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Getriebesteuerung

Mechatronik

Eine Neuheit im 09E ist zweifelsohne die
sogenannte ,Mechatronik”. Sie fast die
hydraulische Steuerung (Hydraulik-Modul),
das elektronische Steuergerat und die Senso-
ren (Elektronik-Modul) als eine aufeinander
abgestimmte Einheit zusammen. Die Mecha-
tronik ist im Getriebe im Bereich der Olwanne
untergebracht.

Ansicht von unten

Ansicht von oben Elektronik-Modul

Hydraulik-Modul
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Fertigungstoleranzen am Hydraulik-Modul
(Ventile und Druckregler) sowie an den Regle-
rendstufen des elektronischen Steuergerats
werden auf einem Priifstand ermittelt und
durch eine Grund-Programmierung des elek-
tronischen Steuergerats ausgeglichen.

Diese Grund-Programmierung ist im Service
nicht vorgesehen, weshalb die Mechatronik
nur komplett ersetzt werden kann.

Elektronik-Modul

284 007

Mechatronik:

Unter dem Begriff Mechatronik werden die
Komponenten zusammengefasst, welche

die fiir die Getriebesteuerung bendétigten Ein-
gangssignale erfassen,

die Auswertung der Eingangssignale durch-
flhren,

die Steuer- und Regelalgorithmen ausfihren,
die Ansteuerung der Stellglieder Gberneh-
men,

die Kommunikation mit der Peripherie durch-
fihren und die elektrische und mechanische
Verbindung zu den Signalgebern und Stell-
gliedern herstellen.



Die Vorteile der Mechatronik:

Geringer Bauraumbedarf durch kompakte Erhéhte Zuverldssigkeit durch eine wesentli-
Bauweise. che Reduzierung der Schnittstellen (Kon-
takte).

Kostenglinstige Herstellung durch Integration
der Bauteile und Ausgleich von Fertigungsto-  Dje Mechatronik kann als Einheit abgeglichen

leranzen der hydraulischen Bauteile durch und gepriift werden, was eine gleichblei-
entsprechende Programmierung des elektro-  pende, bisher uniibertroffene Schaltqualitit
nischen Steuergerats nach der Montage. gewishrleistet.

Gewichtseinsparung durch den Entfall von
Leitungen und Gehéauseteilen.

——

Dichtelement / Adapter

iJ..
%/ (Verbindung zur Olpumpe)

Elektronik-Modul

*Ruckhalteventil fiir

KU pplu ngen \g |
= =
E 7 “Dampfer fur EDSVentie

5

*Ventilgehause

Anschlussstecker zum
fahrzeugseitigen
Leitungssatz

Anschlussstecker
L - ...:\:__“- M zum Elektronik-
eitungssatz — e Modul

*Teile des Hydraulik-Moduls 284 132




Getriebesteuerung

Elektrostatische Entladung ESD (Electro Statical Discharge)

Der Einsatz von Microelektronik sowie die
zum Teil offenen Schnittstellen am E-Modul
erfordern die besondere Aufmerksamkeit
beziliglich des ESD-Schutzes.

Vor dem Hantieren mit der Mechatronik (z.B.
im Lager, beim Transport, bei der Reparatur)
ist darauf zu achten, dass man sich durch
Hautkontakt an einem geerdeten Gegen-
stand bzw. beim Arbeiten am Fahrzeug an der
Fahrzeugmasse entladt.

Die Steckkontakte des E-Steckers diirfen kei-
nesfalls mit den Handen beriihrt werden.
Das Gleiche gilt fiir die Kontakte des Priifad-
apters z.B. bei der elektrischen Priifung.

Die Schutzkappe am E-Stecker darf erst
unmittelbar vor Anschluss des Fahrzeuglei-
tungssatzes entfernt werden (Vermeidung
von unbeabsichtigter Beriihrung der Kon-
takte).

Lagern und transportieren Sie die Mechatro-
nik nur in der Original-Ersatzteil-Verpackung.
Entnehmen Sie die Mechatronik erst, nach-
dem Sie sich vorher an einem geerdeten
Gegenstand elektrostatisch entladen haben
(z.B. Wasserleitung, Hebebiihne usw. ... ).

Uberall, wo Sie dieses Zeichen sehen,
befinden sich Bauteile oder Baugrup-
pen in der Ndhe, die gegen elektrostati-
sche Ladung empfindlich sind.

Beachten Sie deshalb unbedingt die
nebenstehenden SchutzmaRnahmen.

284 069
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Getriebesteuerung

Beschreibung der Ventile

Dr.Red.V Druckreduzierventil Das Druckreduzierventil regelt den Systemdruck auf
ca. 5 bar. Dieser Druck (Vorsteuerdruck) dient zur Ver-
sorgung der elektrisch geschalteten Magnetventile,
da diese fiir eine exakte Funktion einen konstanten
Vorsteuerdruck bendtigen.

HV-A Halteventil-Kupplung A | Die Halteventile schalten die Kupplungsventile, d.h.:
HV-B Halteventil-Kupplung B | Die Regelfunktion (Regelphase) des Kupplungsventils
HV-D1 Halteventil-Bremse D1 | wahrend der Schaltung wird durch das Halteventil
HV-D2 Halteventil-Bremse D2 | zum entsprechenden Zeitpunkt abgeschaltet,

HV-E Halteventil-Kupplung E | wodurch der Kupplungsdruck auf Systemdruck

ansteigt. Beide Ventile (Kupplungs- und Halteventile)
werden vom entsprechenden Drucksteuerventil

gesteuert.
KV-A Kupplungsventil Die Kupplungsventile sind variable Druckreduzierven-
Kupplung A tile. Sie werden von dem jeweiligen elektronischen
KV-B Kupplungsventil Drucksteuerventil gesteuert und bestimmen den
Kupplung B Kupplungsdruck wahrend der Schaltung.
KV-C Kupplungsventil
Bremse C
KV-D1 Kupplungsventil
Bremse D1
KV-D2 Kupplungsventil
Bremse D2
KV-E Kupplungsventil
Kupplung E
Schm.vV Schmierventil Das Schmierventil reduziert und gewéahrleistet den

Druck, der zur Schmierung notwendig ist. Zusatzlich
wird der Druck nach oben begrenzt.

284 079



SV1

Schaltventil 1

Das SV1 hat die Aufgabe, bei Stromausfall wahrend der
Fahrt den momentanen Gang zu halten. Bei Neustart und
mechanischem Notlauf (elektrische Ventile stromlos) wird
ein entsprechend dafiir bestimmter Gang geschaltet.
Das SV1 hat eine Selbsthaltung, die bei Neustart
geldscht, und vom elektronischen Steuergeréat wieder
aktiv geschaltet wird.

SV2

Schaltventil 2

Das SV2 lenkt den Systemdruck zu den entsprechenden
Steuerungen der Kupplungen/Bremsen. Es wird vom
Magnetventil N88 gesteuert.

SPV

Speicherventil

Das SPV ist parallel zur Steuerleitung des N88 platziert. Das
N88 ist ein sogenanntes ,AUF-ZU-Ventil”, welches die jewei-
lige Schaltstellung sehr schnell ausfiihrt. Das SPV hat die
Aufgabe, den Anstieg bzw. den Abbau des Steuerdrucks zu
dampfen und die Schaltungen weich zu gestalten.

Sys. Dr.V

Systemdruck-
ventil

Das Systemdruckventil ist ein variables Druckbegren-
zungsventil und regelt den Oldruck, welcher von der
Olpumpe erzeugt wird.

Es wird vom N233 angesteuert.

WDV

Wandlerdruck-
ventil

Das Wandlerdruckventil reduziert den Systemdruck und
gewahrleistet den Druck, der fiir eine Durchstrémung des
Wandlers und fiir die Wandlerkupplung notwendig ist.
Zusatzlich wird der Wandlerdruck nach oben begrenzt, um
ein Aufblahen des Wandlers zu vermeiden. Bei entspre-
chender Ansteuerung vom N371 wird der Olkanal zum
Wandlerkupplungsraum entliiftet.

WKV

Wandlerkupp-
lungsventil

Das Wandlerkupplungsventil wird gemeinsam mit dem
Wandlerdruckventil vom N371 angesteuert. In dieser Funk-
tion findet die Umkehr der OlflieRrichtung statt. Wahrend
das Wandlerdruckventil (WDV) den Wandlerkupplungsraum
entliftet, wird Gber das WKV der Turbinenraum mit Wand-
lerdruck beaufschlagt.

WS

Wahlschieber

Der Wéhlschieber wird mechanisch tiber Seilzug vom Wahl-
hebel betatigt und leitet den Oldruck fiir Vorwarts- und
Rickwartsfahrt und stellt die Neutralstellungen sicher.

284 080
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Getriebesteuerung

Elektrische Druck-Steuerventile EDS 1-6
(N215, N216, N217, N218, N233, und N371)

Die EDS setzen einen elektrischen Steuer-
strom in einen proportionalen, hydraulischen
Steuerdruck um.

Sie werden vom Steuergerat J217 angesteu-

ert und betédtigen die zu den Schaltelementen
gehorigen Ventile.

EDS-Ventile mit steigender Kennlinie

N215 (EDS1) Kupplung A
N217 (EDS3) Bremse C
N371 (EDS6) Wandlerkupplung

EDS-Ventile mit fallender Kennlinie

N216 (EDS2) Kupplung B
N218 (EDS4) Bremse D und Kupplung E
N233 (EDS5) Systemdruck

Es sind zwei Arten verbaut:

Die EDS 1, 3, und 6 haben eine steigende
Kennlinie. Das bedeutet, mit steigendem
Steuerstrom erhoht sich der Steuerdruck.
Stromlos - kein Steuerdruck (0 mA = 0 bar).

