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Audi A6 '05 - Fahrwerk

Selbststudienprogramm 324



Allgemeines

Der Audi A6 ‘05 ist in der Basisausstattung mit einem Stahlfederfahrwerk ausgestattet. Es gibt drei verschie-
dene Fahrwerksvarianten:

Normalfahrwerk: Bezeichnung 1BA

Sportfahrwerk: Bezeichnung 1BE, Fahrzeugtrimmlage um 20 mm abgesenkt gegeniiber Nor-
malfahrwerk

Schlechtwegefahrwerk: Bezeichnung 1BR, Fahrzeugtrimmlage um 13 mm angehoben gegeniiber Nor-
malfahrwerk
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Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle, ———

neuen Fahrzeugkomponenten oder neuen Techniken. Verweis Hinweis

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden!
Angegeb Werte di nur zum leichteren Verstindnis und beziehen sich

)

auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand.
Fur Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur. m




Ubersicht

Auch im neuen A6 ‘05 kommt die bekannte Vierlen-
ker-Vorderachse zum Einsatz. (s. SSP 161)

Aufgrund der geometrischen und kinematischen
Anderungen zum Vorgangerfahrzeug sind alle Achs-
bauteile bis auf die Achslenker der oberen Ebene
sowie die Radnaben (Ubernahmen vom Audi A8)
Neuteile.

Lagerbock

Fiihrungs-
lenker

Stabilisator

Hilfsrahmen

Traglenker

Feder- /
Dampfereinheit

Neben einer verbesserten Feder- und Dampferiiber-
setzung wurde der Ausfederweg um 30 mm erh6ht.
Damit verbunden ist eine deutliche Verbesserung
des Fahrkomforts und der Fahrstabilitat. Beziiglich
der Fahrgastzelle wurde die Achse um 83 mm vor-
verlagert. Das ergibt eine gilinstigere Achslastvertei-
lung und ist fahrdynamisch vorteilhaft.

obere Achslenker

324_001

Radlager /
Radnabe




Systemkomponenten
Schwenklager

Das Schwenklager ist ein Aluminium-Schmiedeteil,
die Aufnahme der Lenkerlager fiir Flihrungs- u.
Traglenker wird durch eingepresste Zink-Eisenbe-
schichtete Buchsen gebildet. Aufgrund der unter-
schiedlichen Radlagerdimensionen gibt es zwei
Schwenklager-Varianten.

Radlagerung

Es kommt ein Radlager der 2. Generation (Doppel-
flanschlager) zum Einsatz. Aufgrund unterschiedli-
cher Achslasten wird fir alle 4-Zylinder
Motorisierungen und fir 6-Zylinder Ottomotoren ein
Lager mit @85 mm eingesetzt, alle anderen Motori-
sierungen (héhere Achslasten) erhalten ein Lager
mit @92 mm. Bestandteil des Radlagers ist der Ring
zur Sensierung der Rad-Drehzahl.

Radnabe
Die Radnabe fiir das Radlager @85 mm ist ein

Gleichteil mit Audi A8 '02. Die gréRere Radnabe
(@92 mm wird vom Audi A8 "03 (ibernommen).

p
Achsen fiir

Lenkeraufnahmen 324002

Radnabe

N7

Radlager

324_003



Lagerbock

Der Lagerbock besteht aus Aluminium-Poralguss. Er
ist mit der Karosserie verschraubt und dient der Auf-
nahme der oberen Querlenker und der Feder-/
Dampfereinheit.

Hinweis

Anziehreihenfolge der Verschraubungen mit der
Karosserie beachten, s. Reparaturleitfaden

Lenker

Die Lenker der oberen und unteren Ebene sind Alu-
minium-Schmiedeteile. Die Lenker der oberen
Ebene sind Gleichteile zum Audi A8 '03.

Gegeniliber dem Vorgénger sind die unteren Lenker
aufgrund der hoheren maximalen Achslast groRer
dimensioniert.

Hinweis

Zur Befestigung der Lenker der oberen Ebene
am Schwenklager kommt das neue Betriebsmit-
tel T 40067 zum Einsatz.

324_004




Feder- / Dampfereinheit

Es kommen Zweirohrddmpfer mit linearen Stahlfe-
dern zum Einsatz.

Die beziiglich dem Vorganger direktere Ubersetzung
des Federbeins fihrt in Verbindung mit der Vergro-
Rerung der Federwege zu einem deutlich verbesser-
ten Ansprechverhalten.

