriente, poseen una seccién
marcadamente mayor y se conectan a través de contactos de
enchufe especiales.

Para dirigir la atencién sobre el peligro que encierra la alta tensién,
todos los cables del sistema de alto voltaje van tintados por com-
pleto en color naranja. Entre los fabricantes de vehiculos eléctricos
se ha acordado que todos los cables de alto voltaje vayan tintados
en color naranja. Para evitar un montaje equivocado, los cables de
alto voltaje van codificados mecanicamente e identificados con un
anillo de color por debajo del anillo de bayoneta.

P3 PL P2 P6 P5 P4

Terminales en

mddulo electrénico de

potenciay control para
propulsion eléctrica JX1

Arco de bloqueo 1

Arco de bloqueo 2

T significa que todos los consumidores estdn comunicados con la
carroceria por medio de un cable de compensacién de potencial.
Este cable es vigilado colateralmente por la unidad de control ]840
al verificar el aislamiento, por lo cual se detectan defectos del
aislamiento y/o cortocircuitos.

Aparte de ello, los cables de alto voltaje van codificados mecanica-
mente en los contactos redondos. En la red de a bordo de alto
voltaje, todos los conectores van dotados de una proteccidn ais-
lante al tacto y todos los cables de alto voltaje llevan un aisla-
miento grueso y un tubo ondulado como camisa adicional resis-
tente a rozamiento.

Dentro del sistema de alto voltaje se distinguen las siguientes
secciones de cables:
» Dos cables de alto voltaje que van de la bateria de alto
voltaje al médulo electrénico de potencia (P1, P2)
» Tres cables de alto voltaje que van del médulo electrénico de
potencia al motor para propulsién eléctrica (P4, P5, P6)
» Un cable de dos hilos para alto voltaje que va desde el
modulo electrénico de potencia al compresor de climatiza-
cion (P3)

Terminal en el
compresor de cli-
matizacion eléc-
trico V470

489033

Terminales en
motor para propulsién eléctrica
V141

Terminal Numero Color de anillo y punto Fase
Médulo electr. potencia — bateria alto voltaje P1 Rojo T+ (positivo de HV)
Conjunto de cables de alto voltaje para bateria
hibrida PX1 P2 Marrén T- (negativo de HV)
Mddulo electrénico de potencia — compresorde  P3 Rojo —
climatizacién
Médulo electrénico de potencia — motor para P4 Azul u
propulsién eléctrica
Conjunto de cables de alto voltaje para motorde ~ P5 Verde v
propulsion PX2 ;
P6 Violeta w
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Conector de alto voltaje
Contactos de conector de alto voltaje

El conector de alto voltaje para el cable P3 se diferencia de los
demds cables por la particularidad de estar ejecutado en versién de
dos hilos y de poseer un contacto redondo doble con dos contactos

de la linea de seguridad.
Contacto

Linea de seguridad

Contacto
Terminal de alto voltaje

Contacto
Terminal de alto voltaje

Contacto terminal
de alto voltaje

Anillo de bayoneta Anillo de bayoneta

Conector de alto voltaje

P3
489.092 489.091

Contacto Conector de alto voltaje

Linea de sequridad P1, P2, P4, P5, P6
Anillo de codificacion
Si el anillo de bayoneta estd tirado hacia arriba y, por lo tanto, se Después de acoplar el conector tiene que oprimirse hacia abajo el
encuentra desbloqueado, se pone a la vista el color de la codifica- anillo de bayoneta hasta que encastre audiblemente. Sélo enton-
cién del anillo. ces queda cerrada la conexidn.

Conector de alto
voltaje

Conector de alto
voltaje

489_095 489093

Anillo de bayoneta desbloqueado Anillo de bayoneta bloqueado

Anillo de codificacion

La figura muestra, a titulo de ejemplo, el conector de alto voltaje correspon-
diente al terminal P4.

Codificacion mecanica

Adicionalmente a la codificacion por medio de anillos en color
estan codificados mecanicamente los conectores y terminales de
alto voltaje. La posicién de la codificacion va identificada con una
marca amarilla.

Conector de alto
voltaje

489_095

Anillo de bayoneta desbloqueado
Anillo de codificacién

Codificacién mecanica

La figura muestra, a titulo de ejemplo, el conector de alto voltaje correspon-
diente al terminal P4.
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Terminales del médulo electrénico de potencia

P1, P2 - de la bateria de alto voltaje al médulo electrénico de
potencia
Conjunto de cables de alto voltaje para bateria hibrida PX1

La bateria de alto voltaje y el médulo electrénico de potencia estdn
comunicados eléctricamente a través de dos cables de alto voltaje
en color naranja. Los cables estdn ejecutados en versién de un solo
polo con una pantalla aislante y ambos llevan un potencial.

P3 - del médulo electrénico de potencia al compresor de climati-
zacion

El climatizador, a través de su compresor, forma parte del sistema
de alto voltaje del Audi Q5 hybrid quattro. Este novedoso sistema
de activacion del compresor presenta la ventaja de que permite
climatizar también el habitaculo incluso cuando el motor de
combustién esta parado. El climatizador permanece activado en
funcién del estado de carga de la bateria. Si baja la carga de la
bateria de alto voltaje, el sistema pone automaticamente en
marcha el motor de combustién para cargar la bateria de alto
voltaje.

El compresor de climatizacién va conectado con un cable de dos
hilos con el médulo electrénico de potencia. Los cables de alto
voltaje van marcados en color y también de forma mecénica, para
evitar que se puedan confundir.

Este cable es de dos polos con pantalla aislante y lleva el cable de
la linea de seguridad. Si se desacopla uno de los dos conectores de
este cable es como si se retirara un conector de seguridad, es decir,
que se desactiva el sistema de alto voltaje.