Die EDS 2, 4, 5 haben eine fallende Kennlinie.
Das bedeutet, mit steigendem Steuerstrom
verringert sich der Steuerdruck.

Stromlos - maximaler Steuerdruck.

284 130
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Magnetventil MV1 (N83)

Das N88 ist ein elektrisch geschaltetes Mag-
netventil. Es ist ein sogenanntes 3/2 Ventil,
d.h. 3 Anschliisse und 2 Schaltstellungen
(auf / zu bzw. ein / aus).

Es wird vom Steuergerat J217 angesteuert
und dient dazu, hydraulische Ventile entspre-
chend umzuschalten.

284 129
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Getriebesteuerung

Elektronik-Modul (E-Modul)

Das E-Modul vereint das elektronische Steuergerdt und die Sensoren zu einer untrennbaren
Einheit.

G195 Geber fir

. / Getriebeausgangsdrehzahl

J217 Steuergerat

G93 Geber fur -
Getriebedltemperatur

G182 Geberfﬁr/

Getriebeeingangsdrehzahl

" F125 Fahrstufensensor

284 139

Das E-Modul kann nicht separat ausgetauscht werden. Bei Defekt einer Komponente
muss die gesamte Mechatronik getauscht werden.

G182 Geber fiir

/Getriebeeingangsdrehzahl

Steckanschluss fiir
die EDS-Ventile

F125 Fahrstufensensor /

Steckanschluss fiir den
Lei
eitungssatz 284 133
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Elektrostatische Entladung ESD (Electro Statical Discharge)

Der Einsatz von Microelektronik sowie die
zum Teil offenen Schnittstellen am E-Modul
erfordern die besondere Aufmerksamkeit
bezliglich des ESD-Schutzes.

Beachten Sie hierzu die Beschreibung und
Hinweise auf Seite 6.

Steuergerat J217

Das elektronische Steuergerat ist in LTCC-
Technik (low temperature cofiring ceramic)
gefertigt und in einem hermetisch abgedich-
teten Metallgehause untergebracht. Die defi-
nierte Warmeabfuhr der Elektronik erfolgt
Uber das ATF.

Temperaturiiberwachung

Durch die Integration der Elektronik in das
Getriebe (umsplilt vom ATF) kommt der Uber-
wachung der Steuergeratetemperatur und
somit auch der Getriebedltemperatur eine
héhere Bedeutung zu als bisher.

Hohe Temperaturen haben einen entschei-
denden Einfluss auf die Lebensdauer und
Funktionsfahigkeit von elektronischen Bautei-
len.

Temperaturen tGber 120°C beeintrachtigen die
Lebensdauer der elektronischen Bauteile

des Steuergerates. Ab 150°C sind Schaden an
den Bauteilen und somit Fehlfunktionen des
gesamten Systems nicht mehr auszuschlie-
Ren.

284 _069

Diese extreme kompakte Bauweise des Steu-
ergerats ermdglicht die Zusammenfassung
zur Mechatronik und den Einbau ins Getriebe.

Um die Temperatur des Mikroprozessors
(Hauptrechner des J217) md&glichst exakt zu
erfassen, ist im Substrat der Halbleiterbau-
teile ein sogenannter Substrattemperatursen-
sor integriert.

Begriffserklarung:

Mit ,Substrat” ist die Tragerkeramik der Halb-
leiterbauteile bzw. des Mikroprozessors
bezeichnet. Der Substrattemperatursensor
befindet sich direkt im Substrat neben dem
Mikroprozessor und erfasst direkt vor Ort des-
sen Temperatur.

13
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Getriebesteuerung

Als Schutz vor Uberhitzung werden beim
Uberschreiten definierter Temperaturschwell-
werte GegenmalRnahmen eingeleitet (Hot-
mode).

Der Hotmode ist in 3 Stufen gegliedert:
1. Stufe >124°C Substrattemp. (126°C G93)

Mit Hilfe der DSP-Funktion werden die Schalt-
punkte zu héheren Drehzahlen verschoben.
Der Betriebsbereich in der die Wandlerkupp-
lung geschlossen ist, wird erweitert.

Weitere Informationen finden Sie im Kapitel
DSP auf Seite 36.

2. Stufe >139°C Substrattemp. (141°C G93)

Das Motormoment wird in Abhangigkeit des
weiteren Temperaturanstiegs signifikant
reduziert (statisch, bis zu 60 %).

Uberwachung des Oltemperaturkollektivs

In regelmé&Rigen Zeitabstédnden priift das
Steuergerat J217 mit Hilfe des G93, in wel-
chem Bereich die aktuelle Getriebetempera-
tur liegt. Die Werte werden abgespeichert.
Durch entsprechende Auswertung erkennt
man die thermische Belastung des Getriebes
Uber langere Zeit.

Die Lebensdauer (Alterung) des ATF’s ist stark
temperaturabhéangig. Hohe, lang anhaltende
ATF-Temperaturenbeschleunigen die Alterung
des ATF’s erheblich.

Einer Schadigung des Getriebes durch vorzei-
tig Uberaltertes (verbrauchtes) ATF kann so
durch einen ATF-Wechsel vorgebeugt werden.

3. Stufe >141°C Substrattemp. (147°C G93)

Als Schutz vor Uberhitzung des Steuergerits
(Fehlfunktionen, Bauteilschaden) wird die
Stromversorgung der Magnetventile abge-
schaltet. Das Getriebe geht in den mechani-
schen Notlauf (siehe Seite 34).

Im Fehlerspeicher wird der Fehler ,,17018
Steuergerat Temperaturabschaltung” gesetzt.

Neben der genauen Erfassung der Bauteil-
temperatur dient der Substrattemperatur-
messer zur Diagnoseauswertung
(Plausibilisierung) des Gebers fiir
Getriebeodltemperatur G93 und als Ersatzwert
bei Ausfall des G93.

Alle Temperaturangaben beziehen sich
auf den zum Zeitpunkt der Erstellung
des SSP's gliltigen Softwarestand 0050.
Bei anderen Softwarestanden kbnnen
die Temperaturangaben abweichen.

Erreicht das Oltemperaturkollektiv einen defi-
nierten Zahlerstand wird der Fehler ,18167
Getriebedltemperatur mehrfach tiberschrit-
ten” gesetzt.

Wird der Fehler beim Service erkannt, ist das
ATF und der ATF-Filter zu ersetzen.

Genaue Informationen erhalten Sie in der
~gefiihrten Fehlersuche” und im entsprechen-
den Reparaturleitfaden.

Begriffserklarung:

Mit Kollektiv ist eine beliebig groRe Gesamt-
einheit von Messwerten oder Zahlerdaten
gemeint, welche durch Gewichtung und ent-
sprechende Bewertung eine statistische Aus-
wertung ermdéglicht.



Neue Steuergerat Generation

Im Zuge der Weiterentwicklung setzt im ers-
ten Quartal 2003 ein leistungsféahigeres Steu-
ergerat ein.

Dies fiihrt zu folgenden Funktionserweiterun-
gen:

— Realisierung der Motormomenterhéhung
bei Riickschaltungen

— Einfihrung der Variantencodierung

Beschreibung der Sensoren

Die Drehzahlgeber und der Fahrstufensensor
sind als Hall-Sensoren ausgefiihrt.
Hall-Sensoren arbeiten ohne mechanischen
Verschleil3. Ihr Signal ist unempfindlich
gegen elektromagnetische Einflisse, was die
Zuverlassigkeit verbessert.

In diesem Rahmen werden auch Software-
Funktionen, wie beispielsweise das DSP
erweitert.

Nahere Angaben zur neuen Steuergerat-
Generation kénnen derzeit nicht gemacht
werden, da die genaue Definition der Funktio-
nen zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP’s
noch nicht abgeschlossen waren.

Die Sensoren G93, G182, G195, F125 sind
Bestandteil des E-Moduls. Das E-Modul kann
nicht separat getauscht werden. Bei Defekt
einer Komponente muss die gesamte Mecha-
tronik getauscht werden.

Nahere Informationen Gber die Funktions-
weise von Drehzahlgebern mit Hallsensoren
finden Sie im SSP 268 ab Seite 34.
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Getriebesteuerung

Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl G182

Auf Grund des Wandlerschlupfes entspricht Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:
die Getriebeeingangsdrehzahl nicht der

Motordrehzahl (ausgenommen bei vollstan- — Elektrisches Notprogramm 4. Gang
dig geschlossener Wandlerkupplung). — Druckmoduliertes gesteuertes Gangeinle-
gen
Die elektronische Getriebesteuerung beno- — Standabkopplung deaktiviert
tigt die genaue Getriebeeingangsdrehzahl, — Wandlerkupplung 6ffnen
auch Turbinendrehzahl genannt, fiir folgende - Das Sportprogramm ,,S* ist deaktiviert
Funktionen: — Die tiptronic-Funktion ist deaktiviert
- Steuerung und Uberwachung der Schalt- Stérungsanzeige: Ja
vorgange
— Regelung der Wandleriiberbriickungs-
kupplung
- Regelung der Standabkopplung Geberrad AuRenlamellentrdger Kupplung A
- Diagnose der Schaltelemente und Plausi- (verbunden mit dem Planetentrager PT1)

bilisierung der Motordrehzahl und der
Getriebeausgangsdrehzahl

Der Geber G182 fiir Getriebeeingangsdreh-
zahl erfasst die Drehzahl am AuRenlamellen-
tréager der Kupplung A, welcher mit dem
Planetentrager P1 verbunden ist.

Der Planetentrager P1 dreht sich immer und
mit gleichem Verhéltnis zur Turbinenwelle
(1:0,657). Somit lasst sich aus der Drehzahl
des Planetentragers P1 die Turbinendrehzahl
(Getriebeeingangsdrehzahl) errechnen.

