Fahrwerk im Audi A8

Selbststudienprogramm 285

nur zum internen Gebrauch




Die Lastenheftanforderungen an das Fahr- So war es mdglich das hohe Niveau an aktiver

werk des neuen A8 waren vielschichtig und Fahrsicherheit des Vorgdngermodells noch-
erzeugten daher eine Vielzahl von techni- mals zu steigern und damit weiterhin die
schen Zielkonflikten. MaRstédbe im Oberklassensegment zu setzen.

Durch den Einsatz neuer Konzepte und die
konsequente Weiterentwicklung bewahrter
Lésungen einerseits und die intensive
Abstimmung aller Teilsysteme aufeinander
andererseits konnten die Zielkonflikte aufge-
16st werden.
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Vorderachse

Ubersicht

Auch im neuen A8 kommt die bekannte Vier- Aufgrund der geometrischen und kinemati-

lenker-Vorderachse zum Einsatz (siehe schen Anderungen zum Vorgangerfahrzeug,

SSP 161). der Luftfederung und der realisierten
Gewichtsreduzierung sind alle Achsbauteile

Wesentliche Neuerung ist die Luftfederung, Neuteile.

verbunden mit den elektronisch gesteuerten Wo es technisch méglich ist, werden Gleich-

Dampfern (siehe SSP 292). teile fiir VW Phaeton und Audi A8 eingesetzt.
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Systemkomponenten

Schwenklager

Das Schwenklager ist ein Aluminium -
Schmiedeteil, die Aufnahme der Lenkerlager
far Fihrungs- u. Traglenker wird durch einge-
presste Zink-Eisen-beschichtete Buchsen
gebildet.

Buchsen fur
Lenkeraufnahme 285_002

Radlagerung

Es kommt ein Radlager der 2. Generation
(Flanschlager) zum Einsatz. Fiir alle Motori-
sierungen wird ein Lager mit @ 92 mm einge-
setzt. Bestandteil des Radlagers ist der Ring
zur Sensierung der Rad-Drehzahl (siehe unter
ESP).

. Radlager/
285_076



Vorderachse

Lagerbock

Der Lagerbock besteht aus Aluminium-Poral-
guss. Er ist mit der Karosserie verschraubt
und dient der Aufnahme der oberen Querlen-
ker und der Feder-/Dampfereinheit.

Anziehreihenfolge der Verschraubungen
mit der Karosserie beachten!
@ Siehe akt. Reparaturleitfaden.

Lenker

Die Lenker der oberen und unteren Ebene
sind Aluminium-Schmiedeteile. Zur Erzielung
eines guten Reifen-Abrollkomforts ist der
Fihrungslenker durch ein grol3volumiges
hydraulisch gedampftes Lager mit dem Hilfs-
rahmen verbunden.

Positionierten Einbau beachten!
Siehe akt. Reparaturleitfaden.
(]

285_003
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Feder-/Dampfereinheit

Die Komponenten der Luftfederung sind hinsichtlich Aufbau und Funktion detailliert im
SSP 292 beschrieben.

285_077



Vorderachse

Hilfsrahmen

Der Hilfsrahmen ist ein Schweil3teil in Schalenbauweise aus Edelstahl. Zur Steifigkeitserho-
hung wird die U-Form durch eine im hinteren Bereich verschraubte Quertraverse geschlossen.

Motortrager

Quertraverse
Hilfsrahmen

285_005

Motortrager

Neuteil ist ein mit den vorderen Befestigungspunkten des Hilfsrahmens gemeinsam ver-
schraubter Motortréager.
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Stabilisator

Zur Gewichtsreduzierung wird ein Rohrstabi-
lisator eingesetzt. Uber Koppelstangen wer-
den die beiden Traglenker durch den
Stabilisator verbunden. Neu ist die Lagerung
des Stabilisators am Motortréager.

Die Lager sind auf das Rohr vulkanisiert und
im Kundendienst nicht mehr separat aus-
tauschbar.

285_006

285_007

Alle Lagerelemente sind in Regellage des Basisniveaus (Modus ,Automatic”, siehe
SSP 292) zu verschrauben!
0



Hinterachse

Ubersicht

H Die Hinterachse stellt eine Weiterentwicklung  Wo es technisch mdglich ist, werden Gleich-
-

der aus dem A8 02 bekannten Trapezlenker- teile fiir VW Phaeton und Audi A8 eingesetzt.
achse dar.

Aufgrund der geometrischen und kinemati-

schen Anderungen zum Vorgédngerfahrzeug,

der Luftfederung und der realisierten

Gewichtsreduzierung sind alle Achsbauteile

Neuteile.

Hilfsrahmen

Querlenker oben

Koppelstange
Stabilisator \\

Trapezlenker

Radnabe
" Stabilisator
Radlager Koppelstange Spurstange
Lenkeranbindung
- Gleichteile VW Phaeton / Audi A8 285 008
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Wesentliche Neuerungen gegeniiber A8 "02

— Einsatz der Luftfederung in Verbindung
mit elektronisch gesteuerter Dampfung

— Aluminium-Hilfsrahmen als MaRnahme
zur Gewichtsreduzierung

— Gemeinsame Anordnung von Feder und
Dampfer am oberen Querlenker

— Stabilisator-Anbindung am Trapezlenker

s

Einsatz einer gednderten Spurstange zur
Reduzierung der Spurdnderung beim Ein-
u. Ausfedern

Verbindung Radtrager-Spurstange durch
Kugelzapfen zur Reduzierung der Neben-
federrate

Einsatz von geschlitzten Gummilagern im

oberen Querlenker und in der Verbindung
Trapezlenker-Hilfsrahmen

11
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Hinterachse

Systemkomponenten
Radtrager

Der Radtrager besteht aus Aluminium-
Kokillenguss.

Radlager und Radnaben

Es kommt ein Radlager der 2. Generation
(Flanschlager) mit @ 85 mm zum Einsatz.
Bestandteil des Radlagers ist der Ring zur
Sensierung der Raddrehzahl (siehe unter
ESP).

Trapezlenker

Der Trapezlenker besteht aus Aluminium-
Sandguss. Er ist Verbindungselement Radtra-
ger-Hilfsrahmen in der unteren Ebene.

Die Koppelstange fiir die Stabilisatoranbin-
dung ist jetzt am Trapezlenker befestigt.

Die Lagerung am Hilfsrahmen erfolgt durch
ein unsymmetrisch geteiltes Lager. Dies dient
der Verbesserung des Eigenlenkverhaltens
bei Lastwechseln (z.B. Bremsen- und Kurven-
fahrt).

Querlenker oben

Der Querlenker ist ein Aluminium-Schmiede-
teil. Er bildet die Verbindung Radtrager-Hilfs-
rahmen in der oberen Ebene.

Am Querlenker stiitzt sich die Karosserie
durch das Federbein ab.

Es werden erstmals bei Audi neue Lagerele-
mente eingesetzt. Diese Gummi-Metalllager
sind axial geschlitzt. Dadurch wird erreicht,
dass das Lager in axialer Richtung grofRe
Krafte bei geringer Verformung aufnehmen
kann. Trotzdem bleibt es ,torsionsweich”
und lasst damit die Verdrehung des Lenkers
ohne grolRen Widerstand zu.

Hinweise fiir Demontage/Montage siehe
akt. Reparaturleitfaden.

Radlager
[z Radnabe
o ||
B

285_009
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Anbindung Feder-/ Dampferbein

-\\\ geschlitztes
Lager

285 011



Hilfsrahmen

Erstmals kommt ein Aluminium-Hilfsrahmen
zu Einsatz. Hierdurch wird eine Gewichtser-
sparnis von ca. 9 kg gegeniiber Stahlbau-
weise erzielt.

Die Lagerung an der Karosserie erfolgt durch
vier gleiche Hydrolager.

Einbaulage der Lager im Hilfsrahmen ist
vorgegeben! Siehe akt. Reparaturleitfa-
@ den.

Stabilisator

285 012

Der Stabilisator ist am Hilfsrahmen gelagert und wird mit Koppelstangen an den Trapezlen-

kern befestigt.

f\ffﬂ

285 013

285_014
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Fahrwerkvermessung

Allgemeine Vorgehensweise

Die prinzipielle Vorgehensweise bei Vermessung und Einstellung bleibt unveradndert.