Dampferlager

Untere Federauflage

Zusatzfeder

Dampfer

324_006




Hilfsrahmen

Der Hilfsrahmen ist ein Schweilteil in Schalenbau-

weise aus hochfestem Stahl. Zur Steifigkeitserho-
hung wird die U-Form durch eine im hinteren
Bereich verschraubte Quertraverse geschlossen.
Fiir alle Fahrzeuge mit dem Getriebe 09L wird ein
modifizierter Hilfsrahmen eingesetzt. Dieses
Getriebe wird auf zwei zusatzlichen Hilfsrahmen-
konsolen gelagert.

Konsole fiir
Motorlagerung

Hilfsrahmen

Die gegenliber dem Vorgéanger vergréRerten Gum-
mimetalllager ergeben eine verbesserte Abkopp-
lung des Innenraumes von Fahrbahneinflissen.

324_007



Stabilisator

Konsole fiir
Motorlagerung

Zur Gewichtsreduzierung werden zwei Rohrstabili-
satoren eingesetzt. Fahrzeuge mit quattro-Sport-
fahrwerk erhalten einen Stabilisator mit groBerer
Federrate.

Stabilisator

324_008

Stabilisatorkoppel

Stabilisator

324_009
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Ubersicht

Die Hinterachse stellt eine Weiterentwicklung der
aus dem A4'00 bekannten Trapezlenkerachse dar.
Aufgrund der geometrischen und kinematischen
Anderungen zum Vorgangerfahrzeug und des Ein-
satzes der Trapezlenkerachse sind alle Achsbauteile
Neuteile.

Radtrager

Hilfsrahmen

Gegeniiber A400 wurden die Achslenker verlangert
um die groBBere Spurweite sicherzustellen.

Fir Fahrzeuge mit V8 TDI Motorisierung mit quattro-
Antrieb wird die Spurweite an der Hinterachse redu-
ziert um breitere Reifen einsetzen zu kénnen. Dies
wird realisiert durch gednderte Radnaben.

Dampfer

Querlenker oben

Trapezlenker Radlager 324010



Systemkomponenten
Radtrager

Der Radtrager besteht aus Aluminiumguss. Er wird
im Cobapress-Verfahren hergestellt. Noch im erhitz-
ten Zustand erfolgt ein nachtraglicher Schmiede-
vorgang. Dadurch wird ein sehr homogenes
Materialgeflige bei hoher Bauteilfestigkeit erreicht.

Radlager und Radnaben

Frontantrieb:

Es kommen Radlager der dritten Generation zum
Einsatz. Radlager und Radnabe bilden hierbei eine
bauliche Einheit.

quattro:

Es werden die gleichen Radlager eingesetzt, die an
der Vorderachse des Audi A8 ‘03 verbaut werden
(zweite Generation, Durchmesser 92 mm).

324_011
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Trapezlenker

Der Trapezlenker besteht aus hochfestem Stahl. Er
ist Verbindungselement Radtrager-Hilfsrahmen in
der unteren Ebene.

Der Lenker wird zusétzlich mit einer Kunststoffab-
deckung versehen zur Vermeidung von Beschéadi-
gungen durch Steinschlag.

Querlenker oben

Der Querlenker ist ein Stahl-Schweil3teil. Es kom-
men nun auf rechter und linker Achsseite Gleichteile
zum Einsatz.

Spurlenker

Der Spurlenker ist ein Stahlteil. Fiir das Schlechtwe-
gefahrwerk wird eine zuséatzliche Kunststoffabdek-
kung als Steinschlagschutz verbaut.

324 013
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Feder

Die Feder besitzt eine lineare Charakteristik. Um fir
das Schlechtwegefahrwerk eine hohere Trimmlage
in Fahrzeugleerlage (+13 mm gegeniiber Normal-
fahrwerk) zu erreichen, werden zusétzliche Schei-
ben zwischen Federn und Karosserie verbaut.

Hinweis

Aufgrund der Einbausituation der Feder kommt
das neue Spezialwerkzeug VAS 6274 zum Span-
nen der Feder zum Einsatz.

Korrekte Einbaulage der Feder beachten.

Siehe aktueller Reparaturleitfaden.

Dampfer

Es kommt ein konventioneller Zweirohrdampfer
zum Einsatz.

Federauflage unten

Zusatzfeder

BN

Dampfer

Scheibe fiir
Schlechtwege-
fahrwerk

\ Federauflage oben

Dampferlager

324017
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Hilfsrahmen

Der Hilfsrahmen ist eine SchweilRkonstruktion aus
innenhochdruckverformten (IHU-) Teilen.

Der quattro-Hilfsrahmen unterscheidet sich im
Wesentlichen von der Frontantriebsvariante durch
ein vorderes Querrohr, das zur Lagerung des Hinter-
achsgetriebes dient.

vorderes Querrohr
(nur bei quattro)

-
Hydrolager /

Hinweis

Einbaulage der Lager im Hilfsrahmen ist
vorgegeben, siehe akt. Reparaturleitfaden.