Geberrad AulRenlamellentrdger Kupplung A
(verbunden mit dem Planetentréager PT1)

284 102

G182 Geber fir Getriebe-
eingangsdrehzahl
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Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl G195

Eines der wichtigsten Signale der elektroni-
schen Getriebesteuerung ist die Getriebeaus-
gangsdrehzahl.

Die Getriebeausgangsdrehzahl steht in defi-
niertem Verhaltnis zur Fahrgeschwindigkeit
und wird fiir folgende Funktionen bendtigt:

— Auswahl der Schaltpunkte

— DSP-Funktionen (z.B. Fahrzustandsbewer-
tung)

— Regelung der Standabkopplung (siehe
Seite 30)

— Diagnose der Schaltelemente und Plausibi-
lisierung der Motordrehzahl und der
Getriebeeingangsdrehzahl.

Der G195 Geber fiir Getriebeausgangsdreh-
zahl erfasst die Drehzahl am Hohlrad H2 des
Sekundar Planetenradsatzes.

Das Hohlrad ist mit der Abtriebswelle verbun-
den und steht somit im definierten Verhaltnis
zur Fahrgeschwindigkeit.

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:
Der momentane Gang bzw. Zielgang wird
gehalten.

Aus der Radgeschwindigkeit aller 4 Rader
wird eine Abtriebsdrehzahl abgeleitet.

Storungsanzeige: Ja

Geberrad
(verschweil3st mit
~~  dem Hohlrad H2)

Planetenge-
i —— triebe-Ausgang
(zum Primartrieb)

! Hohlrad H2, ver-
~ bunden mit dem
Planeten-Aus-

gang

/ G195 Geber fir

Getriebeaus-
gangsdrehzahl
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Geberrad
(verschweil’t

e mit dem
e ~———  Hohlrad H2)

»Hohlrad H2

Hxl'l " G195 Geber fur

Getriebeaus-
gangsdrehzahl
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Getriebesteuerung

Schalter fiir tiptronic F189

Der Schalter fir tiptronic F189 ist in die Lei-
terplatine der Wahlhebelkulisse integriert. Er
besteht aus drei Hallsensoren, welche von
den Dauermagneten auf der Jalousie betéatigt
werden.

Der F189 generiert ein Rechtecksignal mit
fester Frequenz an den Pin’s 6, 7 und 8 der
Schaltbetatigung. Bei entsprechender Schal-
terstellung wird der Spannungspegel veran-
dert bzw. nach Plus oder Minus geschaltet.

Der Magnet 2 dient zur kontinuierlichen Diag-
nose des Schalters fiir tiptronic F189 in Wahl-

hebelposition D und S.

F189 Schalter fir
tiptronic . ___
(3 Hallsensoren)

Magnet 1\

Magnet 2

Erforderlich wurde diese zusatzliche Sicher-
heit durch den Entfall der Wahlhebelpositio-
nen 4, 3, 2. Mit der neuen Wahlhebelkulisse

muss eine gewlinschte Hochschaltverhinde-
rung mit der tiptronic-Funktion gewahlt wer-
den, Wahlhebel in die Tip-Gasse schalten.

Zur Sicherstellung dieser Funktion wird jetzt
eine eventuelle Funktionsstérung des F189
dem Fahrer auch ohne vorherige Betatigung
der tiptronic angezeigt.
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Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

— Das Sportprogramm ,,S” ist deaktiviert

— Die tiptronic-Funktion ist deaktiviert (siehe
Hinweis)

Storungsanzeige: Ja

Die Lenkrad-tiptronic-Funktion in D/S ist
derzeit ebenfalls deaktiviert. Mit Einsatz
der ndchsten Steuergerdtgeneration

(1. Quartal 2003) ist geplant, bei Ausfall
des F189 die Lenkrad-tiptronic-Funktion
weiterhin aktiv zu halten.

Signale Tip+ oder Tip- oder Erkennung Tipgasse Pin 5 oder 4 oder 1 (am Getriebe)

Spannungspegel Ug,yt
in den Wahlhebelstel-
lungen P und P>R>N .

Signalverlauf in den
Wahlhebelstellungen
D, S und D>N>R

Messtechnik

DsO

Auto-Belrieb

Spannungspegel Uc, 05 volt
in den Wahlhebelstellungen

Tip+ (Pin 5) oder Tip- (Pin4)
oder Gasse (Pin 1)

Bedingungen:
Zindung EIN (kein Motorlauf)

DSO Anschluss:
Messspitze DSO1 rot
Messspitze DSO

an Pin 5/4/1 (am Getriebe)

schwarz an Pin 13 (am Getriebe)

284 084
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Getriebesteuerung

Fahrstufensensor F125

Die Information der Wahlhebelstellung wird
fir folgende Funktionen bendtigt:

— Steuerung der Anlasssperre (siehe Teil 1
SSP 283 ab Seite 32).

— Steuerung der Riickfahrleuchten (siehe ab
Seite 32).

— Steuerung der P/N-Sperre (Wéhlhebel-
sperre) (siehe Teil 1 SSP 283 ab Seite 22).

— Information tber den Fahrzustand (Vor-
warts / Riickwarts / Neutral) z.B. fiir die
Standabkoppelung und per Bus-Vernet-
zung als Information fiir andere Steuerge-
rate.

Der Fahrstufensensor F125 besteht aus 4 Hall-
Sensoren, die von einem Dauermagneten
geschaltet werden. Der Dauermagnet wird
direkt vom Wahlschieber des hydraulischen
Steuergerats betatigt.

Der Fahrstufensensor F125 gibt die Position
des Wahlschiebers im hydraulischen Steuer-
geréat wieder. Die Stellung des Wahlhebels
wird davon abgeleitet. Bei fehlerhafter Ein-
stellung des Wahlhebelseilzugs stimmt die
Wahlhebelstellung nicht mit der Position des
Wahlschiebers tiberein.

Die Schaltanzeige im Kombiinstrument
stimmt dann nicht mit der Wahlhebelstellung
Uberein.

Aufgaben des F125 zu vermeiden, ist der
F125 in diesen SSP nicht wie bisher als
Multifunktionsschalter bezeichnet, son-
dern als Fahrstufensensor. Er hat beim
09E Getriebe keine direkten Mehrfach-
funktionen zu tibernehmen.

@ Um Fehlinterpretationen beziiglich der
0

Die Signale der Hallsensoren werden wie die
Stellungen von mechanischen Schaltern
interpretiert. Ein High-Pegel bedeutet: Schal-
ter geschlossen (1). Ein Low-Pegel bedeutet:
Schalter offen (0).

Ein ,Schalter” (Hall-Sensor) erzeugt somit die
zwei Signale 0 und 1. Mit 4 ,Schaltern” kén-
nen 16 verschiedene Schaltkombinationen
erzeugt werden:

5 Schaltkombinationen fiir die Erkennung der
Wahlhebelstellungen P, R, N, D und S.

4 Schaltkombinationen, welche als Zwischen-
stellungen (P-R, R-N, N-D, D-S) erkannt wer-
den.

7 Schaltkombinationen, welche als fehlerhaft
diagnostiziert werden.

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Mechanischer Notlauf (siehe ab Seite 34)

Storungsanzeige: Ja
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Geber fiir Getriebedltemperatur G93

Der G93 ist im E-Modul der Mechatronik inte-
griert.

Die ATF-Temperatur wird fir folgende Funkti-
onen bendtigt:

— Zur Anpassung der Schaltdriicke (System-
druck) sowie des Druckauf- und Druckab-
baus wahrend der Schaltungen.

— Zur Aktivierung bzw. Deaktivierung tempe-
raturabhangiger Funktionen (Warmlauf-
programm, Wandlerkupplung,
Standabkopplung usw.).

- Zur Ermittlung des Oltemperaturkollektivs.

— Ersatzsignal fir den Substrat-Temperatur-
geber zur Einleitung von Malknahmen zur
Reduzierung der ATF-Temperatur (siehe ab
Seite 13).

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Keine

Storungsanzeige: Keine

284 010
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Getriebesteuerung

Beschreibung wichtiger Informationen

Die Information Bremse betitigt ...

wird aus den Schaltern F und F47 ermit-
telt (siehe Funktionsplan ab Seite 26).

erhélt das J217 per CAN-Antrieb vom

Motorsteuergerat J623 (siehe CAN-Infor-

mationsaustausch ab Seite 28).

wird fir die P/N-Sperre und fiir die Funk-

tion ,Standabkopplung” benétigt.
Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:
P/N-Sperre wird deaktiviert
Standabkopplung wird deaktiviert

Stoérungsanzeige: Keine

Diagnoseauswertung:

F Fa7
CAN-Information — -
g a
o o o—o
Schalterstellung/ 0 1
o o o o
1 0o
(8 [ ] Ly L]

|

0

Der Bremstestschalter F47 wird von der
Klemme 15NL mit Spannung versorgt.

Die Klemme 15NL wird vom Steuergerat
flr Zugang und Startberechtigung J518
generiert. Das Einschalten erfolgt mit
Ziindung EIN (normale KI. 15) und bleibt
nach Ziindung AUS (KI. 15 AUS) so lange
aktiv bis das J518 ein Sleep-Acknow-
ledge fiir den CAN-Antrieb vom Gateway
J533 erhalt oder die maximale Nachlauf-
zeit (ca. 15 Minuten) abgelaufen ist.

Sensoren und Aktoren (z.B. der Brems-
lichtschalter), welche an nachlaufbetei-
ligten Steuergeraten angeschlossen
sind, werden an die Klemme 15NL ange-
schlossen. Die Funktion wird somit auf-
rechterhalten und Fehlinterpretationen
der Eigendiagnose verhindert.