Wesentliche Neuerungen gegeniiber A8 "02

— Die Spurkonstante (S-Punkt) wird jetzt in - bei Fahrzeugen mit adaptive cruise control
Fahrzeugbasislage (B=1) eingestellt. ist nach Anderung der Spurwerte der Hin-

— Zur Ausmittlung der Spurwerke der Vorder- terachse eine Uberpriifung/Einstellung des
achse muss der Hilfsrahmen gemeinsam Abstandsgebers vorzunehmen.

mit dem Motortrager verstellt werden.

Zu Beginn der Vermessung muss sich das Fahrzeugniveau im ausgeregelten Zustand
befinden.

' Kurz vor der Vermessung muss der Modus ,Automatic” eingestellt werden.
o Details siehe Benutzerfiihrung des Achsmesscomputers.

Einstellungen an der Vorderachse

An der Vierlenker-Vorderachse kénnen wie Dies geschieht durch seitliches Verschieben
bisher Einzelspurwerte und Verlauf der des Hilfsrahmens gemeinsam mit dem
Spuranderung beim Ein-/Ausfedern (= ,Vor- Motortrager.

spurkurve”) eingestellt werden. (Detailinformationen siehe akt. Reparaturleit-

Die Sturzwerte konnen zwischen rechter und faden)
linker Achsseite ausgemittelt werden.

285_078
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Einstellungen an der Hinterachse

Die Sturzeinstellung erfolgt mit Exzenter an (Detailinformationen siehe aktueller Repara-
der Verschraubung Querlenker-Radtréager. turleitfaden)

Die Spureinstellung erfolgt an der Verschrau-
bung Spurstange-Hilfsrahmen.

Exzenterschraube
fir Sturzeinstellung

Exzenterschraube fur
Spureinstellung

285_079
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Lenksystem

Ubersicht

Der Kunde kann zwischen mechanischer und elektrischer Lenksdulenverstellung sowie zwi-

schen Servolenkung und Servotronic wahlen.

Wesentliche Neuerungen gegeniiber A8 02

— Elektrische Verriegelung des Lenkanlass-
schlosses

— Elektrische Lenksdulen-Neigungsverstel-
lung durch Spindelantrieb

— starre Spurstangen

— variable Lenkiibersetzung

Systemkomponenten

Lenkpumpe

Fiir alle Otto-Motoren wird die Fliigelzellen-
pumpe FP6 eingesetzt. Das Férdervolumen
betragt 15 cm® pro Umdrehung, der max.
Systemdruck wird auf 125 bar begrenzt.

Fiir alle Dieselmotoren kommt die Fliigelzel-
lenpumpe FP4 zum Einsatz.

Das Fordervolumen betragt 11 cm? pro
Umdrehung, der max. Systemdruck wird
ebenfalls auf 125 bar begrenzt.

Servotronic Il

grolRerer Lenkgetriebe-Kolbendurchmes-
ser

groRere Anzahl Rastpositionen an Lenk-
sédulenverzahnung

285_080



Lenkgetriebe
Aufbau:

Das Lenkgetriebe der Zahnstangenlenkung besteht im wesentlichen aus Zahnstange und Rit-
zel mit Lagerelementen, Kolben und Drehschieberventil.

285_017

Wesentliche Unterschiede zum A8 "02

— Durch Fertigung der Verzahnung der Zahn-
stange mit unterschiedlichen Modulen
und Eingriffswinkeln wird eine variable
Ubersetzung von Lenkradbewegung in
Hubbewegung der Zahnstange realisiert.
Die variable Ubersetzung gestattet ein
direkteres Ansprechen bei gréReren Len-
keinschlagen.

— Der Kolbendurchmesser wurde von 43 mm
auf 45 mm vergréRert aufgrund der hdhe-
ren Achslast bei Vollausstattung.

— Der Drehschieber hat jetzt 10 Nuten statt
6 Nuten, die Anzahl der Steuerkanten am
Drehschieber wird damit vergroRert.
Dadurch entsteht ein gréBerer Querschnitt
fuir das tiberstromende Ol. Das fiihrt zu
einer Verbesserung der Akustik durch
Reduzierung der Strdmungsgerdusche. 285 018
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Lenksystem

Der Drehstab im Drehschieberventil ist tiber
ein kardanisches Gelenk direkt mit der Lenk-
saulenwelle verbunden. An seinem oberen
Ende ist der Drehstab mit dem Drehschieber
durch Verstiftung starr verbunden. An seinem
unteren Ende ist er mit dem Zahnstangenrit-
zel und der Steuerbuchse verstiftet.

Eine vom Fahrer eingeleitete Lenkbewegung
verursacht eine Kraftwirkung auf den Dreh-
stab. Der Drehstab wird verdreht (= tordiert),
vergleichbar mit der Torsion eines Stabilisa-
tors an einer Achse bei einseitiger Einfede-
rung.

Der Drehschieber wird gemeinsam mit dem
Drehstab relativ zur Steuerbuchse verdreht.

Die Lage der Nuten und Ubergangsbohrun-
gen zueinander in Drehschieber und Steuer-
buchse andert sich.

Dadurch kédnnen bestimmte Olkanéle ge&ff-
net, andere geschlossen werden, je nach Win-

kelverdrehung zwischen Drehschieber und
Steuerbuchse.

Drehstab

Verstiftung

Drehschieber

Zahnstangenritzel

285_019



Neutralstellung

Wird keine Kraft auf das Lenkrad ausgetibt, sind Arbeitszylinder und Druckleitung mit dem
Olbehélter verbunden. Es wird kein Druck im System aufgebaut.

f. -7
i ..,'fm'#rfr,.'a.'géigi“-:-n-

SN

Zur besseren Ubersichtlichkeit wird der Drehschieber mit 6 statt mit 10 Nuten dargestellt.

285_021
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Lenksystem

Linkseinschlag der Rader

Dreht der Fahrer das Lenkrad nach links, wer-
den Drehstab und Drehschieber verdreht.
Ursache fiir die Verdrehung ist der Wider-
stand, den Reifen und Fahrbahn einem Len-
keinschlag entgegensetzen.

Durch die Verdrehung wird ein Olkanal von
der Druckleitung zum rechten Arbeitszylinder
geodffnet. Der linke Arbeitszylinder wird mit
der Riicklaufleitung zum Olbehalter verbun-
den. Auf den Kolben wirkt eine Kraft in Rich-
tung Linkseinschlag der Rader. Die
Verdrehbewegung des Drehschiebers dauert
an, bis die Summe aus Kolbenkraft und Lenk-
kraft durch den Fahrer ausreichend groR ist,
um die Réder einzuschlagen.

Durch die damit verbundene Bewegung des
Zahnstangenritzels wird auch der untere Teil
des Drehstabes mit der Steuerbuchse ver-
dreht. Diese Bewegung dauert an, bis die
Verdrehung des Drehstabes und damit die
Verdrehung zwischen Drehschieber und
Steuerbuchse wieder aufgehoben ist

(= Neutralstellung). Die Riicklaufleitung zum
Olbehalter wird wieder mit den Arbeitszylin-
dern und der Druckleitung verbunden, das
System wird wieder nahezu drucklos. Mit
jeder neuerlichen Kraft am Lenkrad erfolgt
eine Verdrehung des Drehstabes und der
beschriebene Ablauf erfolgt von neuem.

285_081



Erfolgt eine Anregung in umgekehrter Rich- Drehschieber und Steuerbuchse werden

tung, z.B. durch Bodenunebenheiten der zueinander aus der Nulllage verdreht.
Fahrbahn, wirkt die Servolenkung dampfend. Dadurch gelangt jetzt Druckdl in den Arbeits-
Es erfolgt nun eine Verdrehung des Drehsta- zylinderraum, welches der Zanhstangenbe-
bes, verursacht durch die Kraftwirkung der wegung entgegenwirkt.

Zahnstange auf Ritzel und Drehstab.

.

|
285_022

Beispiel:

Eine Bodenunebenheit wirkt mit der Kraft F5 auf die Vorderrader und leitet dadurch eine Dreh-
bewegung des Rades um den Drehpunkt D ein (Rechtseinschlag).