Stabilisator

Der Stabilisator ist am Hilfsrahmen in Gummilagern
gelagert und wird mit gummigelagerten Koppel-
stangen an den Trapezlenkern befestigt.

Stabilisator

Koppelstange 324_020
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Die Lagerung an der Karosserie erfolgt durch vier
Hydrolager. Die Lager sind keine Gleichteile, vordere
und hintere Lager unterscheiden sich in ihren Fede-
rungseigenschaften (Federsteifigkeit). Fiir frontge-
triebene und quattro-Fahrzeuge werden die
gleichen Lager eingesetzt.

324 018

Es werden zwei verschiedene Stabilisatoren einge-
setzt. Der Stabilisator fur das Sportfahrwerk besitzt
eine hdhere Torsionssteifigkeit.

Hilfsrahmen Stabilisator

324 021



Einstellungen an der Vorderachse

Die prinzipielle Vorgehensweise bei Vermessung
und Einstellung bleibt unverdndert.

An der Vierlenker-Vorderachse kénnen wie bisher
Einzelspurwerte und Verlauf der Spurdnderung
beim Ein-/ Ausfedern (=,Vorspurkurve”) eingestellt
werden. Die Verfahrensweise hierfiir bleibt unveran-
dert.

Die Sturzwerte kénnen zwischen rechter und linker
Achsseite ausgemittelt werden. Dies geschieht
durch seitliches Verschieben des Hilfsrahmens
gemeinsam mit dem Motortréger.

(siehe aktueller Reparaturleitfaden)

Spureinstellung

Einstellung
Spurkonstante

324_022
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Fahrwerkvermessung / -einstellung

Einstellungen an der Hinterachse

Die Sturzeinstellung erfolgt mit Exenter an der Ver-
schraubung Querlenker-Radtréager.

Die Spureinstellung erfolgt an der vorderen Ver-
schraubung Trapezlenker-Hilfsrahmen.
(Detailinformationen siehe aktueller Reparaturleitfa-
den)

Exenterschraube fiir
Sturzeinstellung

Exenterschraube fiir
Spureinstellung

324_023
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Radbremse

Ubersicht Vorderachse

Mindest-Radgrofie
Bremsentyp
Kolbenzahl

Kolbendurchmesser (mm)

Bremsscheibendurchmesser
(mm) x Dicke (mm)

324_024a
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Radbremse

Ubersicht Hinterachse

Mindest-RadgroRe
Bremsentyp

Kolbenzahl
Kolbendurchmesser (mm)

Bremsscheibendurchmesser
(mm) x Dicke (mm)

324_025¢
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Systemkomponenten
Hauptbremszylinder

Es kommt ein Tandem-Hauptbremszylinder der
Dimension 8/9 Zoll zur Anwendung.

Der Kolbendurchmesser wurde vergréRert. Der
Hauptbremszylinder ist baugleich mit S4 und RS6.

Durch Optimierung des inneren Aufbaus wurden
Dosierbarkeit des Bremsdruckes und Riickmeldung
tiber den jeweils eingesteuerten Bremsdruck an den
Fahrer verbessert.

Bremskraftverstarker

Der Bremskraftverstarker arbeitet nach dem dual-
rate Prinzip.

(Funktionsweise siehe SSP 313)

Die Unterdruckversorgung erfolgt durch den Saug-
rohrunterdruck.

Bremsfliissigkeitsbehalter

Der Bremsfliissigkeitsbehalter ist ein Ubernahme-
teil vom A4.

s Kennlinie Dualrate

Standard-Kennlinie

324_025a

Zur Verbesserung der Unterdruckversorgung

beim Kaltlauf kommt die bekannte elektrische
Unterdruckpumpe UP-28 fiir den V8-Motor mit Auto-
matikgetriebe zum Einsatz. Fiir die V6- und Diesel-
motoren wird eine mechanische Unterdruckpumpe
eingesetzt.

zusatzliche
Unterstiitzungskraft

Bremsdruck

o

Pedalkraft 324_025b
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Elektromechanische Parkbremse - EPB
Allgemeines

Nach dem Ersteinsatz im Audi A8 setzt die elektri-
sche Parkbremse EPB nun auch im Audi A6 ‘05 ein.
Der grundsétzliche mechanische Aufbau, die Uber-
setzungsstufen sowie die generelle Funktionsweise
bleiben unverandert (siehe SSP 285). Im Zuge der
Adaption auf den A6 ‘05 ergeben sich die folgend
beschriebenen Neuerungen.