Signalzustand Interpretation
im Steuergerat
J217

Bremse nicht Bremse nicht

betatigt betatigt

unplausibel Bremse betatigt

unplausibel Bremse betétigt

Bremse betétigt Bremse betétigt
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Die Information Kick-Down ...

liefert der separate Kickdown-Schalter F8
an das Motorsteuergerat J623. Das J623
wertet die Schaltinformation des F8 aus
und sendet sie auf den CAN-Antrieb
(siehe CAN-Informationsaustausch ab
Seite 28).

Der F8 dient zudem als Gaspedalan-
schlag, die Stellungen Volllast und Kick-
down miissen entsprechend eingestellt
werden.

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Die Eigendiagnose kann lediglich einen Kurz-
schluss nach Masse diagnostizieren.

Bei Kurzschluss nach Masse liegt das Kick-
down-Signal immer vor. Der Kickdown erfolgt
in Abhdngigkeit der Gaspedalstellung nach
einer definierten Kickdown-Schaltkennlinie.

Storungsanzeige: Keine

Die Information Gaspedalstellung ...

liefert der Geber fiir Gaspedalstellung G79
und G185 an das Motorsteuergerat J623.

Das J623 wertet die Signale aus und sen-
det die Gaspedalstellung als Information

auf den CAN-Antrieb (siehe CAN-Informa-
tionsaustausch ab Seite 28).

ist neben der Getriebeabtriebsdrehzahl
eine wichtige Information zur Schalt-
punktauswahl.

dient der DSP-Funktion zur Auswertung
von Fahrzustanden und der Fahrertypbe-
wertung (Sportlichkeitskennziffer).
Nahere Informationen zum DSP finden
Sie ab Seite 36.

Stérungsanzeige: Keine

Fahrpedalmodul mit
den Gebern fir
Gaspedalstellung
G79 und G185

: % F8 Kick-Down Schalter

b
"'\-\._\_'\-\.\H
S

284 134

Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:

Die Standabkopplung wird deaktiviert.
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Getriebesteuerung

Die Information Motormoment ...

erhalt das Getriebesteuergerat per CAN- Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:
Datenbus (CAN-Antrieb).

Elektrisches Notprogramm 4. Gang.
dient zur Steuerung des Systemdrucks, Druckmoduliertes gesteuertes Gangeinlegen.
zur Regelung der Wandlerkupplung und Wandlerkupplung 6ffnen.
zur Berechnung des Fahrwiderstands im
DSP. Storungsanzeige: Ja

dient zur Berechnung der Momentanfor-
derung wahrend des Schaltvorgangs.

Die Information Motordrehzahl ...

erhalt das Getriebesteuergerat per CAN- Schutz- bzw. Ersatzfunktion bei Ausfall:
Datenbus.
Elektrisches Notprogramm 4. Gang.
dient zur Regelung der Wandlerkupplung. Druckmoduliertes gesteuertes Gangeinlegen.
Wandlerkupplung 6ffnen.
dient zur Regelung der Standabkopplung.
Stérungsanzeige: Ja



Schnittstellen / Zusatzsignale

Pinbelegung an der Steckverbindung zum Getriebe

Pin 1

Pin 2
Pin 3

Pin 4

Pin 5

Pin 6
Pin 7
Pin 8

Pin 9
Pin 10

Pin 11
Pin 12
Pin 13
Pin 14

Pin 15
Pin 16

Signal fiir tiptronic Gasse / Erken-
nung (siehe Seite 18)

CAN-L Antrieb

K-Leitung Eigendiagnose

(siehe Seite 44)

Signal fiir tiptronic Riickschaltung
(siehe Seite 18)

Signal fir tiptronic Hochschaltung
(siehe Seite 18)

CAN-H Antrieb

Frei

Ansteuerung Absperrventil N82
(siehe Teil 1 SSP 283 ab Seite 44)
KI. 15

P/N-Signal fiir Startsteuerung (siehe
Teil 1 SSP 283 ab Seite 32)

P/N Ansteuerung N110

Frei

Masse

KI. 30

Die KI. 30 wird benétigt, um den CAN-

Antrieb solange aufrecht zu halten,
bis es vom Gateway dariiber infor-
miert wird (sleep-acknowledge), in
den Sleep-Modus zu gehen.
Frei

Masse

284 158
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Funktionsplan / Systemubersicht

D1 Leseeinheit fir Wegfahrsperre

E389 Schalter fir Tiptronic im Lenkrad

E408 Taster fiir Zugang und Startberechti-

gung

E415 Schalter fiir Zugang und Startberechti-
gung (elektronischer Ziindschalter)

F Bremslichtschalter

F8  Kick-Down-Schalter

FA47 Bremspedalschalter (Testschalter)
F125 Fahrstufensensor

F189 Schalter fiir Tiptronic

F305 Schalter fiir Getriebestellung P

G85 Geber fiir Lenkwinkel
G93 Geber fiir Getriebedltemperatur

G182 Geber fiir Getriebeeingangsdrehzahl
G195 Geber fiir Getriebeausgangsdrehzahl

N82 Absperrventil fir KiihImittel

N88 Magnetventil 1

N110 Magnet fiir Wahlhebelsperre

N215 Elektrisches Drucksteuerventil -1-

N216 Elektrisches Drucksteuerventil -2-

N217 Elektrisches Drucksteuerventil -3-

N218 Elektrisches Drucksteuerventil -4-

N233 Elektrisches Drucksteuerventil -5-
(Systemdruck)

N371 Elektrisches Druckregelventil -6-
(Wandlerkupplung)

N376 Magnet fiir Ziindschliisselabzugssperre

(im E415)

Besondere Klemmen:

Klemme 15NL

Klemme 50R

Klemme 58PWM

15 Nachlauf (siehe Seite 22)

J53

J104
J197
J217
J285

J329
J428
J453
J518

J527
J533

J540

J623
J694

J695

Relais flir Anlasser

Steuergerat fir ESP

Steuergerat fir Niveauregelung
Steuergerat flir autom. Getriebe
Steuergerat mit Anzeigeeinheit im
Schalttafeleinsatz (Wahlhebelpositi-
onsanzeige FIS)

Relais flir Spannungsversorgung
Klemme 15

Steuergerat flir Abstandsregelung
Steuergerat fir Multifunktionslenkrad
Steuergerat flir Zugang und Startbe-
rechtigung

Steuergerat flir Lenksdulenelektronik
Diagnose-Interface fiir Datenbus (Gate-
way)

Steuergerat fir el. Park- und Hand-
bremse

Motorsteuergerat

Relais flir Spannungsversorgung
Klemme 75x

Relais -2- fiir Anlasser

50 Riickmeldung dient zur Riickinfo der Anlasseransteuerung

Pulsweitenmodulierte Dimmung der Schalterbeleuchtung



Die Funktionsbeschreibung der
Ansteuerung der Ruckfahrleuch-
ten finden Sie ab Seite 32

CAN-Antrieb

‘Signal
/ KL.50 EIN

JEBS

JAE

4

EdOR  STAH1

CAN-
Komfort

e

LI

®

e

Signal

.~ Startfreigabe

[T T

Diagnoseanschluss —

zum
: Anlasser KI. 50
50

_~ CAN-Diagnose

&=

L

'
nur bei V8 TDI i i
1 und W12 _I' i
]
Fith e
CAN-Antrieb Signal Tip+ @m il
Signal Tip- ~ e | s
s | Schaltbetiti
i gung
A i
! \ N /
[ ¥] J
il g !
I Die Funktionsbeschreibung
Signal [Fe— der Lenkradtiptronic finden
Erkennung i Sie im Teil 1 SSP 283 ab
Tip- Gasse | Seite 23
H110 ]
1 ]
]
: CAN-Komfort % |
1 X ! Naheres zum CAN-Infor-
H j CAN-Antrieb i mationsaustausch finden
! CAN-Kombi g i I Sie ab Seite 28
[ B BN | R R S — RN T —
]
i & 1
| T s
: T
- .
' ®B(|®|®©®|©
H ¥ o Gan ner
]
E | @
. = B & e
i e B JBET i Jdnd
| | |
i j LN
CAN-Antrieb Extended / “‘CAN—Diagnose 284 022

27



Getriebesteuerung

CAN Informationsaustausch

AT T T T T FFTF T T T FEEFFETFTF

J217 Steuergerat flir autom. Getriebe

Systemzustand (alle)

Fehlerspeichereintrag (10)
Wandlerverlustmoment (1,10)

Schaltung aktiv (1, 2, 10)

Codierung im Motorsteuergerat (2)
momentaner Gang bzw. Zielgang (1, 2, 3, 10)
Wahlschieberposition (1, 2, 3, 10)
Fahrwiderstandsindex (1)

Info Notlauf und Eigendiagnose

Status OBD (1)

Fehlerspeicher Status (10)
Leerlaufsolldrehzahl (1)
Drehmomentgradient-Begrenzung (1) NP——
(Wandler-Getriebeschutz) o FF A, \\n\\\\\\
Wandler/Getriebeschutz Status (1) h\.
Ganganzeige (9)
Motorsollmoment-Getriebeeingriff (1)
eingelegte Fahrstufe (10)

CAN-Sleep Indikation (10)
Wandlerkupplung Zustand (1, 10)
Eigendiagnose / Messwerte (12)

A O,

J‘.f.f.ff.f.fJffffffffffffj’.ff}fﬂ'fffff

\"rl"'.ll"il"'.f AT, J'J ffffffffﬂ

F AT FTTIIEFTIF

CAN-Antrieb

NE T FEETFTTTTEFTETTTTTFTTTTTT,
FFEFTTTTT LTS

uu..\..\..\. AT FF T TTETEFEFTTFFD

J428 (ACC) Steuergerat fir A LEELEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEES

Abstandsregelung (8) CAN-Antrieb-Extended
ACC aktiv WFFEFTIFEFFFFIFEFIFEFEFIFEEIFE
m<2m3~:m$:n . CAN- AL AL LSES
Sollbeschleunigung " Di .
. Diagnose N o
A L 1
i K S
S e
N, EEEEEE
J285 Steuergerat mit Anzeigeeinheit im @ m
Schalttafeleinsatz (9) Diagnoseanschluss (12) -

P F T FFFITTFFFETTITTFTIETTS

Reifenumfang CAN-Kombi




-

LIN-Datenbus

CAN-Komfort
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Funktionen
Standabkopplung

Eine Besonderheit des 09E ist die Standab-
kopplung.