Die dadurch verursachte Kraft an der Zahnstange (F5) fihrt zur Verdrehung von Ritzel und
Drehstab. In Folge wird der Olzulauf zur rechten Zylinderseite gedffnet, die linke Seite wird mit
dem Riicklauf verbunden. Die Reaktionskraft Fr an Kolben und Zahnstange gleicht die Kraftwir-
kung durch F; aus und verhindert somit den Lenkeinschlag.

21
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Lenksystem

Magnetventil fiir Servotronic N119

Das Magnetventil dient als elektrohydrauli-
scher Wandler zur Realisierung der Servotro-
nic-Funktion. Es ist ein Proportionalventil. Im
unbeschalteten Zustand ist das Ventil ge&ff-
net. Je groRRer die elektrische Stromstarke ist,
mit der das Ventil angesteuert wird, desto
kleiner ist der Offnungsquerschnitt.

Funktion der Servotronic

Je groler die Fahrgeschwindigkeit ist, desto
geringer ist die Kraft, die der Fahrer bei einer
Fahrtrichtungsdnderung am Lenkrad ausi-
ben muss. Dies gilt grundsatzlich fiir alle
Lenksysteme (mit und ohne Lenkunterstiit-
zung). Dadurch sind Kompromisse bei der
Lenkungsauslegung notwendig.

Es muss verhindert werden, das die Lenkung
bei hohen Fahrgeschwindigkeiten als zu
leichtgdngig empfunden wird.

285_023

Abhilfe schafft die Servotronic.

Die Servotronic regelt das Betdtigungsmo-
ment am Lenkrad geschwindigkeitsabhéan-
gig.

Die maximale Lenkkraftunterstiitzung ist bei
Fahrzeugstillstand oder sehr niedriger Fahr-
geschwindigkeit (z.B. beim Parkieren) verfiig-
bar.

Druck p (bar)

.

Betatigungsmoment (Nm)

B 120 km/h

= 50 km/h

B niedrige Fahrgeschwindigkeit (z.B. beim Parkieren)

285_025



Im Audi A8 '03 wird eine neue Entwicklungs-
stufe, die Servotronic Il, eingesetzt.

Auch die Servotronic Il arbeitet nach dem
Prinzip der aktiven hydraulischen Riickwir-
kung.

Oberhalb der Steuerbuchse befindet sich der
Ruckwirkkolben. Dieser ist mit dem Dreh-
schieber und damit auch mit dem Drehstab
verbunden und stiitzt sich tiber Kugeln auf
dem mit der Steuerbuchse verbundenen
Zentrierstiick ab.

Bei unbetatigtem Lenkrad und somit nicht
verdrehtem Drehstab befinden sich die
Kugeln in einer Kalottenfiihrung. Der Raum
tiber dem Rickfuihrkolben wird mit Ol beauf-
schlagt. Je nach Oldruck variiert die Kraftwir-
kung des Riickwirkkolbens auf die Kugeln
und damit auf die Steuerbuchse.

Neben der eigentlichen Funktion
ergeben sich durch das Funktions-
prinzip der Servotronic Il zwei wei-
tere Vorteile:

— Durch die Kalottenfiihrung der
Kugeln ist eine zuséatzliche Mitten-
zentrierung gegeben. Vor allem
bei hohen Geschwindigkeiten
wird die Stabilitdt bei Geradeaus-
lauf erhéht.

Ruckwirk-
kolben

— Oldruck und Volumenstrom wer-
den nicht reduziert. Dadurch
bestehen immer Sicherheitsreser-
ven fir Notsituationen (z.B. bei
plotzlichen unvorhersehbaren
Lenkkorrekturen).

Drehstab

Kugeln \h

=
Zentrier- /_.-T

stlick

Je groRer der Oldruck, desto groRer ist die
Kraftwirkung und desto groRer ist das vom
Fahrer aufzubringende Betatigungsmoment
am Lenkrad. Stellglied fiir die Drucksteue-
rung ist das Magnetventil fiir Servotronic
N119.

Die Ansteuerung des Ventils erfolgt durch
das Steuergerat-2-fiir Bordnetz J520. Ein-
gangssignal fiir das Steuergerat ist das
Geschwindigkeitssignal vom Steuergerat fir
ESP J104. Je groRer der Offnungsquerschnitt
des Ventils ist, desto geringer ist der Druck-
abfall am Ventil und desto groRer ist der
Druck im Raum oberhalb des Riickwirkkol-
bens.

In Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit
werden so unterschiedliche Kennlinien von
Lenkrad-Betdtigungsmoment und Druck im
Lenksystem realisiert.

vom Steuer-
gerat J104

Steuerge-
rét J520

| ||

1 Magnet-

1L"ventil N 119
J" / s

-

I
‘ 1l

N &

-
1

\H-.

{110
-~

285_024
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Lenksystem
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Lenksaule
In ihrem grundsétzlichen Aufbau unterschei- Die Verzahnung zur Aufnahme des Lenkrades
den sich die Hauptkomponenten der Lenk- wurde von 6 auf 72 Rastpositionen erhdht.

sdulen mit mechanischer und elektrischer
Verstellung nicht. Beiden gemeinsam ist die
elektrische Lenkungsverriegelung.

285_026

Lenksaule mit mechanischer Verstellung
Exzenter
Die Fixierung der Lenksaule erfolgt durch
zwei Lamellenpakete mit je acht Stahllamel-
len. Je vier Lamellen gestatten eine Verstel-
lung in axialer Richtung. Die Ausnehmungen
in den Lamellen fiir die Verstellung sind axial
angeordnet.
Die anderen vier Lamellen auf jeder Seite
sind in vertikaler Richtung angeordnet und
ermdglichen die vertikale Verstellung.
Die Klemmung wird durch zwei Rollen
erzeugt, die beim Feststellvorgang eine
Rampe auf einer Kurvenscheibe hochlaufen.
Eine Ubertotpunktfeder fixiert den Hebel.

285_027



Lenksédule mit elektrischer Verstellung
Axialverstellung

Elektromotor mit Getriebe und Spindel sind Die Drehbewegung der Spindel wird in eine
mit der Kastenschwinge fest verbunden. Der Axialbewegung des Verstellbockes mit Fiih-
Fihrungskasten mit dem Lenkstrang ist mit rungskasten und Lenkstrang umgewandelt.
dem Verstellblock fest verbunden. Ein Hallsensor im Elektromotor misst die
Die Spindel ist in das Innengewinde des Ver- Anzahl der Motorumdrehungen. Im Steuer-
stellbockes eingeschraubt. gerat wird daraus die aktuelle Position im

Lenksaulen-Verstellfeld ermittelt.

Elektromotor mit
Getriebe

Konsole

K hwi
Spindel astenschwinge

Verstellbock \

Lenkstrang,

Fihrungskasten

285_028
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Lenksystem

Vertikalverstellung

Die Kastenschwinge mit Fiihrungskasten und  Das andere Ende der Spindel ist mit einem

Lenkstrang ist in der Konsole drehbar gela- Stirnrad fest verbunden. Durch einen Zahn-
gert. riemen wird die Drehbewegung auf eine
Elektromotor mit biegsamer Welle, Spindel Spindel auf die Gegenseite der Lenkséule
und Getriebe sind mit der Kastenschwinge Ubertragen. Auf der Gegenseite findet die
fest verbunden. Verstellung mit den identischen Bauteilen

In der Konsole ist eine Gewindebuchse gela- statt. Durch die beidseitige Lagerung wird
gert, in die die Spindel eingreift. eine wesentlich steifere Anbindung der Lenk-
Durch Drehbewegung der Spindel erfolgt séule erreicht.

eine Vertikalbewegung der Gewindebuchse. Ein Hallsensor im Elektromotor misst die

Die Kastenschwinge mit Fiihrungskasten und ~ Anzahl der Motorumdrehungen. Im Steuer-
Lenkstrang wird um den gemeinsamen Dreh-  gerat wird daraus die aktuelle Position im
punkt verdreht. Lenksaulen-Verstellfeld ermittelt.