P4, P5, P6 - del médulo electrénico de potencia a la maquina
eléctrica
Conjunto de cables de alto voltaje para motor de propulsién PX2

En el mddulo electrdnico de potencia, la tensién continua de

266 voltios de la bateria de alto voltaje se transforma, por medio
de un convertidor DC/AC, en una tensién alterna trifasica para
hacer hacer funcionar el grupo motriz de propulsién eléctrica. El
grupo motriz de propulsién eléctrica se conecta al mddulo electré-
nico de potencia por medio de tres cables cortos para alto voltaje.
Los cables estdn ejecutados en versién de un solo polo y dotados
de una pantalla aislante y van marcados y codificados como todos
los demds, en color y mecdnicamente, de modo que no se puedan
confundir entre si.

Las designaciones de los cables pueden consultarse en la docu-
mentacién del Servicio Postventa.

D Ver tabla pagina 35

Terminal P1, P2V

489_036

Terminal P3V

489_035

Terminal P4, P5, P6Y

489.034
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Red de a bordo de 12 voltios

Se han implantado las modificaciones siguientes frente al
Audi Q5:

Red de a bordo de 12 voltios

» Elalternador C ha sido eliminado; la funcién corre a cargo del
motor para propulsidn eléctrica (accionamiento trifasico).

» No hay recuperacién energética en la red de a bordo de
12 voltios.

» Lareddeabordo de 12 voltios es alimentada por el convertidor
DC/DC del médulo electrénico de potencia.

» Adicionalmente va instalada una segunda bateria A1 de 12 Ah
en la parte trasera izquierda del lateral. La unidad de control 2
para vigilancia de bateria ]934 va conectada al bus LIN de la
interfaz de diagnosis para bus de datos J533.

» Lasegunda bateria se conecta subsidiariamente a través del relé
disyuntor de bateria )7 con "borne 15 ON".

» Se ha suprimido el estabilizador de tension J532; la funcion
corre a cargo de la seqgunda bateria. Con "borne 15 OFF" no se
extrae corriente de la segunda bateria.

489081

Segunda bateria
Al

Unidad de control 2 para vigilancia
de la bateria
1934
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Motor de arranque adicional de 12 voltios

El motor de arranque adicional Ginicamente se utiliza en determi-
nadas condiciones operativas, para arrancar el motor de combus-
tion. Luego, la bateria A de 68 Ah es separada de la red de a bordo
por la unidad de control del motor a través del relé de conmutacién
para bateria de arranque J580, para que esté disponible la capaci-
dad completa para el motor de arranque. La red de a bordo es
alimentada entonces por la segunda bateria Al y el convertidor
DC/DC. Para la liberacién del motor de arranque adicional de

12 voltios es preciso que la temperatura de la segunda bateria sea
de 0 °C como minimo. Si el sistema de alto voltaje no se encuentra
operativo tampoco funciona el arranque con 12 voltios.

Nota:

Para trabajos en la red de a bordo de 12 voltios tienen que desem-
bornarse ambas baterias de 12 voltios.

Tomas de arranque auxiliar

» Las tomas de arranque auxiliar sirven de respaldo para trabajos
de diagnosis.

» Las baterias de 12 voltios se cargan a través de las tomas de
arranque auxiliar. La segunda bateria sélo es cargada estando
conectado el encendido.

» Siestd descargada la bateria de 12 voltios puede practicarse el
arranque por cables auxiliares.

» La bateria de alto voltaje puede ser cargada a través de las
tomas de arranque auxiliar.

489080

la bateria
J367

Bateria
A

489.082

Distribuidor de conductores para sistema de
alto voltaje TV1 con relé disyuntor de

bateria ]7 y relé de conmutacién para bateria
de arranque ]580

Unidad de control
para vigilancia de



Cerradura de contacto electrénica

La cerradura de contacto transmite la solicitud al sistema de alto
voltaje para que se ponga en disposiciéon de marcha, transmitiendo
para ello la informacidn de "llave de contacto enchufada". Para la
unidad de control de la gestidn de bateria, la informacién de "llave
de contacto enchufada” es una condicién que debe estar cumplida
para que la unidad de control excite los contactos de alto voltaje
destinados a conectar la bateria de alto voltaje a la red de alto
voltaje. Si se extrae la llave de contacto, la unidad de control
separa automaticamente la bateria de alto voltaje con respecto a la
red de alto voltaje.

Unidad de control para airbag )234

Para reducir el peligro que representa el sistema de alto voltaje en
caso de colision para los ocupantes y para el personal de salva-
mento, la sefial de la deteccién de colisién es analizada por la
unidad de control para airbag y también por la unidad de control
para regulacién de bateria J840. Si se detecta una colisién, la
unidad de control para regulacién de bateria se encarga de separar
la bateria de alto voltaje con respecto a la red a través de los
contactos de alto voltaje.

En la primera fase de la colisién, en la que solamente se ha dispa-
rado el pretensor de cinturén, ya abren los contactos de alto
voltaje. Esta operacion es reversible. Significa que después de
desconectar y volver a conectar el encendido pueden cerrarse
nuevamente los contactos de alto voltaje.

Si en la segunda fase de la colisién fueron disparados los pretenso-
res de los cinturones y los airbags, la separacién de la bateria de
alto voltaje con respecto a la red pasa a ser irreversible. Esta
operacion sélo puede reiniciarse con el equipo de diagnosis para
vehiculos. Los airbags disparados sirven asi como indicador para el
personal de salvamento, de que los contactores fueron abiertos
con motivo de la colision y que la red de alto voltaje ha quedado
separada con ello de la bateria de alto voltaje.

El estado de los bornes es el siguiente:

Encendido conectado con el freno sin pisar:
» "Borne 15 ON"

Encendido conectado con el freno pisado:
» "Borne 15 ON"
> "Borne 50 ON"
» Disposicién de marcha "Hybrid Ready"

Ahora puede efectuarse la marcha eléctrica o bien el motor de

combustién arranca si la bateria de alto voltaje tiene carga baja.