Bei Fahrzeugstillstand (Motorleerlauf) und
eingelegter Fahrstufe wird durch den Dreh-
momentwandler bereits ein gewisses Dreh-
moment Gbertragen. Dies fiihrt, bei geldster
Bremse, zum Anfahren ,Kriechen” des Fahr-
zeugs. Bei betatigter Bremse stellt das Uber-
tragene Drehmoment einen gewissen Verlust
dar, da durch Anpassung des Leerlaufmo-
mentes (weiteres Offnen der Drosselklappe)
die Leerlaufdrehzahl konstant gehalten wer-
den muss.

Neben dem daraus resultierenden Kraftstoff-
mehrverbrauch stellt die stdndige Bremsen-
betdtigung (zum Anhalten des Fahrzeugs
muss eine bestimmte Pedalkraft aufgewen-
det werden) eine gewisse Komfortminde-
rung dar.

Die Funktion der Standabkopplung reduziert
den Kraftfluss des Drehmomentwandlers
zum Planetengetriebe bei Fahrzeugstillstand
und betatigter Bremse (Info Bremse betétigt
von F und F47) durch Regelung der
Kupplung A.

Zudem bewirkt die Standabkopplung eine
Verbesserung der Akustik bei Motorleerlauf,
da die Motorlast geringer ist.

Im Riickwértsgang ist die Standabkopplung
nicht aktiviert.

Die Standabkopplung wird derzeit (momen-
tane Auslegungs-Philosophie) nur im ATF-
Temperaturbereich zwischen ca. 15°C und
50°C aktiviert.

Funktionsbeschreibung:

Die Regelung der Standabkopplung erfolgt
durch Berechnung des Wandlermoments aus
Motordrehzahl und Turbinendrehzahl (Diffe-
renzdrehzahl). Weitere Berechnungsfaktoren
sind die ATF-Temperatur und der Steigungs-
winkel.

Standabkopplung nicht aktiv:
Fahrzeugstillstand, Motor Leerlaufdrehzahl
und Turbinenwelle steht . Die Differenzdreh-
zahl bzw. der Schlupf betragt 100 %.

Standabkopplung aktiv:

Fahrzeugstillstand, Motor Leerlaufdrehzahl
und Turbinenwelle dreht mit definierter Dreh-
zahldifferenz (ca. 120 1/min). Der Schlupf
betrégt ca. 20 %.

Um ein verzogerungs- und lastwechselfreies
Anfahren zu gewahrleisten, wird der Kraft-
fluss nicht génzlich unterbrochen. Es wird
immer ein kleines Wandlermoment (ibertra-
gen, wodurch Verzahnungsspiele eliminiert
und das Regelverhalten der Kupplung verbes-
sert wird.

Wird wahrend der Standabkopplung eine
Getriebeausgangsdrehzahl (G195) erkannt,
wird die Standabkopplung sofort abgeschal-
tet. Der Kraftfluss wird bereits geschlossen,
bevor der Fahrer Gas gibt. Das Zurlickrollen
an Steigungen wird damit weitgehend ver-
hindert.

Das Lésen der Bremse (Info Bremse nicht
betatigt) deaktiviert die Standabkopplung
ebenfalls, unabhangig anderer Parameter.

Bei Uberschreiten eines definierten Fahrpe-
dalwertes (bei betatigter Bremse) wird die
Standabkopplung deaktiviert.

Die Festbremsdrehzahl kann somit gepriift
werden (Festbremstest).



Ab einem Steigungswinkel von ca. 5 % wird
die Standabkopplung nicht mehr aktiviert.
Der Steigungswinkel wird vom Neigungssen-
sor der elektrischen Parkbremse EPB ermit-
telt. Er befindet sich im Steuergerat fiir
elektrische Park- und Handbremse J540.

Die Information des Steigungswinkels wird
per CAN-Bus libertragen (siehe CAN-Informa-
tionsaustausch ab Seite 28).

Das J540 befindet sich im Seitenteil hinten
rechts. Sehen Sie hierzu die Informationen im
SSP 285 Audi A8'03 Fahrwerk.

Beeinflussung Motormoment

Zu der bisherigen Motormomentreduzierung
wahrend einer Hochschaltung (negativer
Momenteingriff) gibt es beim 09E erstmals
die Méglichkeit eines ,positiven” Momentein-
griffes.

Um den Riickschaltvorgang komfortabler zu
gestalten, wird bei Schubriickschaltungen
das Motormoment erhoht.

Das Verhalten an Steigungen (eventuel-
les Zuriickrollen beim Lésen der
Bremse) ist unverandert. Das Halten des
Fahrzeugs ohne Bremse ist weiterhin
vom Leerlauf-Wandlermoment, dem
Steigungswinkel und dem Gewicht des
Fahrzeugs abhéangig.

Diese Funktion steht zum Serienstart nicht
zur Verfligung und soll mit der geplanten
Steuergeratgeneration GS1904 ab KW 02 / 03
zum Einsatz kommen.

Die genaue Beschreibung kann derzeit noch
nicht erfolgen, da die Funktionen noch nicht
definiert sind.
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U10 Steckdose fur
Anhéngerbetrieb

Rickfahrleuchten-Anhanger

Anhéngerbetrieb
erkannt

Geber fiir
Einparkhilfe
hinten
5203-G206

Y7 automa-
tisch abblend-
barer
Innenspiegel
aufblenden

Spiegel
abklappen

Spiegel auf-
blenden

Spiegel abklappen

l_ E168 Schalter
far Spiegelver-
stellung

mit Anklapp-
funktion

Spiegel auf-
blenden

Rickfahrleuchten
links und rechts

M17
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Getriebesteuerung

Notlaufprogramme

Bei Funktionsstérungen hat das Getriebe-
steuergerdt J217 mit Hilfe von Notlaufpro-
grammen die Maoglichkeit, weitere Schaden
am Getriebe zu verhindern und die Mobilitat
aufrecht zu erhalten.

Man unterscheidet zwischen Ersatzprogram-
men (Notprogrammen) und mechanischem
Notlauf.

Ersatzprogramme

Fallt z.B. ein Sensor im System aus, versucht
das Getriebesteuergerédt aus den eingehen-
den Informationen anderer Sensoren ein
Ersatzsignal zu bilden. Kann das Ersatzsignal
gebildet werden, bleiben die Getriebefunktio-
nen Uber sogenannte Ersatzprogramme weit-
gehend erhalten.

Mechanischer Notlauf

Mechanischer Notlauf ist der Funktionszu-
stand, der zur Verfligung steht, wenn Mag-
netventile und Drucksteuerventile nicht
angesteuert werden. Der Kraftschluss wird
rein hydraulisch gesteuert (abhéangig von der
Stellung des Wahlschiebers und der Hydrau-
likventile), weshalb man oftmals vom hydrau-
lischen Notlauf spricht.

Man unterscheidet zwei Arten des mechani-
schen Notlaufs:

A) Steuergerat noch aktiv

B) Steuergerat nicht mehr aktiv (Totalausfall)
Beim mechanischen Notlauf mit aktivem
Steuergerat bleiben folgende Funktionen
weiterhin funktionsfahig:

— Shiftlock-Sperre-Funktion

— Diagnose-Funktionen
— CAN-Kommunikation

Ist dies nicht moglich bzw. ist kein betriebssi-
cherer Zustand sicherzustellen, geht das
Getriebe in den mechanischen Notlauf.

Die Auswirkung eines Ersatzprogramms auf
das Fahrverhalten ist je nach Fehler sehr
unterschiedlich (siehe Beschreibung der Sen-
soren / Informationen).

So kénnen Getriebefunktionen einge-
schrankt sein (z.B. keine Schaltungen, kein
Kick-Down...) oder mit fest vorgegebenen
Kennwerten erfolgen (z.B. harte Schaltun-
gen).

Je nach Wichtigkeit erfolgt eine Stéranzeige
im Display der Schaltanzeige.

Stoérungsanzeige
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Funktionsbeschreibung mechanischer Notlauf

— Beim Auftreten von Fehlern / Fehlfunktio-
nen, welche zum mechanischen Notlauf
fihren, wird im Fahrbetrieb bis zum 3.
Gang immer der 3. Gang eingelegt. Befin-
det sich das Getriebe bereits im 4. Gang
oder hoher, wird der 5. Gang geschaltet.

— Der 5. Gang bleibt solange im Eingriff bis
entweder der Wahlhebel in eine Neutral-
stellung oder der Motor abgestellt wird.

— In beiden Fallen wird dadurch, dass der
hydraulische Druck abféllt, ein mechani-
sches Umschaltventil geschaltet. Bei
erneutem Anfahren / Motorstart wird der
3. Gang geschaltet.

Gangiiberwachung mit Symptombehandlung

Bei kurzzeitig auftretenden Stérungen wah-
rend der Schaltvorgénge soll ein Sprung ins
Notlaufprogramm vermieden werden.