Konsole

Fihrungskasten

Drehpunkt

Elektromotor

Gewindebuchse e bi Well
Spindel iegsame Welle 285 029

Gewindebuchse

Stirnrad
Zahnriemen

Spindel

26 285_030



Lenksaulenverstellung: Funktionsplan

Nach der Erstmontage werden die Endpositi-  Bei jeder weiteren Verstellung erfassen die

onen in Z (Héhenverstellung) und X (Langs- Hallgeber die Anzahl der Umdrehungen des

verstellung) angefahren. Im Steuergerét fur jeweiligen Verstellmotors. Das Steuergerat

Bordnetz J519 werden diese Werte gespei- J519 ermittelt aus diesen Werten und den

chert. abgespeicherten Endpositionen die jeweils
aktuelle Position der Lenksaule im Verstell-
feld.

Schalter fiir Lenksaulenverstellung
+Z, =X

Steuergerat fiir Lenksdulen-
elektronik J527

Motor fiir Lenkséu-
lenverstellung Z

Hallgeber fiir Lenk-
sdulenposition Z

F e
® ® (¥
'\-\._.-__-l_.-'
S — @ Steuergerat fiir Bordnetz
J519

@ ® AM

Hallgeber fiir Lenk- Motor fiir Lenksau-
sdulenposition X lenverstellung X

| Ea ffff{

sy CAN-Komfort

= diskrete Leitung
285_031
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Lenksystem

Die elektrische Lenksaulenverriegelung (ELV)

Ubersicht

Im A8 03 setzt erstmals bei Audi eine elektrische Lenksdulenverriegelung ein.
Durch die rdumliche Trennung von ELV-Einheit und Verriegelung ergeben sich folgende
wesentliche Vorteile:

— Passive Fahrzeugsicherheit: Raum fiir zuséatzliche Kniepolster
— Diebstahlschutz: erschwerte Zugéanglichkeit der Komponenten
— Kosten: Anordnung von Steuergerat, Motor und Getriebe in einer baulichen Einheit

Aufbau:

Der Raststern mit Kegel-AuRenverzahnungist  Der Elektromotor treibt mit der Schnecken-
durch eine Rutschkupplung mit dem Lenk- verzahnung das Stirnrad an. Der Umlenkhe-
saulenrohr verbunden. Der Sperrschieber mit  bel ist langsverschiebbar in der ELV-Einheit
Kegel-Innenverzahnung ist im Fiihrungskas- gelagert und Uber die Zugstange mit dem
ten ldngsverschiebbar gelagert. Sperrschieber verbunden.

Sperrschieber
Raststern

Fihrungskasten Lenksaulen-
rohr

Zugstange

Umlenkhebel

I Stirnrad

285_032



Funktion:

Bei Ansteuerung des Motors wird das Stirn- Die Bewegung des Umlenkhebels wird direkt
rad verdreht. Die Seitenflache des Stirnrades  auf den Sperrschieber Gibertragen.

ist rampenformig ausgebildet. Der Umlenkhe- Gelangen Sperrschieber und Raststern in Ein-
bel 1duft auf dieser Rampe und wird je nach griff, ist die Lenksaule mechanisch verriegelt.
Position des Stirnrades und der Rampenstel-

lung langsverschoben.

komplett mit der Lenksdule ausgetauscht werden.

' Die ELV-Einheit ist mit der Lenksaule durch Abreildschrauben verbunden und kann nur
Bedienung und elektrische Funktion siehe SSP 287 Steuergerate.

Service:

Die ELV-Funktion kann durch Stellgliedtest mit dem VAS 5051gepriift werden.
Das Anlernen erfolgt durch die Funktion Anpassungen.

' Detaillierte Informationen siehe akt. Reparaturleitfaden und gefiihrte Fehlersuche.
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Bremsanlage

Ubersicht

Es kommen zwei neue Bremsanlagen zum Ein-
satz. 6-Zylinder-Motorisierungen erhalten eine

16 Zoll-Anlage, alle groReren Motorisierungen
sind mit einer 17 Zoll-Anlage ausgestattet.

Wesentliche Neuerung ist die elektrisch beta-
tigte Feststellbremse.

Vorderachse Hinterachse
Motorisierung V6 Motoren V8 Motoren V6 Motoren V8 Motoren
mind. RadgréRRe 16" 17" 16" 17"
Bremsentyp 16” FNRG 60 17" 2FNR 42 AL | 16“ C Il 43 EPB 17" C 1l 43 EPB
Alu- zwei Kolben Alu- Alu-
Faustrahmen- Alu-Faustrah- Faustsattel Faustsattel
sattel mensattel
Kolbenzahl 1 2 1 1
Kolbendurch-
messer (mm) 60 2x42 43 43
Bremsschei-
bendurch- 323 360 280 310
messer (mm)




Systemkomponenten
Bremssattel Vorderachse

Es kommt ein neues Konstruktionsprinzip
(Faustrahmenkonstruktion-FNR) zum Einsatz.
Der Faustsattel wird hierbei in Rahmenbau-
weise ausgefiihrt. Dadurch kann die Material-
starke an der Sattelbriicke deutlich reduziert
werden.

Erstmals kann ein Bremsscheibendurchmes-
ser von 360 mm in 17“-Rader integriert wer-
den. Fir diese Bremsscheibendimension
waren bislang18“-Rader notwendig.

[ Sattelbriicke
Halter

285_034

gy .

285_035

Vergleich der Technologien: FN- und FNR-Scheibenbremse im gleichen Rad.

Bremssattel Hinterachse

Es kommt eine weiterentwickelte Aluminium-
Faustsattelbremse zum Einsatz.

Zur Anpassung an die Dimension der Vorder-
achsbremse wurden Bremsscheibendurch-
messer und Belagflache vergréRert. Brems-
leistung und Belaglebensdauer werden
damit erhoht.

Als MalRnahmen zur Verbesserung des Korrosi-
onsverhaltens werden rostfreie Belagbefede-
rung und ein vergroRertes Belagspiel in den
Belagfiihrungen umgesetzt.

Weiterhin wurden Detailanderungen zur Opti-
mierung von Akustik, Bremskomfort und
Umweltvertréaglichkeit vorgenommen.

Das Sattelkonzept wurde fiir den Einsatz der
elektromechanischen Parkbremse ausgelegt.
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Bremsanlage

Bremskraftverstarker

Es kommt ein Tandem-Vakuumbremskraft-
verstarker (8+9-Zoll, Grundbauform wie A4
und AB) zum Einsatz. Der Ubersetzungsfaktor
wurde gegeniiber A4 und A6 auf 7:1 erhoht.
Das Einlassventil wurde stromungsoptimiert
und der Ventil-SchlieBweg wurde verkiirzt.
Das fiihrt zu deutlich schnellerem und exak-
terem Ansprechen des Verstarkers verbun-
den mit einem deutlich verbesserten
Betatigungsgefihl.

Die Vakuumversorgung erfolgt bei V8-Otto-
motoren durch eine Saugstrahlpumpe, ange-
trieben durch den Saugrohrunterdruck.

Fir den V6-Ottomotor wird eine elektrische
Vakuumpumpe eingesetzt.

Bremsfliissigkeitsbehalter

Der Bremsfliissigkeitsbehélter ist ein separa-
tes Bauteil, das in den Hauptbremszylinder
eingeknlpft ist.

struktionsbedingt nicht vollstandig ent-
leert werden. Durch die Lage der
Anschlisse gelangt bei vollstandiger
Absaugung Luft in die Leitungen. Vorge-
hensweise Bremsfliissigkeitswechsel
siehe aktueller Reparaturleitfaden.

' Der Bremsfliissigkeitsbehélter darf kon-
0

Bremskraftver-
starker

Hauptbremszylinder

Es wird ein Tandem-HBZ eingesetzt

Der Kolbendurchmesser wurde gegeniiber
A4 und A6 auf 26,99 mm bei einem Gesamt-
hub von 36 mm (18/18) vergréRert.

Die Zentralventile beider Bremskreise
(diagonale Bremskreisaufteilung) wurden
stromungsoptimiert. Dadurch ist der Einsatz
eines selbstansaugenden ESP-Gerates ohne
separate Vorladepumpe mdglich.

Durch diese Anderungen und die oben
genannten Modifikationen des Bremskraft-
verstarkers wird eine deutliche Reduzierung
des Pedalweges bis zum Ansprechen der
Bremse verbunden mit einer Reduzierung
der Pedalkréafte erreicht. Eine Erhdhung der
aktiven Sicherheit durch Reduzierung des
Anhalteweges ist die Folge.