489083
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Topologia

Sensor para
calidad del aire
G238

Sensor de presiony
temperatura del
agente frigorifico
G395

Unidad de control
para abrir puerta de
garaje

J530

Mando de luces
El

Unidad de control
para motor de
limpiacristales
J400

Sensor para detec-
cién de lluvia y luz
G397

Unidad de control
para bloqueo eléc-
trico de la columna
de direccion

Conmutador para
autorizacion de
acceso y arranque
E415

Panel de mandos

para abrir puerta de

garaje
E284

Unidad de control
para techo corre-
dizo

J245

Unidad de control
para persianilla del
techo

]394

Sensor para alarma
antirrobo
G578

Sensor de humedad

Unidad de control
para ventilacion de
asiento delantero
derecho

Unidad de control
para ventilacién de
asiento delantero
izquierdo

300

Unidad de control de la red

de a bordo
J519

. . . .

Unidad de control
para sistema de
camara de marcha
atras

Unidad de control
para deteccion del

Unidad de control

para electrénica de

la columna de
direcciéon
1527

nidad de control
para volante
multifunciéon
453

. - .

b . . . Y

nidad de control p.
eglaje de asientos y
olumna de direccid
on memoria de posi

Unidad de control
para vehiculos

| especiales

J608

Unidad de control
de puerta lado
conductor

)386

Unidad de control
e puerta trasera

izquierda

388

Unidad de control
central para sistema
de confort

J393

Bocina de alarma
H12

Unidad de control para

Climatronic
J255

Unidad de control
para turbina de aire
exterior

J126

Servomotores para
gestion de
chapaletas

Unidad de control
para calefaccién
adicional de aire
)J604

Unidad de control
de puerta lado
acompaiiante
)387

Unidad de control
e puerta trasera
erecha
389

Unidad de control
para portén/capé
trasero

J605

J756

Unidad de control 2
para portén/cap6
trasero

Unidad de control

para el control de la

presién en
neumaticos

Mdédulo de potencia
para faro izquierdo
1667

Médulo de potencia
para faro derecho
J668

Nota
' En el Audi Q5 hybrid quattro no esta disponible el médulo de conmutadores para Charisma E592 ni la unidad de control para

[ | calefacciéon adicional }364.
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Unidad sensora
para ESP
G419

Unidad sensora 2
para ESP
G536

Terminal para
diagnésticos

bl i)

e

Unidad de control
en el cuadro de
instrumentos
J285

Unidad de control
para asistente al
volante para
aparcar

Unidad de control
para ABS
Jj104

Unidad de control
para direccién
activa

1792

Unidad de control
para traccion total
J492

2 % S S S S S S S "\

Sensor de dngulo
de direccion
G85

Unidad de control
para freno de esta-
cionamiento elec-
tromecanico

Leyenda de los colores:

CAN Traccién
CAN Confort
CAN Extended

= CAN Cuadro/Tren de rodaje
CAN Diagnosis
CAN Hybrid
Bus MOST

— Bus LIN

Sistemas de subbus

Unidades de control discre-
pantes del

Audi Q5 hybrid quattro con
respecto al Audi Q5

Y sélo mercados especificos

Pantalla MMI
J68ss

Unidad de control
para electrénica de
informacién 1

Interfaz de diagnosis para bus de datos 533

Unidad de control
del motor
)623

Unidad de control
para cambio
automatico

J217

Unidad de control

electrénica
J250

Unidad de control
para airbag

para luz de curvay
regulacién del
alcance de luces

para amortiguacién

~ Unidad de control

de distancia
J428

Unidad de control
para el asistente

J759

Unidad de control
para asistente de
luz de carretera
J844

Unidad de control
para asistente de
cambio de carril
J769

Unidad de control
para paquete digi-
tal de sonido
J525

Unidad de control
para vigilancia de la
bateria
1367

Alternador
C

Unidad de control 2
para asistente de
cambio de carril
J770

Mediaplayer en
posicion 1

Receptor de TV
R78

489_001
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Gestion del sistema

Esquema del sistema

El esquema del sistema aqui representado muestra una seleccién
de los componentes que se necesitan para la marcha con el motor
de propulsion eléctrica. Efectivamente, tal y como se ha descrito,
es una gran cantidad de mds sefales de entrada y salida que se
intercambian entre todos los sistemas del vehiculo que participan
en el modo de marcha, p. €j. para la operatividad de la calefacciény
del aire acondicionado, la direccién asistida y el sistema de frenos.
Corresponde particular importancia a la concertacidn de los siste-
mas del vehiculo en el cambio del modo eléctrico al de motor de
combustién y viceversa, para que las variaciones del par de traccién
no se manifiesten de forma negativa en el confort de la marcha.

SX1 con }J840

Y  vaso

Leyenda y los datagramas correspondientes empleados:
AX1 Unidad de bateria hibrida
PX1 Conjunto de cables de alto voltaje para bateria hibrida

SX1 Cajade terminalesy de distribucion 1
» Vigilancia del cable de alto voltaje

A38 Bateria hybrid

J104 Unidad de control para ABS
» Presidn hidraulica sistema de frenos, presién de frenado
» Deteccién del régimen de rueda

J217 Unidad de control del cambio automatico

» Régimen del cambio

» Deteccién de marchas

» Temperatura sistema hidraulico del cambio

» Bomba hidrdulica eléctrica, sistema hidraulico del cambio,
mando del cambio

» Mando del embrague motor de combustién/motor de pro-
pulsion eléctrica

42

Por ese motivo es necesario que estén concertados entre si con la
maxima precision las gestiones del motor y del cambio, asi como la
regulacién del sistema hibrido. La unidad de control del motor es
la unidad jerdrquicamente superior (unidad maestra) para los
modos de motor de combustién y eléctrico.