Treten wahrend eines Schaltvorgangs aus
bestimmten Griinden (z.B. Verschmutzung im
hydraulischen Steuergerat) Unregelmaligkei-
ten auf, die auf eine fehlerhafte Schaltung
hinweisen, fihrt dies nicht unmittelbar zum
Sprung ins Notprogramm, sondern es wird je
nach Situation entweder der Zielgang lber-
sprungen oder der momentane Gang gehal-
ten.

— Der Rickwartsgang steht zur Verfiigung

(die R-Gang-Sicherung ist nicht aktiv).

— Es wird der maximale Systemdruck

gesteuert, die Schaltelemente werden
dadurch mit maximalem Schaltdruck
beaufschlagt. Es kommt zu harten Ein-
schaltst6Ren beim Einlegen der Fahrstufe.

— Die Wandlerkupplung bleibt ge6ffnet.

Der Schaltvorgang kann mehrfach wiederholt
werden, bevor der Eintrag in den Fehlerspei-
cher und somit der Sprung ins Notlaufpro-
gramm erfolgt.

Die groRtmaogliche Funktionalitat des Getrie-
bes bleibt erhalten, fir den Fahrer bleibt die
Symptombehandlung mdéglicherweise unbe-
merkt.

Symptom-Behandlung:

Bei Uberwachungsfunktionen mit Symptom-
behandlung fiihrt ein einmaliges Feststellen
eines Fehlers nicht sofort zum Fehlerspei-
chereintrag. Ein Fehler muss n-Mal festge-
stellt werden.

Begrifferklarung:
Symptom ,Zufall; voriibergehende Eigentiim-
lichkeit”
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Getriebesteuerung

Dynamisches Fahrprogramm DSP

Das DSP wurde im Zuge der Weiterentwick-
lung Gberarbeitet.

Die wesentlichen Parameter, mit denen der
Fahrzustand und der Fahrertyp bewertet wer-
den, haben sich gegeniiber der ersten DSP-
Generationen nicht grundlegend gedndert.

Durch die weiter zunehmende Vernetzung
der Getriebesteuerung mit anderen Syste-
men des Fahrzeugs wie z.B. Motor oder ESP
stehen heute eine gréRere Anzahl von Daten
zur Verfligung, welche den momentanen
Fahrzustand und den Fahrertyp noch besser
beschreiben.

Gleichzeitig hat sich die Datenverarbeitung
durch das Getriebesteuergerat erheblich ver-
feinert. Neben der verbesserten Gang- und
Schaltpunktauswahl wurden weitere Funktio-
nen in der Getriebesteuerung realisiert.

Die Funktionsstruktur des DSP teilt sich
zundchst in drei Funktionsgruppen:

Fahrertypbewertung

Fahrprogrammauswahl nach Fahrzustand

Gangauswahl



Funktionsstruktur

Motor-
moment

Anfahren SESP

Niederreibwert-
erkennung

Fahrwiderstand-
erkennung

Langs-

beschleunigung

Quer-
beschleunigung

FGR Warmlauf

Hoch-
temperatur

LB

Schaltbetatigung

Fast-Off-
Erkennung

Fahrprogrammauswabhl

ESP (FDR-ASC)

Kurven-
erkennung

SVF
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Getriebesteuerung

Die Fahrertypbewertung

Das DSP bewertet standig den aktuellen
Fahrertyp mit einer sogenannten Sportlich-
keitszahl von 6konomisch bis sportlich.
Folgende Auswertungen beeinflussen die
Sportlichkeitszahl:

Die Liangsbeschleunigung

Die Langsbeschleunigung driickt aus, wie
schnell sich das Fahrzeug aus der momenta-
nen Geschwindigkeit in eine andere
Geschwindigkeit bewegt. Es wird die positive
(Beschleunigen) und die negative (Verzdégern)
Beschleunigung bericksichtigt.

Die Querbeschleunigung

Die Querbeschleunigung ist die Kraft, mit der
das Fahrzeug in einer Kurve nach aulRen
gedriickt wird. Die Grol3e der Kraft ist abhéan-
gig von der Fahrgeschwindigkeit und dem
Lenkeinschlag. Das Fahrzeug muss einen
definierten Schwellenwert liberschreiten,
damit die Bewertungsfunktion eine schnelle
Kurvenfahrt erkennt und bewertet. Der Bei-
trag zur Sportlichkeitszahl ist abhangig vom
maximalen Wert, der wahrend der Kurven-
fahrt auftrat.

Die Langs- und Querbeschleunigungsbewer-
tungen arbeiten im Hintergrund und sind
immer aktiv (siehe Kapitel Gangauswahl ab
Seite 42).

Anfahren

Uber die Anfahrbewertung wird jeder Anfahr-
vorgang Uber das maximale Motormoment
bewertet. Wenn der Fahrer mit hoher Last aus
dem Stillstand anféhrt, wird ihm sofort ein
sportlicheres Fahrprogramm zugewiesen.

Kick-Down

Bleibt der Fahrer standig auf Kick-Down,
erfolgt eine zyklische Anhebung der Sport-
lichkeitszahl, die nach Verlassen des Kick-
Downs noch fiir eine gewisse Zeit aktiv bleibt
(je nach weiterer Fahrweise).

Spontane Erh6hung der Sportlichkeit (SESP)

Bei pl6tzlich schnellem Gasgeben (hoher
positiver Fahrpedalgradient) wird der Zahler
ohne Zeitverzug auf die hochste Sportlichkeit
gesetzt. Es kommt zu einer Riickschaltung.
Der Hochstwert bleibt nur fiir einige Sekun-
den bestehen und geht wieder auf seinen
Ausgangswert zuriick. Zusammen mit einer
Gasricknahme erfolgt wieder eine Hoch-
schaltung.

Derzeit wird die Ermittlung der Sport-
lichkeitszahl ausschlieB3lich fiir das Fahr-
programm ,S” genutzt.

Im Rahmen der Umstellung auf die neue
Getriebesteuerung ist geplant, die
Sportlichkeitszahl auch fiihr das Fahr-
programm ,D*“ zu nutzen.



Fahrprogrammauswahl nach Fahrzustand

Fahrwiderstandserkennung

Eine Grundfunktion zur Fahrprogrammaus-
wahl stellt die Fahrwiderstandserkennung
dar. Diese Grundfunktion beginnt bereits
beim Losfahren mit einer Gleichgewichtsbe-
trachtung zwischen antreibender Kraft
(Motormoment) und den Fahrwiderstanden
an den Antriebsrédern (Betrachtung der Fahr-
geschwindigkeit und deren Verdnderung).

Folgende Faktoren werden beriicksichtigt:

Fahrzeuggewicht (u. Massentragheit)
Aerodynamik (Luftwiderstand)
Steigungswiderstand
Rollwiderstand der Reifen

Das Ergebnis ist eine Fahrwiderstandszahl,
die das Fahrprogramm fiir bergauf, bergab
und die Ebene definiert.

Mittels Sportlichkeitszahl und Fahrwider-
standszahl erfolgt die Auswahl eines von 15
Fahrprogrammen.

Abweichend von dieser Matrix kénnen Fahr-
zustande (z.B. Warmlauf, Hotmode) oder ein
Fahrzeugsystem (z.B. Fahrgeschwindigkeits-
regler GRA/ ACC) malRgebend fiir die Wahl
eines speziellen Fahrprogramms sein.

25 ESP1 Ebene

26 ESP2 Berg

27 tiptronic-Betrieb

28 Hotmode Berg

29 Hotmode Ebene

30 Warmlauf 1

31 Warmlauf 2

34 -38 wie Fahrprogramm 4, 9, 14,19, 24
39 wie Fahrprogramm 28

Fahrprogramme

Fahrwider. Waéhlhebelstellung Fahrzeugsysteme
standszahl D #~S" (je :mooa:m_wwﬂwém_mm S1 ACC GRA
Sportlichkeit SO S1 S2 S3 S4

stark bergauf 20 21 22 23 38 (24)
mittel bergauf 15 16 17 18 37 (19)
leicht bergauf 10 11 12 13 36 (14)
Ebene 5 6 7 8 35 (9)
bergab 0 1 2 3 34 (4)

284 _153

Das aktuelle Fahrprogramm kann mit den Dia-
gnosetestern im Messwertblock 2 1. Anzeige-
wert ausgelesen werden.

Spalte GRA:

Aus technischen Griinden unterscheiden sich
die angezeigten Werte von den tatsachlich
verwendeten Fahrprogrammen (in Klam-
mern).
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Getriebesteuerung

Fahrgeschwindigkeitsregler (FGR) GRA oder
ACC- Betrieb
(Fahrprogramme siehe Matrix)

Die Fahrprogramme fiir GRA und ACC haben
die Aufgabe, die Schalthaufigkeit im jeweili-
gen Systembetrieb so gering wie mdéglich zu
halten.

Um die Schaltpunktauswahl bei GRA- bzw.
ACC-Betrieb weiter zu verbessern, wurde die
Fahrprogrammauswahl mit der Fahrwider-
standserkennung gekoppelt (siehe Matrix).
Fir jedes System stehen 5 Fahrprogramme
zur Verfligung.

Der passende Schaltpunkt kann dadurch
genauer definiert und Pendelschaltungen
verhindert werden.

Warmlaufprogramm

(Fahrprogramme 30 und 31)

Ziel des Warmlaufprogramms ist die Reduzie-
rung der Schadstoffemissionen nach dem
Kaltstart und in der Warmlaufphase.

Das Warmlaufprogramm wird bei einer
Motortemperatur unter 30°C aktiviert. Das
Warmlaufprogramm ist ein statisches
Fahrprogramm, d.h. es wird weder die Fahr-
widerstandserkennung, noch die Fahrertyp-
bewertung berilicksichtigt. Die Schaltpunkte
liegen generell bei h6heren Motordrehzah-
len.