Bremsflissig-
keitsbehalter

g

R

Hauptbrems-
zylinder

285_036



Notizen
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Elektromech. Parkbremse

Ubersicht
Steuergerat fir elektro-
Feststellmotor rechts mechanische Park-
V283 bremse J540

Druckschalter fiir Feststell-
bremse F234

Feststellmotor links
V282
Steuergerat mit Anzeigeeinheit im
Schalttafeleinsatz J285
I'—
285_091
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Bedienung und Anzeige

Zum Betéatigen der Parkbremse dient der
Druckschalter F234 in der Mittelkonsole.
Das SchlieRen der Bremse erfolgt durch Zie-
hen des Schalters.

Zum Offnen wird der Schalter gedriickt und
gleichzeitig Brems- oder Gaspedal getreten.

kann auch bei ausgeschalteter Ziindung

durch Ziehen des Schalters geschlossen
® \werden. Das Offnen ist jedoch nur bei

eingeschalteter Zindung maéglich. 285 041

' Die elektromechanische Parkbremse

Die geschlossene Parkbremse wird durch die Parkbremsanzeige im Schalttafeleinsatz und eine
Kontrolllampe im Schalter angezeigt.

Parkbremsanzeige

285 042
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Elektr#m%ch. Parkbremse

36

Systemkomponenten

Steuergerat J540

Das Steuergerat ist unter der Batterie auf der
rechten Kofferraumseite verbaut.

Die Ansteuerung der Feststellmotoren
Vv282/283 erfolgt ab der Batterie fiir linken
und rechten Motor getrennt.

Im Steuergerét sind zwei Prozessoren imple-
mentiert. Freigabeentscheidungen werden
von beiden Prozessoren getroffen.

Der Datentransfer erfolgt Giber den CAN-
Antrieb (siehe unter Datentransfer).

Im Steuergerét ist ein mikromechanischer
Neigungswinkelsensor integriert.

Feststellmotor V282/283
Aufbau:

Die mechanische Zuspannung der Bremsbe-
lage erfolgt durch einen Spindelantrieb. Das
Gewinde auf der Welle ist selbsthemmend.
Die Spindel wird durch ein Taumelscheiben-
Getriebe angetrieben.

285_043

Der Antrieb des Getriebes erfolgt durch einen
Gleichstrommotor.

Getriebe und Motor sind am Bremssattel
angeflanscht.

285_072



Funktion:

Fiir die Realisierung der Parkbremsfunktion
ist die Ubersetzung der Drehbewegung des
Antriebsmotors in eine sehr kleine Hubbewe-
gung des Bremskolbens notwendig.

Dies wird durch Einsatz eines Taumelschei-
bengetriebes in Verbindung mit dem Spindel-
antrieb erreicht.

Getriebe

Zahnriemen

Die Ubersetzung erfolgt in drei Stufen. Die
erste Ubersetzungsstufe ins ,langsame” (1:3)
stellt der Zahnriemenantrieb Motor-Getriebe-
eingang dar. Die zweite Stufe wird durch das
Taumelscheibengetriebe realisiert.

Am Getriebeausgang steht eine um den Fak-
tor 147 reduzierte Drehzahl zur Antriebsdreh-
zahl des E-motors zur Verfligung.

\\ Zahnriemen

. E-motor
285_044
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Elektromech. Parkbremse

Die Umsetzung der Drehbewegung in eine
Hubbewegung erfolgt durch eine Spindel
zum Antrieb des Bremskolbens.

Die Spindel wird direkt vom Taumelscheiben-
getriebe angetrieben. Im Bremskolben ist ein
Zylinder in Langsrichtung gleitend gelagert.
Durch zwei Planflachen ist der Zylinder ver-
drehgesichert. In der Auftulpung am Ende
des Zylinders ist eine Druckmutter verpréagt.
Durch die Drehbewegung der Spindel bewegt
sich die Druckmutter auf dem Spindelge-
winde.

Anzahl der Umdrehungen des Motors wird
durch einen Hall-Sensor gemessen.

Dadurch kann die Hubbewegung des Kolbens
vom Steuergerat berechnet werden.

Parkbremse wird geschlossen:

Die Mutter bewegt sich auf der Spindel nach
vorn. Der Zylinder kommt am Kolben zur
Anlage. Zylinder und Kolben werden gegen
die Bremsscheibe gepresst.

Parkbremse wird geo6ffnet:

Die Mutter wird auf der Spindel zuriick-
gedreht. Der Zylinder wird entlastet.

Durch die Riickverformung des Dichtringes
wird der Kolben zuriickbewegt und gibt die
Bremsscheibe frei.

Spindel

Bremskolben

Zylinder

Bremsscheibe

285_045
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Funktionsweise des Taumelscheiben-
Getriebes

Auf dem Getriebeantriebsrad ist ein Rad (Tau-
melrad) mit einer kegelférmigen Verzahnung
gelagert. Die Lagerung ist nicht achsparallel
zum Antriebsrad ausgefiihrt.

Elektro-
motor e

Zahnriemen /

Das Taumelrad hat 51 Zahne, das Getrie-
beausgangsrad 50 Zéhne.

Durch diesen sogenannten Teilungsfehler
trifft der Zahn des Taumelrades immer auf
eine Flanke des Getriebeausgangsrades und
nie in die Zahnliicke. Dadurch wird das
Getriebeausgangsrad um einen kleinen Dreh-
winkel weiterbewegt.

Dadurch beschreibt das Rad bei Drehung des
Antriebsrades eine Taumelbewegung.

Das Rad ist durch Nutenfiihrungen im Getrie-
begehéduse festgelegt. Es kann sich nicht frei
drehen.

Getriebeab-
/ triebsrad

Taumelrad

N

N
. Getriebeantriebs-

rad

285_047

285_048
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Elektromech. Parkbremse

Position 2

Taumelrad

Wahrend einer Umdrehung des Getriebeein-
gangsrades gelangen jeweils zwei Zdhne von
Getriebeausgangsrad und Taumelrad in Ein-
griff. Durch die Taumelbewegung kommt das
zweite Zahnradpaar (Position 2) nach einer
halben Umdrehung des Taumelrades in Ein-
griff. Das Getriebeausgangsrad wird in Posi-
tion 1 so weit weiterbewegt, das auch in
Position 2 der Zahn des Taumelrades eine =
Zahnflanke des Getriebeausgangsrades trifft.
Durch diesen Bewegungsablauf wird das
Getriebeausgangsrad und die mit ihm ver-
bundene Spindel mit jeder halben Umdre-
hung um eine halbe Zahnbreite
weiterbewegt.

Position 1~

285_049
Funktionalitaten
Die elektromechanische Parkbremse bietet folgende Funktionalitaten:
— Parkbremsfunktion
— Dynamische Notbremsfunktion
— Adaptiver Anfahrassistent
— BremsbelagverschleiRerkennung und Liiftspielkorrektur
Parkbremsfunktion
Die vom System eingestellte Spannkraft ist Kihlt die Scheibe nach Stillstand des Fahr-
fur jede Fahrsituation ausreichend, bei Stei- zeuges ab, wird die Bremse automatisch
gungen gréRBer 30 % wird der Fahrer durch nachgespannt. Hierzu wird die jeweils aktu-
eine Textmeldung im Mitteldisplay des elle Scheibentemperatur tiber ein Simulati-
Schalttafeleinsatzes gewarnt. onsmodell im Steuergerat permanent

Durch die Kontrolleuchten im Schalter und im ermittelt.
Schalttafeleinsatz wird der aktivierte Zustand
angezeigt.



Dynamische Notbremsfunktion

Durch Ziehen des Druckschalters F234 erfolgt  Erfolgt die Betatigung des Schalters bei einer

eine Abbremsung mit einer maximalen Fahr- Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner 8 km/h wird
zeugverzdgerung von 8 m/s? . die Parkbremse geschlossen.

Die Bedienung entspricht der des Hand- Zur Vermeidung von Fehlbedienungen
bremshebels. Solange der Schalter gezogen (z.B. ausgelost durch den Beifahrer) wird eine
wird, wird das Fahrzeug abgebremst. Durch aktivierte Notbremsfunktion abgeschaltet,
Loslassen des Schalters wird die Bremsung wenn weiteres Gasgeben erfolgt.
abgebrochen.