Terminal en V141

AX1 con A38

J234 Unidad de control para airbag
» Sefial de colision

J255 Unidad de control para Climatronic
» Excitacion del compresor de climatizacién

J285 Unidad de control en el cuadro de instrumentos
» Textos de aviso y descripciones de las condiciones dindmicas
que se visualizan en la pantalla del cuadro de instrumentos

J533 Interfaz de diagnosis para bus de datos
» Transferencia de datos entre los diferentes sistemas de bus

J540 Unidad de control para freno de estacionamiento electro-
mecanico
» Deteccién de apeo del conductor



V470 con
J842

J285

)685
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PX1
-
489043
Leyenda de los colores:
===  CAN Traccién Bus MOST
—# 7  CAN Cuadro/Tren de rodaje s Bus LIN
CAN Hybrid mmmm===  (Cable de alto voltaje
@  CAN Confort
J623 Unidad de control del motor J841 Unidad de control para propulsion eléctrica
» Modo eléctrico ON/OFF » Régimen del motor para propulsién eléctrica
» Sefial de mando de frenado » Temperatura del motor para propulsion eléctrica
» Sefial del acelerador electrénico » Temperatura del médulo electrénico de potencia
» Régimen del motor » Vigilancia de la tensién
» Temperatura del motor
» Deteccién de ausencia del conductor J842 Unidad de control para compresor de climatizacion
» Temperatura del liquido refrigerante motor para propulsién eléctrica » Régimen del compresor
J685 Unidad indicadora para unidad de control para unidad de V141 Motor para propulsién eléctrica
indicacion y mandos, informaciones delanteros
» Descripciones animadas de las condiciones dindmicas V457 Ventilador 1 para bateria
J794 Unidad de control para electrénica de informacién 1 V470 Compresor de climatizacion eléctrico

» Transmision de la informacion que se visualiza
V479 Servomotor chapaleta recirc. de aire 1 p. bateria hibrida
]840 Unidad de control para regulacion de bateria
» Temperatura de la bateria V480 Servomotor chapaleta recirc. de aire 2 p. bateria hibrida
» Gestion de los contactos de alto voltaje
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Deteccion de apeo del conductor

Si estdn cumplidas las condiciones indicadas a continuacién se
vigilan las variaciones que experimentan los estados de la puerta

del conductor y de la sefial de freno

» La puerta del conductor estd cerrada

» Disposicién de marcha (hybrid ready) establecida o motor de

combustion en funcionamiento

» Velocidad de marcha momentanea del vehiculo inferior a

7 km/h

» Gama de marchas D, R, S o Tip seleccionada

» Freno de pedal sin accionar

Si ahora se abre la puerta del conductor se detecta el apeo del
conductor y se cierra automdaticamente el freno de estaciona-

miento electromecanico

Para que se vuelva a activar la deteccion de apeo del conductor

tiene que alcanzarse una velocidad de marcha superior a 7 km/h.

En las gamas de marchas N (vehiculo en el tinel de lavado) o P

(bloqueo mecdnico del cambio automatico) no se cierra automati-

Deteccion de ausencia del conductor

Si estan cumplidas las condiciones indicadas a continuacion se

detecta la presencia del conductor:

» Disposicién de marcha "Hybrid Ready"
» Se ha detectado la presencia del conductor (la puerta del >
conductor esta cerrada y ha sido abrochado el cinturén de

seguridad del conductor)

o bien

» La puerta del conductor estd cerrada y se ha seleccionado

una gama de marchas.

Programas de conduccion

camente el freno de estacionamiento electromecanico.

Si ahora se abre la puerta del conductor estando puesta la gama de

marchas P o si se desabrocha el cinturén de seguridad el sistema
identifica esas condiciones como la ausencia del conductor:

Si esto sucede con el motor de combustidn en funcionamiento,
éste sigue funcionando de forma ininterrumpida.

» Siesto sucede con el motor de combustién parado, la gestién
hibrida pasa al modo de latencia. No fluye corriente de la
baterfa de alto voltaje y el motor de combustién ya tampoco

puede ser arrancado. Sin el cargador de 12 voltios se descargan

ahora las baterias de 12 voltios.

El Audi Q5 hybrid quattro dispone de tres programas de conduc-

cién seleccionables por el cliente:

Gama de marchas

EV
(ver pagina 51)

Programa

Modo de marcha eléctrica ampliada

Posibles efectos

>

Marcha eléctrica hasta 30 % de estado de
carga de la bateria de alto voltaje

Marcha netamente eléctrica hasta

100 km/h

Marchar por inercia

Start-Stop

Sin funcién Boost

Recuperacién energética en frenada

Planteamiento optimizado en consumo con
funcién Boost moderada

v v v Vv

Marcha eléctrica hasta 30 % de estado de
carga de la bateria de alto voltaje
Marchar por inercia

Start-Stop

Funcién Boost moderada

Recuperacién energética en frenada

S y ranura del selector Tip

Funcion Boost intensificada de la propul-
sién eléctrica

v v v Vv

Start-Stop

Funcién Boost acentuada
Recuperacién energética en frenada
Sin propulsién eléctrica

Remision

grama autodiddactico 394 "Audi A5 - Tren de rodaje".

Hallard mds informacidn sobre el funcionamiento y la estructura del freno de estacionamiento electromecdnico en el Pro-
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Elementos de indicacion y mando para la marcha en el modo hibrido

Para el manejo y la visualizacion del modo de propulsién eléctrica
el Audi Q5 hybrid quattro dispone de:

Powermeter en lugar del cuentarrevoluciones
indicadores en el cuadro de instrumentos
indicacion animada en la pantalla MMI

Indicador del estado de carga de la bateria de alto voltaje en

lugar del indicador de temperatura del liquido refrigerante
Tecla para circuito preferente de marcha eléctrica E709

Indicacion en el Powermeter

En el Powermeter se indican durante la marcha diversos estados
del vehiculo y la entrega o bien la potencia de carga del sistema

hibrido.
4

3

2

1

11 10 9

Leyenda:
1 Vehiculo dispuesto "Hybrid Ready", "borne 15 ON"y "borne

50 ON"

Marcha eléctrica (arranque subsidiario posible del motor) o
bien marcha hibrida

Limite para arranque subsidiario del motor en el modo EV
Marcha econémica (régimen de carga parcial)
Régimen de plena carga

Motor de combustién 100 %

10

11

489079

Motor para propulsion eléctrica apoyando adicionalmente
para aportar el par maximo (Boost)

"Borne 15 OFF" o bien "borne 15 ON"y "borne 50 OFF"

Frenada hidrdulica adicionalmente para la recuperaciéon
energética

Recuperacién energética (en fase de frenada y deceleracién)

Estado de carga de la bateria de alto voltaje
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Indicadores en el cuadro de instrumentos

Indicacion — Mensaje de averia

Si ocurre una averia en el sistema de alto voltaje, se enciede un
testigo de advertencia en la pantalla del cuadro de instrumentos.
Este testigo de advertencia puede lucir en los colores amarillo o
rojo. Seguin el tipo de averia que hay en el sistema de alto voltaje se
visualiza el color que corresponde y un texto de exhortacién.