Ottomotoren:

Bei Ottomotoren bewirkt das héhere Dreh-
zahlniveau ein schnelles Aufheizen der Kata-
lysatoren, was die Ansprechzeit deutlich
verklirzt.

Das Warmlaufprogramm ist bei den V8-5V-
Motoren derzeit nicht notwendig und wird
nicht ausgefiihrt.

Dieselmotoren:

Durch das héhere Drehzahlniveau lauft der
Motor mit geringerer Last und es werden
weniger Schadstoffemissionen produziert.
Zudem wird das Ansprechverhalten des
Motors verbessert.

Derzeit ist das Warmlaufprogramm nur fir
Dieselmotoren vorgesehen.



Hotmode Programm
(Fahrprogramme 28 und 29)

Das Hotmode-Programm wird bei hohen
Getriebetemperaturen aktiviert. Es ist im
Grunde ein Getriebeschutzprogramm, das
helfen soll, das Getriebe wieder aus dem kriti-
schen Temperaturbereich zu bringen.

MalRgebend fiir die Schaltpunktauswahl ist
das Temperaturniveau und die Fahrwider-
standserkennung.

Charakteristisch fiir das Hotmode-Programm
sind Schaltpunkte bei hoheren Motordreh-
zahlen sowie das friihzeitige SchlieRen der
Wandlerkupplung. Durch die damit verbun-
dene Verringerung des Wandlerschlupfes
wird die Erwdrmung des ATF's reduziert. Die
héheren Motordrehzahlen sorgen fiir einen
grolReren Kiihimitteldurchsatz im ATF-Kihler
und somit fiir eine bessere Kiithlung des
ATF's.

(Weitere Informationen finden Sie im Kapitel
Temperaturliberwachung auf Seite 13.)

Fahrdynamikregelung ESP-Eingriffe
(Fahrprogramme 25 und 26)

Aktivitdten verschiedener Funktionen der
Fahrdynamikregelung (ABS, ASR, ESP) wer-
den durch spezielle Fahrprogramme oder
durch Schaltverhinderung unterstiitzt. Unzu-
lassige Motordrehzahlen werden verhindert.

Niederreibwerterkennung
(derzeit nicht aktiviert)

Eine elementare Funktion des ESP’s ist die
fortlaufende Ermittlung des Fahrbahnreib-
wertes. Diese Daten nutzt jetzt auch die
Getriebesteuerung.

Bei niedrigen Fahrbahnreibwerten wie bei-
spielsweise auf Eis/Schnee, Regen oder
losem Untergrund, werden Fahrprogramme
angewahlt, welche durch héhere Gédnge und
frihzeitiges Hochschalten das Drehmoment
an den Antriebsrddern reduzieren. Riickschal-
tungen, welche zu Radschlupf fiihren kén-
nen, werden weitgehend vermieden.

Sportprogramm
(Fahrprogramme siehe Matrix)

Im Sportprogramm ist die Fahrertypbewer-
tung mit ausschlaggebend fiir die Fahrpro-
grammauswahl. Es stehen je nach
Fahrertypbewertung und Fahrzustandsbe-
wertung 10 Sportprogramme zur Verfligung.
(Weitere Informationen zum Thema Sportpro-
gramm finden Sie im Teil 1 SSP 283 ab

Seite 16.)

tiptronic- Betrieb
(Fahrprogramm 27)

Informationen finden Sie im Teil 1 SSP 283 ab
Seite 23.
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Getriebesteuerung

Gangauswahl

Das momentane Fahrprogramm ist grund-
sétzlich mallgebend fiir das Schalten des
erforderlichen Ganges. Abweichend von die-
ser Gangauswahl hat eine Auswertung pl6tz-
licher Ereignisse oder besonderer
kurzzeitiger Umgebungsbedingungen direk-
ten Einfluss auf die Gangauswabhl.

In der Regel werden durch diese Auswertung
unerwiinschte Hoch- oder Riickschaltungen
unterdriickt und sogenannte Pendelschaltun-
gen vermieden.

Fast-Off-Erkennung
(schnelle Lastriicknahme)

Diese Auswertung basiert auf der Auswer-
tung von Stellung und Bewegung (starker
negativer Pedalgradient) des Gaspedals und
detektiert eine schnelle Lastriicknahme durch
den Fahrer.

Der Ausloser einer schnellen Lastriicknahme
ist sehr haufig eine Gefahrensituation. Der
Fahrer geht pl6tzlich vom Gaspedal (Fast-Off),
um so schnell wie méglich die Bremse zu
betatigen.

Ist Fast-Off erkannt, wird eine Hochschaltung
so lange unterdriickt, bis der Fahrer wieder
Gas gibt.

Fast-Off aus Gaspedalstellungen nahe der
Vollgasstellung werden in jedem Fall beriick-
sichtigt. Hingegen fiihrt ein Fast-Off aus einer
Teilgasstellung nicht zwangslaufig zu einer
Hochschaltverhinderung.

Die Fast-Off-Erkennung wird derzeit nur im
~S-Programm®” ausgefiihrt.

Kurven-Erkennung

Wenn der Fahrer wahrend einer Kurvenfahrt
vom Gas geht, erfolgt gemafl dem Fahrpro-
gramm maoglicherweise eine Hochschaltung.
Um anschlieend wieder aus der Kurve zu
beschleunigen, muss wieder zuriickgeschal-
tet werden (zwei unerwiinschte/unnétige
Schaltvorgéange).

Die Kurven-Erkennung unterbindet bei
schnell gefahrenen Kurven diese uner-
winschten Hochschaltungen.

Die Querbeschleunigung, der Lenkwinkel und
die Raddrehzahlen sind die Parameter flr
diese Auswertfunktion.

Ubersteigt die aktuelle Querbeschleunigung
einen definierten Wert, wird eine Kurve
erkannt. Die Schwelle ist so definiert, dass
nur sportlich gefahrene oder falsch einge-
schatzte Kurven beriicksichtigt werden.



Spontane Verzogerung Fahrzeug SVF

Eine spontane Verzégerung des Fahrzeugs
wird Uber die Betatigung des Bremspedals
und einer entsprechenden Verzégerung

(negativen Langsbeschleunigung) erkannt.

Ist dies der Fall (nur bei starken Verzdégerun-
gen), wird der Rickschaltpunkt so verscho-
ben, dass eine bremsunterstiitzende
Riickschaltung friihzeitig ausgefiihrt wird.

Dies dulRert sich, indem die Riickschal-
tung(en) bei Leergas vorgezogen werden und
bereits bei hoherer Geschwindigkeit als sonst
erfolgen.

Der Vorteil ist, dass die Riickschaltung(en)
bereits ablaufen, wahrend der Fahrer noch
die Bremse betatigt. Will er anschliel3end
gleich wieder beschleunigen, ist der erforder-
liche Gang bereits geschaltet.

Deutlicher tritt die SVF-Funktion zu Tage,
wenn langere Geféallestrecken befahren wer-
den. Dann sind nur leichte Bremsbetéatigun-
gen notwendig, um die Riickschaltungen
auszufihren.

Durch die Verschiebung der Riickschalt-
punkte im Bergab-Fahrprogramm wird die
Motorbremswirkung besser ausgenutzt.

Solange der Fahrer weiterhin bremst oder im
Leergas bleibt, ist die Hochschaltverhinde-
rung HSV aktiv. Erst wenn wieder beschleu-
nigt wird, ist die HSV aufgehoben und
entsprechend dem aktuellen Fahrprogramm
wird normal hochgeschaltet.
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Service

Eigendiagnose

Die Kommunikation zwischen Steuergerat
J217 und Diagnosetester findet mittels der
K-Leitung oder per CAN-Datenbus-Schnitt-
stelle statt.

Je nachdem, welche Diagnosetestergenera-
tion (VAG1551 oder VAS 5051) angeschlossen
ist, erfolgt der Datentransfer mit dem Daten-
protokoll KWP 2000 auf der K-Leitung (z.B.
VAS 1551) oder per CAN-Transportprotokoll
TP 2.0 mit dem Datenprotokoll KWP 2000
(VAG 5051).

Die Ubertragung der Eigendiagnosedaten per
CAN-Datenbus ist deutlich schneller als Giber
die herkdmmliche K-Leitung.

Neue, systemiibergreifende Funktionen ste-
hen nur noch mit der CAN-Diagnose zur Ver-
figung.

Die K-Leitung ist fiir OBD-relevante
Steuergeréate weiterhin gefordert.

Snapshot-Speicher

Im Snapshot-Speicher werden zahlreiche
Messwerte (Umweltbedingungen) des Getrie-
besteuergerates zum Zeitpunkt des ersten
Fehlerspeichereintrags abgespeichert.

Neu ist die Méglichkeit, diese Umweltbedin-
gungen in der Funktion Messwerteblock
08 (MWB 40-48) auszulesen.

Die Reproduktion von Fehlern und die Fehler-
suche besonders bei sporadischen Fehlern
wird dadurch erheblich verbessert (siehe
~Geflihrte Fehlersuche®).



Update-Programmierung

Aufgrund der Integration des elektronischen
Steuergerétes in das Getriebe (Mechatronik)
wurde die Moglichkeit geschaffen, ohne Aus-
tausch des Steuergerates den Software-
Stand zu aktualisieren.

Fiir die Berechnungen der Ausgangssignale
bend6tigt das Steuergeradt Programme, Kennli-
nien und Daten (Software). Diese sind in
einem sogenannten Flash-EPROM (elektrisch
I6sch- und programmierbarer Speicher) fest
abgespeichert und stehen dem Steuergerat
immer wieder zur Verfligung.