Fahrt das Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit
groRer 8 km/h, erfolgt die Abbremsung durch
ESP. Das Motormoment wird bei noch betatig-
tem Gaspedal auf Leerlauf zuriickgenommen
und vom ESP-Aggregat wird Bremsdruck in
allen vier Radbremsen aufgebaut. Ist die
Geschwindigkeitsregelanlage aktiv, wird
diese abgeschaltet.

Aktivierung Notbremsfunktion

L}
n
E
1
i
T
i
"
‘ 8 km/h Fahrzeugstillstand

elektromechanische
Parkbremse

ESP (ECD)

285_050
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Elektromech. Parkbremse

Adaptiver Anfahrassistent

Diese Funktion gestattet ein ruckfreies Anfah-
ren ohne Zurickrollen des Fahrzeugs an Stei-
gungen. Die Funktion wird nur bei
angelegtem Sicherheitsgurt aktiv.

Der Neigungswinkel wird durch einen Sensor
im Steuergerdt gemessen. Zusatzlich wer-
den Motormoment, Gaspedalstellung sowie
gewdhlte Fahrstufe fiir die Regelung beriick-
sichtigt.

In Abhangigkeit der genannten Parameter
wird der Zeitpunkt des Offnens der Park-
bremse bei Anfahren variiert.

V282
Feststellmotor links

Neigungswinkelsensor und Anfahrparameter
werden stdndig automatisch kalibriert.

Bei jedem Anfahrvorgang in der Ebene wird
das Beschleunigungsverhalten des Fahrzeu-
ges ausgewertet und mit dem im Steuergerat
hinterlegten Parametersatz fiir die Regelung
abgeglichen.

Im Kundendienst kann die Funktion deakti-
viert werden, eine Abschaltbarkeit durch den
Fahrer ist nicht mdglich.

V283
Feststellmotor rechts

|

Neigungswinkel

Neigungswinkelsensor
(im Steuergerét inte-

griert)
Fahrpe-
dalwert _—
Motor- | 540 CAN-
moment | steyergerat fiir elektromechanische Antrieb | jo34
dr';/lho;;: Parkbremse = [6e55554  Steuergerst fir Airbag
(Gurtabfrage)
drrid b= D
\ \
» A
E s Wihlhebelposition
".J'.J'
J220 J217
Steuergerat fir O Steuergerat flir auto-
Motronic matisches Getriebe
l‘
F125
Fahrpedal- Multifunktionsschalter
wert

285_051



Bremsbelagverschleillerkennung und Liift-
spielkorrektur

Die Belagstarke wird zyklisch (ca. alle 500 km)
im Fahrzeugstillstand bei nicht betatigter
Parkbremse automatisch bestimmt. Dazu
wird der Bremsbelag aus der Nulllage (=Posi-
tion in Endlage) gegen die Bremsscheibe
gefahren. Das Steuergerat ermittelt aus dem
vom Hallgeber gemessenen Wert den ausge-
fihrten Weg des Bremsbelages und kann
damit die Belagstéarke errechnen.

Spezielle Systemfunktionen
Modus Belagwechsel

Der Belagwechsel wird mit dem Diagnosetes-
ter VAS 5051 bei nichtbetatigter Parkbremse
durchgefihrt.

In der Funktion Grundeinstellung 5 wird der
Zylinder durch den Spindelantrieb ganz
zurlickgefahren (siehe unter Parkbremse 6ff-
nen Seite 38). Nach Zuriicksetzen des
Bremskolbens mit dem Spezialwerkzeug

VAS T10145 kann der Belag gewechselt wer-
den.

Modus TUV

Fiir die Funktionsiiberprifung der Park-
bremse ist eine dosierbare Abbremsung auf
dem Bremsenprifstand notwendig.
Bewegen sich die Hinterrader auf der Rolle
des Bremsenpriifstandes mit konstanter
Geschwindigkeit zwischen 3 und 9 km/h,
wird nach 3 Sek. der Modus TUV erkannt.
Voraussetzung hierfir ist Klemme 15 ein.

Die Messung findet bei geparktem Fahrzeug,
verriegeltem Ziindschloss und nicht
geschlossener Parkbremse statt.

Benutzt ein Fahrer die Parkbremse regel-
maRig, kann die Verschleilmessung eventu-
ell ungenauer sein als bei selten benutzter
Parkbremse.

In der Funktion Grundeinstellung 6 wird der
Zylinder wieder an den Kolben gefahren
(siehe unter Parkbremse schliel3en Seite 38).
In der Funktion Anpassung 6 wird die Belag-
starke eingegeben.

(Details siehe aktueller Reparaturleitfaden)

Das SchlielRverhalten der Parkbremse wird
durch das Steuergerat modifiziert:

Mit jeder Betatigung des Schalters wird der
Kolben um einen definierten kleinen Weg ver-
fahren und die Bremse etwas mehr geschlos-
sen.
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Elektromech. Parkbremse

Notentriegelung

Wenn keine elektrische Ansteuerung mehr
maoglich ist oder bei mechanischen Funkti-
onsstérungen an Bauteilen der Parkbremse,
kann die geschlossene Parkbremse mecha-
nisch gel6st werden.

Hierfiir ist ein Notfallschliissel im Bordwerk-
zeug untergebracht.

Das Fahrzeug wird mit dem Wagenheber

angehoben, das entsprechende Rad wird ent-

fernt.

Fehleranzeigen

Blinkt permanent bei nicht ordnungsgeman

geschlossener Parkbremse. Blinken bei Beta-

tigung des Druckschalters F234 zeigt Lei-
tungsstérung an.

Vom Steuergerat erkannter Fehler, der eine
Funktionseinschrankung verursacht.

Systemfehler, auf eine Weiterfahrt sollte aus
Sicherheitsgriinden verzichtet werden.

Mit dem Torx der einen Schliisselseite wird
der Aktuator vom Bremssattel entfernt. Jetzt
kann die Spindel mit der Gegenseite des Not-
fallschliissels soweit gedreht werden, bis die
Bremse gelost ist.

285_085
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CAN - Datenaustausch elektromechanische Parkbremse

J540 Steuergerit elektromechani- J255 Steuergerat fiir Klimasteue-
sche Parkbremse . rung vorn (7)

— Status Parkbremse (2) — AuBRentemperatur

— Erreichte Spannkraft (2)

— Verzogerungsanforderung (2)
— Freigabe Verzégerungsanforde-

S

My

e ]

b |

&

]

]

]

]

]
FFFEFFRFFF A rung (2) )
\ — Status Klemme 15 (2) 3 J518 Steuergerit fiir Zugang und
N A
N — Fehlermeldung Parkbremse (2) E Startberechtigung (5)
iy — Fehlerlampe (6) : el Status Lenkradverriegelung
E — Warnton (6) : I B Klemme 15 ein
» - Verschleissanzeige (6) 5 o |- S-Kontakt
E — Textmeldungen EPB (6 E by

%,

) ¥ 3
s + & CAN-Komfort
E CAN-Diagnose E :":
] t i
. J533 Gateway (1) -
s grrrrrrd ~ km-Stgnd veraltet
N - Uhrzeit veraltet by
] . .
N E J285 Steuergerit mit Anzeige-
N N einheit im Schalttafeleinsatz (6)
N J104 Steuergerat fiir ESP (2) " - Anzeigen
. 3 - Akustische Signale (Gongs)
N — Geschwindigkeit y ustische signale {bGongs
5 AN 5
N - Radgeschwindigkeit vsssrsf — Km-Stand
N - ASR/MSR-Anforderung CAN- - Datum
:: - ABS_Bremsung Kombi — Uhrzeit
3 — ESP/EBV-Eingriff - Standzeit
N a##4 _ Bremsdruck
Q E — Bremsentemperatur vorn EPB
:: 5:‘ — Verzodgerung verfligbar
E ) — EPB-Botschaft plausibel
N ] — Quattro-Antrieb . .
" Q J217 Steuergerit fiir automati-
N . sches Getriebe (4)
3 ' ] — Getriebestatus

—
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-] — Motor-Verlustmoment
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w##4 — Status Kupplungsschalter J234 Steuergerait fiir Airbag
— Gurtschlossabfrage Fahrer

b
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ESP

Ubersicht

Im Audi A8 '03 kommt das bereits aus dem Audi A4 bekannte ESP 5.7 zum Einsatz. AuRer der
obligatorischen Softwareabstimmung auf das neue Fahrzeug setzen die folgenden wesentli-

chen Neuerungen ein.