Indicacion

<>HYBRID

Aviso de texto

Propulsion hibrida:
Fallo en el sistema.
Acuda al taller de Servicio

Significado

El vehiculo todavia estd dispuesto para
la marcha.

La marcha puede continuar en el modo
de combustidn.

<—>HYBRID

Propulsién hibrida:

Fallo en el sistema.

Posible averia de la servoasistencia para la
direccién y los frenos.

Vehiculo ya no dispuesto para circular.

Indicacién — Carga de la bateria de alto voltaje

Si se detecta una corriente de carga aparece en la pantalla del
cuadro de instrumentos un conector de carga en color verde.
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Estableciendo la capa-
cidad de arranque.

Espere, por favor ...

2696

km 125.9
o 22.5% J

2696

km 125.9
o0 22.5°%

|
489.102

Indicacién en la pantalla del cuadro de
instrumentos, de la corriente de carga
detectada



Indicaciéon — Pantalla en el cuadro de instrumentos

La marcha eléctrica se visualiza asimismo en la pantalla del cuadro
de instrumentos. El simbolo de la bateria de alto voltaje y las
flechas que indican alejéndose de las ruedas sefializan que la
traccién esta siendo llevada a cabo por medio de la bateria de alto
voltaje y el motor para propulsién eléctrica.

Indicacion — Hybrid Ready

El sistema hibrido esta en condiciones de funcionar.

Indicacién — Marcha solamente con motor eléctrico (maquina
eléctrica)

El simbolo de la bateria de alto voltaje y las flechas verdes que
indican alejandose de las ruedas indican que la traccion esta siendo
realizada a través de la bateria de alto voltaje y el motor de propul-
sién eléctrica.

Indicaciéon — Marcha sélo con motor de combustion

El simbolo del motor de combustién, la bateria de alto voltaje y las
flechas amarillas que indican alejandose de las ruedas sefializan
que la traccién estd siendo realizada a través del motor de combus-
tién.

La pantalla del cuadro de instrumentos indica asimismo todas las
demas condiciones dindmicas. La forma de visualizarlas es la que
solamente se adapta de acuerdo con la condicién dindmica en

cuestion.

Transmisor 1

hybrid ready

2606 w1259
D 225 |

Transmisor 1

2606 w1259
D 225 |

Transmisor 1

2696 mo 1259

D 225%c |

489.058

489059

489_060
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Indicacién — Marcha con maquina eléctrica y motor de combus-
tion (Boost)

El simbolo del motor de combustion, la bateria de alto voltaje y las
flechas en amarillo-verde que indican alejandose de las ruedas
sefializan que la traccion esta siendo realizada por medio del motor
de combustién, la bateria de alto voltaje y el motor para propulsién
eléctrica.

Indicaciéon — Recuperacién energética en la fase de deceleracion
<160 km/h

El simbolo de la bateria de alto voltaje y las flechas verdes que

indican sobre las ruedas sefializan que se esta recuperando energia
y cargando la bateria de alto voltaje.

Indicacién — Estado y motor de combustién
El simbolo del motor de combustién y la bateria de alto voltaje

sefializan que el motor de combustidon estd en funcionamiento y se
estd cargando la bateria de alto voltaje.
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Indicacién en la pantalla MMI

El Audi Q5 hybrid quattro se entrega con el sistema MMI Naviga- En contraste con la indicacién del cuadro de instrumentos, las
tion plus. Ofrece la posibilidad de visualizar a través de la pantalla indicaciones en la pantalla del MMI son versiones animadas.
del MMI informacién relativa a la marcha con motor de combustién

o al motor para propulsion eléctrica y sobre el estado de carga de

la bateria de alto voltaje.

Indicaciéon — Hybrid Ready

El sistema hibrido esta en condiciones de funcionar. /

[TMC . l3s Google

489_065

Indicacién — Marcha solamente con motor eléctrico (maquina

eléctrica)

El simbolo de la bateria de alto voltaje y las flechas verdes que /
indican alejdndose de las ruedas sefializan que se esta efectuando

la traccion por medio de la bateria de alto voltaje y el motor para
propulsién eléctrica.

[Tmc l3s Google
489066
Indicacién — Marcha sé6lo con motor de combustion
El simbolo del motor de combustion, la bateria de alto voltaje y las
flechas amarillas que indican alejandose de las ruedas sefializan /
que la traccidn estd siendo realizada a través del motor de combus-

tion.

[TMC . l3s Google

489_067
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Indicacién — Marcha con maquina eléctrica y motor de combus-
tion (Boost)

El simbolo del motor de combustidn, la bateria de alto voltaje y las
flechas en amarillo-verde que indican alejandose de las ruedas
sefializan que la traccion esta siendo realizada por medio del motor
de combustién, la bateria de alto voltaje y el motor para propulsién
eléctrica.

Indicaciéon — Recuperacién energética en la fase de deceleracion
<160 km/h

El simbolo de la bateria de alto voltaje y las flechas verdes que

indican sobre las ruedas sefializan que se esta recuperando energia
y cargando la bateria de alto voltaje.