Die bisher verbauten EPROM’s konnten im
verbauten Zustand weder geléscht noch pro-
grammiert werden.

Bei Beanstandungen, welche durch Anderun-
gen an der Software behoben werden kon-
nen, musste das Steuergerat ersetzt werden.

Das Steuergerat der Mechatronik des 09E ver-
fligt Gber ein sogenanntes , Flash-EPROM".

Ein Flash-EPROM kann im verbauten Zustand
neu programmiert werden. Man nennt diesen
Vorgang ,Flash-Programmierung” oder
~Update-Programmierung”.

Fir eine Flash-Programmierung ist der Diag-
nose-Tester VAS 5051 mit folgenden Voraus-
setzung erforderlich:

Testersoftware Basis CD V.02.00 oder
hoher

Marken CD Audi ab Version V.02.22
Aktuelle Flash-CD.

Die Programmierung erfolgt je nach Mdoglich-
keit Gber die Schnittstelle CAN-Diagnose
(CAN-Transportprotokoll TP 2.0) oder mittels
der K-Leitung.

Erklédrung:
»In a flash” heil3t Gibersetzt ,im Nu, sofort”.

Bezogen auf den Begriff ,Flash-Programmie-
rung” bedeutet es soviel wie ,schnelle Pro-
grammierung”.

AulRerdem findet das Wort ,Flash” bei vielen
Begriffen die im Zusammenhang mit der
Flash-Programmierung stehen, Anwendung
(z.B. Flash-CD).

~Update” heildt Gibersetzt ,auf den neuesten
Stand bringen, aktualisieren”.

Eine Flash-Programmierung ist nur dann
notwendig, wenn Beanstandungen
durch eine Software-Anderung behoben
werden kdnnen.
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Service

Funktionsablauf

Nach Einlegen der aktuellen Flash-CD und
anschlieRendem Einstieg in die Diagnose
der Getriebeelektronik (Adresswort 02)
erkennt der VAS 5051 an Hand der Steuer-
geréateidentifikation, ob das Steuergerat
programmierbar ist.

Anhand der Daten der Flash-CD ermittelt
das VAS 5051, ob zu der Teilenummer des
Getriebesteuergerétes ein neuer Software-
Stand existiert.

Ist dies der Fall, so erscheint in der Aus-
wahl der Diagnosefunktionen ,Update-
Programmierung”. Nach Anwéhlen der
Diagnosefunktion ,,Update-Programmie-
rung” wird der Programmiervorgang
gestartet.

Wird die Funktion Update-Pro-
grammierung nicht angezeigt
passt die Flash-CD entweder nicht
zum Fahrzeug oder der momen-
tane Softwarestand entspricht
bereits dem der Flash-CD.

02 - Getriebeelektronik
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345

Fahrzeug-Eigendiagnose

Diagnosefunktion auswahlen

Unterstiitzte Funktionen
02-Fehlerspeicher abfragen
03-Stellglieddiagnose
04-Grundeinstellung
05-Fehlerspeicher |16schen
06-Ausgabe beenden
07-Steuergeréat codieren
Codierung Subbussystem
08-Messwerteblock lesen
10-Anpassung
11-Codierung Il
16-Zugriffsberechtigung
Challenge auslesen WFS iV
Freischaltung WFS IV

L e - - |- S
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02 - Getriebeelektronik
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345

Fahrzeug-Eigendiagnose

Update-Programmierung

Programmierung kann
durchgefiihrt werden

ACHTUNG!

Die im Steuergerat abgelegte Programmversion wird geldscht.

Die neue Version xxxx wird programmiert.

Dauer des Loschvorgangs und der Programmierung ca. 8 Minuten.

In der Steuergeréteidentifikation kann sich die Teilenummer dndern. Die fahrzeugs-
pezifischen Daten (Codierung, Anpassung etc.) kdnnen verloren gehen und missen
nach erfolgreicher Programmierung eventuell aktualisiert werden.

Nach Betatigung der Weiterschalttaste kann der Vorgang nicht mehr abgebrochen
werden.

Ausschalten der Ztindung bzw. Abziehen des Diagnosesteckers wéhrend der Pro-
grammierung kann zum Tausch des Steuergerétes fihren!

= == = S = E
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Der Programmiervorgang wird von der
Flash-CD gesteuert und lauft automatisch
ab.

Der Programmierablauf wird am Display
angezeigt und informiert tber die laufen-
den Schritte und zeigt Eingabeaufforde-
rungen an. Der Programmiervorgang
dauert ca. 5-10 Minuten.

Ist der Programmiervorgang abgeschlos-
sen, wird ein Programmierprotokoll ange-
zeigt.

02 - Getriebeelektronik
Update-Programmierung QU]

V30 01J 2.81 5V RdW 1000
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345

Ubertragene Daten in %

Fahrzeug-Eigendiagnose
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Fahrzeug-Eigendiagnose | 02 - Getriebeelektronik

| 4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codierung 00001

Betriebsnummer 12345

Update-Programmierung

Erweiterte Identifikation alt
4E0910156

AG6 09E 4,2|5V RdW 0050
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345

Erweiterte Identifikation neu
4E0910156

AG6 09E 4,2|5V RdW 0051
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345
Geratenummer 128
Importeursnummer 111

Geratenummer 128
Importeursnummer 111

Programmierstatus

Status kein Fehler
Zahler Programmierversuche 1

Zahler erfolgreiche Versuche 1
Programmiervorbedingungen erfillt

Da wahrend der Programmierung der CAN-
Datenaustausch unterbrochen ist, kommt
es zu Fehlereintrdgen in den Fehlerspei-
chern der CAN-vernetzten Steuergeréate.

Nach dem Programmieren miissen die Feh-
lerspeicher aller Steuergeréate geldscht
werden (letztes Bild).
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| 02 - Getriebeelektronik

| 4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codierung 00001
Betriebsnummer 12345

Fahrzeug-Eigendiagnose

Update-Programmierung

Durch die Programmierung kommt es zu Fehlereintragen in nicht beteiligten Steu-
ergeréten. Die Fehlerspeicher aller im Fahrzeug verbauten Steuergerédte missen ge-
16scht werden.

Mit der Weiterschalttaste werden die Fehlerspeicher automatisch geléscht.

Mit der Zurlickschalttaste werden die Fehlerspeicher nicht gel6scht.
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Service

Die Flash-CD

Auf der Flash-CD befinden sich die Daten und
Programme fiir den Programmierablauf und
die ,Update-Versionen” neuer Software-
stédnde.

Fir die Flash-CD gibt es in gewissen Zeitab-
standen ein Update. Die Flash-CD enthalt
ebenso die Update-Daten fiir andere pro-
grammierbare Steuergeréte (zukiinftige Sys-
teme). Das bedeutet, es gibt kiinftig nur eine
Flash-CD fiir alle Systeme (Motor, Getriebe,
Bremse, Klima usw. ...).

Es kdnnen nur neue Software-Versionen
programmiert werden. Ein ,Zurlickpro-
grammieren” auf eine altere Version ist
nicht méglich.

Flash-CD werden nur dann ausgeliefert,
wenn neue Software-Versionen zur Ver-
figung stehen.
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Spezialwerkzeuge Betriebseinrichtungen

Im Service werden zunachst die folgenden
Spezialwerkzeuge / Betriebseinrichtungen
bendtigt:

Druckstiick fir WDR Wahlhebel
T10135

Druckstiick fir WDR Flanschwelle HA-Antrieb
(2-teilig)
T10136

Druckstiick fiir WDR Wandler / Olpumpe
T10137

Druckstiick fiir Differenzial-Flanschwelle
rechts
T10138

Druckstick fiir Differenzial-Flanschwelle links
(Querwelle)
T10139

Anhange und Haltevorrichtung
3311 (Achtung: neue, langere Befestigungs-
schraube 3311/1 verwenden)

Adapter / Priifbox
VAG 1598/40

ATF-Beflillsystem
V.A.G 1924

F
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Abschleppen

Beim Abschleppen wird die Olpumpe nicht
angetrieben, wodurch die Schmierung der
rotierenden Bauteile ausfallt.

Um schwere Getriebeschaden zu vermeiden,
sind folgende Bedingungen unbedingt einzu-
halten:

— Der Wahlhebel muss die Position ,N” sein.

— Die Geschwindigkeit darf 50 km/h nicht
Uberschreiten.

— Es darf nicht weiter als 50 km abge-
schleppt werden.

— *Auf Grund des quattro-Antriebs darf das
Fahrzeug nicht mit angehobener Vorder-
achse abgeschleppt werden.

Ein Anschleppen zum Starten des Motors
(z.B. bei zu schwacher Batterie) ist nicht még-
lich.

Wenn die Batterie abgeklemmt oder leer ist,
muss zum Herausschalten des Wahlhebels
aus ,P“ nach ,N” die Wahlhebel-Notentriege-
lung betéatigt werden (siehe Teil 1 SSP 283 ab
Seite 21).

*Das Verteilergetriebe (mit Torsen-Differen-
zial) wird von der Verteilergetriebe-Olpumpe
geschmiert. Die Olpumpe wird von der Sei-
tenwelle zur Vorderachse angetrieben. Bei
stehender Vorderachse erfolgt kein Antrieb
der Olpumpe. Eine ausreichende Schmierung
des Verteilergetriebes ist nicht gewéhrleistet.
Die Zerstdorung des Torsen-Differenzials ist
die Folge.

Hinweis zur Reparatur

Wagenhebermodus

Auf Grund der Luftfederung muss das Fahr-
zeug, bevor es angehoben wird (die Rader
sind entlastet), in den Wagenhebermodus

gebracht werden.

Siehe Reparaturleitfaden.
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Schnittmodell
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