Kommunikationsschnittstelle ECD
(elctronical controlled deceleration)

Die Schnittstelle erméglicht es anderen Fahr-
zeugsystemen, ESP anzusteuern. Verzége-
rungswiinsche kénnen dem Steuergerat fir
ESP J104 direkt mitgeteilt werden. Die ECD-
Anforderung beinhaltet die Abbremsung des
Fahrzeugs mit max. 8 m/s2.

Der Bremsdruckaufbau erfolgt gleichmaRig
an allen vier Radern.

Nutzer der Schnittstelle im A8 sind die elek-
tromechanische Parkbremse und adaptive
cruise control.

J428 Steuergerat fiir
Abstandsregelung

J104 Steuergerat fiir ESP

' '

Radbremse | | Radbremse |

'

| Radbremse | | Radbremse |
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Einsatz aktiver Drehzahlfiihler

Die neuen Sensoren erfassen die jeweilige
Radgeschwindigkeit direkt am Radlager Giber
magnetische Multipole.

AuRerdem werden Drehrichtung und
LuftspaltgroRe bestimmt. (Aufbau und Funk-
tion siehe unter Systemkomponenten)

Neue Softwaremodule

Die ASR-Funktion wird aufgewertet durch
Traktionsverbesserung auf losem Untergrund
(z.B. Tiefschnee).

Fir Beschleunigungen bei Geradeausfahrt
oder kleinen Lenkeinschlagen werden gro-
Rere Radschlupfwerte akzeptiert.

Bei Kurvenfahrt hat die Fahrstabilitat Priori-
tat. Die zulassigen Schlupfwerte werden her-
abgesetzt.

285_053

Fiir sportlich ambitionierte Fahrer werden die
ESP-Regeleingriffe abgeschwécht. Die Fahr-
stabilitat bleibt erhalten, es werden jedoch
groBere Schwimmwinkel zugelassen, die zu
groReren Radschlupfwerten in Fahrzeugquer-
richtung fiihren.

Die Erkennung der sportlichen Fahrweise
erfolgt durch Auswertung der Fahrpedalbeta-
tigung.
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ESP

Systemkomponenten
Hydraulikaggregat

Das Hydraulikaggregat entspricht in der
Basisversion dem des Audi A4.

Zur Realisierung der Akustikanforderungen
bei Regelungen fiir adaptive cruise control
ist der Einsatz von integrierten Saugdamp-
fern erforderlich. Diese Saugdampfer sind
kleine Kammern, die durch Gummimembra-
nen Pulsationen der Bremsfliissigkeit glatten.
Dieses modifizierte Aggregat kommt aus-
schlieBlich in Fahrzeugen mit adaptive cruise
control zum Einsatz. Zur Erreichung eines
guten Bremskomforts sind die fiir ESP 5.7
entwickelten Linearen Magnetventile (LMV)
als Einlass-und Umschaltmagnetventile erfor-
derlich.

Umschaltmagnetventil

N

" netventil
Riickforder-
pumpe
[
Einlassmag- \ Ablassma
netventil netventil

ECD-Anforderung nicht aktiv: Ventile unbe-
schaltet,

Fahrer kann Gber das offene Umschalt- und
Einlassmagnetventil Bremsdruck einsteuern.
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\ Ansaugmag-

285_090

g-
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Druckaufbau durch ECD-Anforderung:
Umschaltmagnetventil und Ansaugmagnet-
ventil beschaltet, Riickférderpumpe saugt
Uber das gedffnete Ansaugmagnetventil und
steuert Bremsdruck ein.



Funktionsweise der Linearen Magnetventile
(LMV)

Wird die Spule des Magnetventils mit Strom
beaufschlagt, wirkt auf das Dichtelement eine
magnetische Kraft Fy,.

Das Dichtelement wird auf den Dichtsitz im
Ventilgehause gepresst. Die Kraftwirkung der
Feder (Fg) und die der Hydraulikflissigkeit (Fy)
wirken der magnetischen Kraft entgegen.
Wird Fe+Fy groBer als Fy,, hebt das Dichtele-
ment vom Dichtsitz ab und das Ventil wird
geodffnet. Je groRer der Strom zur Ventilan-
steuerung, desto gréf3er muss der Druck der
Hydraulikfllissigkeit sein, um das Ventil zu 6ff-
nen.

Durch Variation der Stromstéarke ist es még-
lich, unterschiedliche Offnungsdriicke einzu-
stellen.

Ebenso kann der Ventilhub (= Offnungsquer-
schnitt des Ventils) im Bereich zwischen Ven-
til geschlossen und Ventil vollstdndig
geodffnet eingestellt werden. Durch diese
Funktionsweise kann der Bremsdruck je nach
Notwendigkeit variiert werden.

Das ist die Voraussetzung fiir eine komfor-
table Abbremsung des Fahrzeugs.

Dichtelement

Feder

Dichtsitz /

285_056
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Drehzahlfiihler G44-47
Aufbau:

Als MelRelement dient ein Hall-Sensor, der
aus drei Hall-Elementen besteht.

Das herkémmliche Impulsrad wird durch eine
magnetisierte Dichtung des Radlagers
ersetzt. Auf der Dichtung sind 48 Polpaare
(Nord/Siid) angeordnet (Multipol).

Funktion

Der Sensor erfasst die Anderung der magneti-
schen Flussdichte.

Die drei Hall-Elemente sind versetzt angeord-
net. Der Abstand zwischen den Elementen ist
so gewahlt, das Element A ein magnetisches
Maximum erfasst, wenn C ein magnetisches
Minimum erkennt.

ElementB-—_

Element A )

285_057
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Sensorintern wird ein Differenzsignal A-C gebildet.

. Signal A
B signal C

B Differenzsignal A-C 285_074
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ESP

Hall-Element B ist mittig zwischen A und C
angeordnet. Element B erkennt ein magneti-
sches Maximum, wenn die Signale A, C und
somit auch das Differenzsignal Nulldurch-
gang haben.

Zur Drehrichtungserkennung wird ausgewer-
tet, wann der Maximalwert (positiv oder nega-
tiv) des Signals B vorliegt.

fallende
Signalflanke

\

Wurde z.B. der Nulldurchgang des Differenz-
signals A-C durch eine fallende Signalflanke
erreicht und ist dann das Maximum des Sig-
nals B negativ, wird eine Linksdrehung
erkannt.

R
negatives
Maximum

[ ] Differenzsignal A-C
= Signal B

Elektrische Beschaltung

Der Drehzahlfiihler ist durch eine Strom-
schnittstelle mit dem Steuergerat fir ESP ver-
bunden. Im Steuergerat fiir ESP ist ein nieder-
ohmiger Messwiderstand R verbaut. Der
Drehzahlsensor hat zwei elektrische
Anschlisse. Er bildet mit dem Messwider-
stand einen Spannungsteiler.

285_075

Zwischen den Anschliissen 1 und 2 liegt
Batteriespannung Ug an. Das Sensorsignal
bewirkt einen Spannungsabfall Ug am MelR-
widerstand. Diese Signalspannung wird vom
Steuergerat ausgewertet.



Sensor

— i — — e — i — i — — o — o —

Ausgangssignal des Drehzahlgebers ist ein
PWM-Signal (PWM = Pulsweitenmodulation).
Die Anzahl der Pulse in einer bestimmten
Zeiteinheit beinhaltet die

— Drehzahlinformation.

: 1
! O
- r

’ :} i UB

R Us
v L
L O 2
285061

Durch die Breite des Pulses werden folgende
Informationen verschliisselt:

— Drehrichtung

— Mal des Luftspaltes

— Einbaulage

— Stillstandserkennung

Das korrekte Mald des Luftspaltes ist fiir die
Systemfunktion wichtig und wird fiir die Sys-
tem-Eigendiagnose erfasst und ausgewertet.

Breite —pg= | \ ——

o

P

Diagnose

Im Rahmen der Eigendiagnose wird das Sys-
tem auf mechanische Fehler, elektrische Feh-
ler und unplausible Signale tGberwacht.