Indicacién — Estado y motor de combustién
El simbolo del motor de combustién y la bateria de alto voltaje

sefializan que el motor de combustidon estd en funcionamiento y se
estd cargando la bateria de alto voltaje.
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Indicaciéon — Estadistica de consumo

La estadistica de consumo visualiza el consumo y la recuperacién
de energia correspondientes al comportamiento de conduccidn,
cada 5 minutos. Estos datos muestran los ultimos 60 minutos en
forma de un diagrama de barras. Las barras rellenas corresponden
a la marcha actual; las no rellenas son las de la marcha anterior.

Elementos de mando

Con la tecla para circuito preferente E709 (modo EV) el conductor
puede ampliar los limites de la marcha eléctrica y aprovechar toda
la potencia de la maquina eléctrica para la propulsién netamente
eléctrica. Hasta una velocidad de 100 km/h o un estado de carga
de la bateria de alto voltaje de 34 % es posible la marcha netamete
eléctrica.

Premisas iniciales para la marcha en el modo EV:

» Velocidad < 100 km/h

» Estado de carga de la bateria de alto voltaje > 42 %,

» temperatura de la bateria de alto voltaje > +10 °C,

» temperatura del liquido refrigerante del motor de combus-
tién entre +5 °Cy +50 °C,

» temperatura exterior > +10 °C (para arrancada en frio EV),

» motor de arranque de 12 voltios liberado,

» altitud < 4.000 m,

» sin modo Tiptronic,

» capacidad operativa eléctrica del sistema > 15 kW,

» hay liberaciones de Stop.

Al estar activado el modo EV un simbolo verde en el cuadro de
instrumentos y una barra verde por encima de la tecla visualizan el
modo EV.

Efectos en caso de averia

Una averia no tiene efecto sobre la propulsién hibrida. Unicamente
deja de ser posible la funcion adicional de la marcha eléctrica
ampliada.

Consumo \
» 20
== 10
LL I 1100km
60 min 45 min 30 min 15 min
W charge
T™MC

Pl 55 Google

489_096

E709

Indi

489_006

cacion en la pantalla del cuadro de

instrumentos, del modo EV activado

km 1259

22.9¢C

489008
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Servicio

Herramientas especiales
Bloqueo Service Disconnect T40262

Para proteger el sistema de alto voltaje contra la reconexién
durante la intervencién de mantenimiento se procede a bloquear el
conector de mantenimiento por medio de la tapa de plastico con
candado.

Con ello se cumple con la segunda regla de seguridad para trabajos
en sistemas eléctricos "Proteger el sistema contra reconexién".

Adaptador T40259
El juego de herramientas consta de tres corchetesy los grilletes

correspondientes; sirve para el desmontaje y montaje de la bateria
de alto voltaje.

Herramienta de desbloqueo T40258

La herramienta de desbloqueo sirve para desmontar los conectores
de alto voltaje.
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Equipos de taller
Adaptador de comprobacién VAS 6606/10

La bateria de alto voltaje y el médulo electrénico de potencia se
comprueban con ayuda del adaptador de comprobacién para caja
de separacién VAS 6606.

Roétulo de advertencia sobre hibridos VAS 6649

Antes de iniciar trabajos en un vehiculo hibrido debe protegerse el
lugar de trabajo. Es obligatorio fijar los rétulos de seguridad
"Advertencia de tensién peligrosa”, los cuales deben ser puestos de
manera adecuadamente visible en el vehiculo. Las pautas corres-
pondientes se proporcionan a través de la localizacién guiada de
averias.

Roétulo de advertencia sobre hibridos VAS 6650

Antes de iniciar trabajos en un vehiculo hibrido debe protegerse el
lugar de trabajo. Es obligatorio fijar los rétulos de seguridad "No
conmutar, sistema sometido a intervencién de trabajo", los cuales
deben ser puestos de manera adecuadamente visible en el ve-
hiculo. Las pautas correspondientes se proporcionan a través de la
localizacién guiada de averias.

Cargador de 12 voltios

Si no estd dada la capacidad de arranque por parte de la bateria de
alto voltaje (indicacion en el cuadro de instrumentos) se la puede
cargar con un cargador de 12 voltios, de 30 A como minimo,

p. ej. con el VAS 5904 o bien VAS 5903 (ver pdgina 23).

489049

489_100

489_101

Nota

Los trabajos en el sistema de alto voltaje tinicamente deben ser llevados a cabo por un técnico de alto voltaje, cualificado.
Unicamente éste podra extraer el conector de mantenimiento para establecer el estado sin tensién.

Nota

pecto en ELSA.

Para el empleo correcto y seguro de las herramientas especiales para alto voltaje tienen que mantenerse indefectiblemente
las pautas que se proporcionan en los Manuales de Reparaciones. Tenga en cuenta las indicaciones proporcionadas al res-
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Médulo de medicién para hibridos VAS 6558

El médulo de medicién se utiliza para generar una tensién de
medicion de 500 V (son posibles hasta 1.000 V) con una muy baja
intensidad de corriente. La alimentacién de tensién se realiza a
través del terminal USB 2.0. Con la caja de medicién puede medirse
la ausencia de tension con ayuda de un adaptador. Aparte de ello
puede medirse con ella la resistencia del aislamiento.

La caja de medicién es compatible con los equipos de diagnosis
VAS 5051B, VAS 5052Ay VAS 6150.

489_050

Adaptadores de comprobacién para hibridos VAS 6558/1A

Los adaptadores forman parte del set VAS 6558/1Ay se utilizan
para medir la ausencia de tensidn y resistencias del aislamiento en
el sistema de alto voltaje con el VAS 6558.

Adaptador para medir el estado sin tensién VAS 6558/1-1

El adaptador para medir el estado sin tensién se conecta directa-
mente a las fuentes de tensién, bateria de alto voltaje y médulo
electrénico de potencia. El adaptador de medicién posee resisten-
cias de alto ohmiaje. Garantizan que en el caso de una averia sélo
esté aplicada una corriente de baja intensidad en los casquillos de
medicién.

Antes de cualquier medicién de la ausencia de tensién se exige que
se verifiquen los adaptadores de medicidn.

Todos los cables de conexidn para alto voltaje de los adaptadores
de medicién estdn codificados mecénica y 6pticamente. Se adaptan
Unicamente a un casquillo determinado. Hay que desacoplary
acoplar con cuidado los terminales de alto voltaje de los adaptado-
res de medicion, porque en caso contrario pueden dafarse los
casquillos. Esto tiene por consecuencia que se anule la seguridad
contra el contacto fisico.

Casquillo de
medicién de alto
voltaje (+)

Casquillo de

voltaje (-)

Pantalla aislante
del casquillo

Resp. 2 cables de conexidn para alto voltaje

489051

Nota
' Los trabajos en el sistema de alto voltaje Ginicamente deben ser llevados a cabo por un técnico de alto voltaje, cualificado.
[ | Unicamente éste podra extraer el conector de mantenimiento para establecer el estado sin tensién.
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Adaptador para medir la resistencia del aislamiento en la red de
alto voltaje VAS 6558/1-2

Los dos cables de conexidn para alto voltaje del adaptador de
medicién combinan con los terminales de la unidad de bateria
hibrida y del médulo electrénico de potencia. El casquillo terminal
para alto voltaje del adaptador de medicién combina con los cables
de alto voltaje de la unidad de bateria hibrida, del médulo electré-
nico de potencia y de la maquina eléctrica.

Con este adaptador de medicidn existe la posibilidad de medir la
resistencia del aislamiento en la red de alto voltaje.

Adaptador para medir la resistencia del aislamiento en el com-
presor de climatizacion y en la linea de seguridad VAS 6558/1-
3A

Un cable de conexidn para alto voltaje del adaptador de medicién
combina exclusivamente con el casquillo del compresor de climati-
zacién en el médulo electrénico de potencia y del propio compresor
de climatizacién.

A través del casquillo terminal para alto voltaje puede medirse la
resistencia del aislamiento en el cable de alto voltaje hacia el
compresor de climatizacion.

Debido a que se ha integrado la linea de sequridad en la conexién
de alto voltaje del compresor de climatizacién, con este adaptador
de medicién puede verificarse adicionalmente la linea de seguri-
dad.

Casquillo de medicion Casquillo de medicion
de alto voltaje (+) de alto voltaje (-)

Resp. 2 cables de conexidn p. alto voltaje Pantalla aislante del casquillo

489_052

Casquillo terminal para alto voltaje para el cable
de alta tensién a medir (medicién de resistencia)

Casquillo linea de seguridad (-)
Pantalla aislante del casquillo

Casquillo de medicion Casquillo de medicién
de alto voltaje (+) de alto voltaje (-)

|""—--..._______--‘“

Resp. 2 cables de conexidn p. alto voltaje Casquillo linea de seguridad (+)

489.053

Casquillo terminal para alto voltaje para el cable
del compresor de climatizacién a medir
(medicién de resistencia)

Nota

Los adaptadores VAS 6558/1-2 y VAS 6558/1-3A tGnicamente deben utilizarse si se ha comprobado el estado sin tensién.

Nota

Para el empleo correcto y seguro de las herramientas especiales para alto voltaje tienen que mantenerse indefectiblemente
las pautas que se proporcionan en los Manuales de Reparaciones. Sirvase tener en cuenta las indicaciones proporcionadas al
respecto en ELSA, en el equipo de diagnosis de vehiculos.
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Apéndice

Glosario
Conector de mantenimiento

Con el conector de mantenimiento pueden separarse las mitades
de la bateria de alto voltaje. Se lo tiene que retirar para efectuar
trabajos en el sistema de alto voltaje.

Otros términos usuales son: Service Disconnect o conector de
Servicio.

Elemento calefactor PTC

En un elemento calefactor PTC (del inglés: positive temperature
coefficient) se procede a transformar energia eléctrica de la red de
tensién continua del vehiculo en energia térmica. Consta de
maddulos PTC individuales (resistencias semiconductoras cerdmi-
cas). Se les alimenta energia eléctrica a través de regletas de
contacto. Las regletas de contacto transmiten al mismo tiempo
energia térmica de los médulos PTC hacia las nervaduras ondula-
das de la calefaccién PTC. Estas ceden el calor al aire que ingresa
en el habitaculo.

En virtud de que la resistencia del elemento calefactor PTC
aumenta a medida que sube la temperatura, la corriente que fluye
desciende y se evita con ello un calentamiento excesivo.

Linea de seguridad

La linea de seguridad es un cable eléctrico que recorre todos los
componentes de alto voltaje. Si se desacoplan cables de alto
voltaje se interrumpe la linea de seguridad y se desconecta el
sistema de alto voltaje.

Otros términos usuales son: linea piloto o HV Interlock.

Recuperacién energética

Bajo recuperacién energética se entiende aqui, en general, la
recuperacion de la energia cinética durante el ciclo de deceleracién
o retencion del vehiculo. Esto significa, que en las fases de frenado
y deceleracién se recupera la energia “gratuita” y se almacena
interinamente en la bateria del vehiculo.
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Regulacién del par de inercia del motor en version hibrida

La regulacién del par de inercia del motor (MSR) impide la tenden-
cia al bloqueo de las ruedas motrices por el efecto de frenado del
motor sobre pista resbaladiza. Esto sucede cuando el conductor
levanta instantaneamente el pie del acelerador o cambia rapida-
mente a una marcha inferior. Las ruedas motrices pueden tender al
patinje por el efecto de frenado del motor. Pierden por corto
tiempo la adherencia con el suelo y las condiciones dindmicas se
ponen inestables. La MSR conserva la estabilidad de marcha en
estas situaciones y mejora con ello la seguridad.