Die wichtigsten Systeminformationen sind in
den MelRwerteblécken abgelegt und mit dem
Diagnosetester VAS 5051 auslesbar.

Drehzahlinformation

p—
285_062

Detaillierte Angaben hierzu finden sie im
zugehorigen Reparaturleitfaden.
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Reifendruck-Kontrollsystem

Ubersicht

Im Audi A8'03 kommt eine neue Generation des Reifendruck-Kontrollsystems zum Einsatz.
Im Folgenden werden die wesentlichen Neuerungen vorgestellt.

Antennen

Es kommen aktive Antennen zum Einsatz.
Die von den Reifendrucksensoren gesendeten
Funksignale werden von den Antennen in
digitale Signale gewandelt.
Dateniibertragung

Die Ubertragung der digitalen Signale von

den Antennen zum Steuergerat fiir Reifen-
druckiiberwachung erfolgt Giber LIN-Bus.

Steuergerat fiir Reifendruckiiberwachung
Das Steuergerat befindet sich unter der Riick-

sitzbank. Im Steuergerat entfallt die Signal-
auf-bereitung der Sensorsignale.

Sensor
\

Antenne

| HF-Kabel

Steuergerat/
Empfanger

Komponenten und Vernetzung der 1.Genera-
tion (Audi A8 bis "03)

285_063

Es gibt zwei Antennen-Varianten, die sich
durch die zu verarbeitende Tragerfrequenz
(433/315 MHz) unterscheiden.

Wesentlicher Vorteil ist die geringe Storanfal-
ligkeit bei elektromagnetischer Fremdein-
strahlung.

Es gibt nur noch eine Frequenzvariante des
Steuergerates, da die Signalaufbereitung
bereits in den Antennen erfolgt.

Sensor
\

Antenne/

- Empfanger
D . LIN/Bus D

Steuergerat |

I% P
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Komponenten und Vernetzung der 2.Genera-
tion (Audi A8 ab '03)



Bedienkonzept

Die Bedienung ist Bestandteil des Bedienkon- - Ein-/Ausschalten des Systems

zeptes MMI. — Reifendriicke speichern

Durch Betatigung der Taste CAR und Anwabhl

von ,Systeme” - ,Reifendruck-Kontrollsys- (Detailinformationen siehe Bedienungsanlei-

tem” kbnnen die aktuellen Reifendriicke und tung)
Temperaturen angezeigt oder folgende Ein-
stellungen vorgenommen werden:

) )

[
If: RADID

P

Ben/ v

285_065

Warnanzeigen

Warnungen werden weiterhin im Schalttafeleinsatz angezeigt.
Die Priorisierung der Warnungen in zwei Stufen bleibt bestehen.
(Detailinformationen siehe Bedienungsanleitung)
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Reifendruck-Kontrollsystem

CAN - Datenaustausch Reifendruck-Kontrollsystem

J502 Steuergerat fiir Reifendruck- R59...R62 Antennen fiir Reifendruck-
tiberwachung iiberwachung (1)
— Vergabe Identifier an Antennen (1) IIEIN__ — Reifendruck, Temperatur, Batte-
— Anforderung Antennenbotschaf- riestatus der Sensoren

ten (1) — Pegel der empfangenen Signale

— Systemstatus (alle)

— Ausgabe von Informationen (War-
nungen, Systemstérungen, Druck,
Temperatur) (2,3)

J518 Steuergerat fiir Zugang und
Startberechtigung

il

— Status Klemme 15
CAN-Komfort

FEEFFFTR

-J367 Steuergerat fiir Energiema-
nagement

o g

-

IO

— Abschaltung Verbraucher (LIN-
Treiber)

T U L P R R

J533 Gateway

5 g
E ) J285 Steuergerat mit Anzeigeein-
] » heit im Schalttafeleinsatz (2)
E ;fffffffff!fffa St t A . f" VV
s . - Status Anzeigen flir Warnungen
5 CAN-Kombi .
MOST E und Systemstdorungen

5
&
b,‘
N
N
F#ffff#ffffffffff#ffff#ff.ffffff-ff#ffff#‘
4 CAN-Antrieb by
] . >

J220 Steuergerat fiir Motronic J104 Steuergerat fiir ESP

— Motordrehzahl — Geschwindigkeitssignal

J523 Steuergerat fiir Anzeige- und
Bedieneinheit fiir Information vorn
(3)

— Benutzerwunsch

_— —_ 285_067



Service

Es stehen erweiterte Diagnosemaoglichkeiten
flir den Kundendienst zur Verfligung.

Die Antennendiagnose wird permanent
durchgefihrt und muss nicht separat gestar-
tet werden.

(Detaillierte Informationen siehe aktueller
Reparaturleitfaden und geflihrte Fehlersuche)
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Notlaufsystem

Ubersicht

- PAX

Im Audi A8 '03 kommt erstmals in der Luxusklasse optional ein Radsystem mit Notlaufeigen-
schaften zum Einsatz. Das Notlaufsystem PAX bietet im Vergleich zu anderen Systemen den
besten Kompromiss aus Fahrverhalten, Komfort und Haltbarkeit. Es wird ein Sommer- und ein

Winterreifen angeboten.

Aufbau:

Das System besteht aus Felge, Stiitzring, Rei-
fen und Reifendrucksensor. Alle Teile sind
Neuentwicklungen.

Die Felge besitzt eine vollkommen neue geo-
metrische Gestaltung.

Der Stitzring ist formschliissig mittig auf der
Felge befestigt. Er besteht aus einem hochbe-
lastbaren Kunststoff in Wabenstruktur.

Der Reifen ist mit seiner Wulst nicht mehr
hinter dem Felgenhorn verspannt, sondern in
den Felgensitz eingelegt.

Stitzring

Die geometrische und konstruktive Gestal-
tung des PAX-Reifens weicht von herkémmli-
chen Reifen vor allem im Bereich Flanke und
Woulst stark ab.

Auf die Innenseite der Laufflache des Reifens
wird ein Glyceringel aufgebracht. Dieses Gel
reduziert die Reibung zwischen Stitzring
und Reifen im Notlauf.

Glyceringel

, SIS

Stiitzring y

Rad /
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Funktion:

Bei teilweisem oder volligem Druckverlust
stlitzt sich der Reifen auf dem Stiitzring ab.
Durch die besondere Gestaltung des Reifen-
sitzes auf der Felge wird ein Abspringen des
drucklosen Reifens verhindert. Der kritische
Fahrzustand ist hierbei vor allem Kurvenfahrt
mit Zugbelastung auf die Reifen-Seitenwand.
Die Zugkraft Fz bewirkt ein Drehung des Rei-
fenwulstes um den Wulstkern. Dadurch ent-
steht eine Kraftwirkung Fw im duReren
Wulstbereich, die den Wulst starker auf sei-
nen Sitz presst.

PAX ermdglicht die Weiterfahrt auch bei vollig
drucklosem Reifen bei voller Beladung mit
max. 80 km/h fiir eine Fahrtstrecke von max.
200 km.

Vor allem durch die Reibung zwischen Reifen
und Stiitzring steigen trotz Einsatz des Gleit-
gels Temperatur und damit Verschleild der
Teile. Auch bei Reifennotlauf bleibt ein hoher
Fahrkomfort erhalten. Druckverlust wird des-
halb nicht immer sofort erkannt. Aus diesem
Grund beinhaltet PAX immer die Reifendruck-
kontrolle.

Der Notlauf wird im Mitteldisplay des Schalt-
tafeleinsatzes angezeigt.

Fw

285_069

285_070
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Notlaufsystem - PAX

Neue Reifenbezeichnung

PAX-Reifen erhalten eine neue Bezeichnung.
Das am A8 eingesetzte Rad entspricht rechnerisch einem 18,3“-Rad.

Reifenbreite [mm] . Speed Symbol

\
\

Reifendurchmesser [mm]/ \ Load Index

Raddurchmesser [mm]
285_068

Service

Die Reifenmontage/-demontage beinhaltet véllig neue Ablaufe.

Es werden neue Reifenmontiermaschinen sowie PAX-Erweiterungsldsungen fiir herkémmliche
Montiermaschinen angeboten.
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