La informacién necesaria para ello la recibe la unidad de control
para MSR de los sensores de régimen de las ruedas y de las unida-
des de control del motor o bien del cambio, a través del bus de
datos. Si la unidad de control detecta un patinaje de las ruedas
motrices, la MSR transmite una sefial a la unidad de control del
motor a través del bus de datos. El régimen del motor aumenta
levemente hasta que las ruedas motrices vuelvan a girar de
acuerdo con la velocidad de marcha del vehiculo. De esta forma el
vehiculo se mantiene direccionable y conserva la estabilidad de
marcha. La regulacién del par de inercia del motor trabaja sobre
toda la gama de velocidades.

Resistencia NTC

Una resistencia NTC (del inglés: negative temperature coefficient)
es una resistencia eléctrica que conduce mejor la corriente a altas
temperaturas que a temperaturas bajas. Estas resistencias suelen
utilizarse para la medicién de temperaturas.

Resolvedor

Bajo el término de resolvedor (del inglés por convertidor de coor-
denadas) se entiende un convertidor de medicién electromagnético
destinado a convertir la posicién angular de un rotor en una magni-
tud eléctrica. Dos bobinados de estator decalados a 90° van dis-
puestos en una carcasa cilindrica de modo que circunscriben al
rotor con su bobinado que van alojados en una carcasa. A través de
anillos colectores y escobillas se conduce el bobinado del rotor
hacia fuera.

Sefal PWM

La abreviatura aleman PWM significa sefial modulada en anchura
de los impulsos. Se trata de una sefial digital, en la que un pardme-
tro (por ejemplo la corriente eléctrica) cambia entre dos valores.
Las distancias de estos cambios varian de acuerdo con la excita-
cion. De esa forma pueden transmitirse sefiales digitales.

TFSI

La abreviatura TFSi significa "turbo fuel stratified injection”. Se
entiende por tal la tecnologia aplicada por Audi para los motores
de gasolina sobrealimentados y dotados de inyeccién directa del
combustible en la cdmara de combustién. El combustible es
inyectado con una presién de mds de 100 bares.



Pruebe sus conocimientos

1. ¢Qué tension nominal tiene una bateria de alto voltaje?

O a)288VAC
O b)266VAC
O ¢ 266VDC

2. ¢Para qué se necesita la segunda bateria?

O a) Abastece al motor de arranque de 12 voltios con tensién de alimentacion.
[0 b) Hace las veces de estabilizador de tension al arrancar el motor de combustién por medio del motor de arranque de 12 voltios.

O o) Se utiliza como acumulador de energia para la bateria de alto voltaje.

3. ¢Qué es la linea de seguridad eléctrica y cual es su mision?

O a) Es un cable eléctrico que recorre todos los componentes del sistema de alto voltaje.
O b) Sirve para estabilizar la tensién de la red de a bordo de 12 V.

O ©) Sirve como tensidn de referencia para el sistema de alto voltaje.

4. ¢Para qué sirve el conector de mantenimiento?

O a) El conector de mantenimiento comunica las dos partes de la bateria de alto voltaje.
0 b) Constituye el bloqueo mecanico para los terminales de los cables de alto voltaje.

O ©) Sirve como limitador de la corriente de carga para la bateria de alto voltaje.

5. ¢Qué tipo de direccion posee el Audi Q5 hybrid quattro?

[J a) Unadireccién electrohidraulica.
[J b) Una direccién electromecanica.

O o) Unadireccion hidraulica con acumulador de presion.
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6. ¢A qué sistema de bus va conectado el compresor de climatizacion?

a) CAN Traccién.
b) CAN Extended.
¢) CAN Cuadro/Tren de rodaje.

d) Bus LIN.

7. ¢Qué sistema de bus no esta conectado al Gateway?

a) CAN Hybrid.
b) CAN Extended.
c) CAN Diagnosis.

d) Bus LIN.

8. ¢A qué sistema de bus estd conectada la direccion?

a) CAN Traccién.
b) CAN Extended.
¢) CAN Cuadro/Tren de rodaje.

d) Bus LIN.

9. ¢Con qué tensidn se alimenta el compresor de climatizacion?

a) 266 V DC de la bateria de alto voltaje.
a) 266 V DC del médulo electrénico de potencia.

¢) 12V DC del médulo electrdnico de potencia.

10. ¢Para qué se utiliza la herramienta especial T40262?

a) Sirve como seguro, para que nadie pueda extraer el conector de mantenimiento.
b) Sirve como seguro antes de reconectar el sistema de alto voltaje.

¢) La llave de contacto del vehiculo puede ser encerrada en la herramienta.

qor-96:28-e/q9:qSeyeEgqZ R
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Programas autodidacticos

Hallara mds informacion sobre la técnica del Audi Q5 hybrid quattro en los siguientes Programas autodidécticos:

a@D fere) Qm
P Aasde

Arvsrimayan 4 TSt TP st
Audion sy

wtamatarargrann 438
Setmruiistensrgmm 433

o
21D

489.073 489_099 489.097 489.098

SSP 394 Audi A5 - Tren de rodaje, referencia nim.: A07.5500.36.60
» Freno de estacionamiento electromecanico

SSP 433 Audi Q5, referencia nim.: A08.5500.49.60
» Carroceria
» Proteccién de ocupantes
» Tren de rodaje
» Sistema eléctrico
» Infotainment
» Servicio

SSP 436 Modificaciones implantadas en el motor TFSI de 4 cilindros con distribucién de cadena, referencia nim.: A08.5500.52.60
» Sistema de aire secundario

SSP 480 Audi A7 Sportback - Tren de rodaje, referencia nim.: A10.5500.73.60
» Direccion electromecdnica

En una fecha posterior se explicara la transmision de fuerza del Audi Q5 hybrid quattro en un Programa autodidactico propio.

59



Audi A la vanguardia de la técnica

489

Reservados todos los derechos.
Sujeto a modificaciones.

Copyright

AUDI AG

I/VK-35
service.training@audi.de

AUDI AG
D-85045 Ingolstadt
Estado técnico: 07/11

Printed in Germany
A11.5500.83.60