324_025¢

Feststellmotor links V282

Feststellmotor rechts V283

Steuergerat fur elektromechanische
Parkbremse J540 im Kofferraum rechts

inheit Schalttafeleinsatz J285 Druckschalter fiir Feststellbremse F234

Steuergeriat mit An

324_025d
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Systemkomponenten

Feststellmotor V282 / V283

Motor und Getriebe sind jetzt durch separate Lage-
rung in zwei Dampfungselementen vom Gehéduse
entkoppelt. Motor und Getriebe werden durch eine
Fixierplatte in den Dampfungselementen exakt posi-
tioniert.

Der Zahnriemen fiir den Antrieb des Getriebes ist
mit einem Winkel von 2° schrédgverzahnt. Durch
diese MaRnahmen wird das Gerduschverhalten
wahrend des Motor- und Getriebelaufes deutlich
verbessert.

Dampfungselement Getriebelagerung

Zahnriemen schragverzahnt

Fixierplatte

Dampfungselement Motorlagerung 324_027
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Der elektrische Leitungsanschluss wird jetzt direkt
am Feststellmotor gesteckt. Dadurch wird die Mon-
tage durch verbessertes Handling vereinfacht.

Die Erfassung der Anzahl der Motorumdrehungen
und der jeweils aktuellen Rotorposition des Elektro-
motors entféallt. Der Abschaltpunkt des Motors beim
SchlieRen der Bremse wird vom Steuergerat im
Wesentlichen durch Auswertung der Stromauf-
nahme des Motors ermittelt.

Die Einstellung des korrekten Liftspiels zwischen
Bremsbelag und Scheibe erfolgt durch Auswerten
des Strom- und Spannungsverlaufes bei der
Ansteuerung des Motors. Im Steuergerat sind
hierzu komplexe Regelalgorithmen abgelegt.

22

Hinweis

Der Verschlei3 der hinteren Bremsbeldge wird

nicht mehr gemessen. Dadurch entféllt auch die

Angabe der Belagstarken beim Austausch der
Bremsbeldge im Kundendienst.

Wird die EPB langere Zeit nicht betatigt, vergroRert
sich aufgrund des BelagverschleiRes durch die
Betriebsbremsungen das Liftspiel.

Eine automatische Korrektur wird ca. alle 1000 km
durch das EPB-Steuergerat durchgefiihrt. Bedin-
gung hierfir sind abgeschaltete Ziindung, verrie-
gelte Lenkung, nichtbetéatigte Parkbremse und
P-Stellung des Wahlhebels bei Automatikgetrieben.

Elektrischer Leitungsanschluss

324_028



Systemkomponenten
EPB-Fehleranzeigen

Die EPB-Fehleranzeigen im Schalttafeleinsatz und
das akustische Signal (Gong) werden jetzt Giber den
CAN-Kombi angesteuert. Durch den Entfall der dis-
kreten Ansteuerung konnte die Treiberstufe im
Steuergerat mit Anzeigeeinheit im Schalttafelein-
satz J285 entfallen.

Das Bedien- und Anzeigekonzept entspricht dem

des Audi A8 (siehe SSP285).

324_029
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Funktionalitaten

Anfahrassistent

Die Funktion des Anfahrassistenten ist jetzt auch
bei Fahrzeugen mit Schaltgetriebe nutzbar. Der Off-
nungszeitpunkt der Bremse ist abhéngig von Hang-
neigung, Fahrpedalstellung, Position des
Kupplungspedals und der Einkuppelgeschwindig-
keit.

Die Einkuppelgeschwindigkeit wird durch Auswer-
tung der zeitlichen Anderung der Position des Kupp-
lungspedals vom EPB-Steuergerat gebildet. Fir die
Erfassung der Kupplungspedalstellung kommt ein
neu entwickelter beriihrungsloser Pedalsensor zum
Einsatz.

Das EPB-Steuergerat muss auch beriicksichtigen, ob
das am Hang stehende Fahrzeug vorwarts oder
rickwarts anféhrt.

Durch Auswertung einer CAN-Botschaft vom Steuer-
gerat fir Zentrale Komfortelektronik J393 ermittelt
das EPB-Steuergerat, ob der Riickfahrscheinwerfer
angesteuert ist.

Bei Erkennung der beabsichtigten Vorwarts- oder
Rickwartsfahrt hangabwaérts wird die Bremse beim
Anfahren schon bei wesentlich geringerem Motor-
moment gedffnet.

Die Funktion kann generell nur bei angelegtem
Sicherheitsgurt aktiviert werden.

Der Anfahrassistent kann im Kundendienst nicht
mehr deaktiviert werden.



Fahrpedalwert
Motormoment
Motordrehzahl

Fahrpedalwert

724 CAN - Antrieb

[EZF CAN - Komfort

Neigungswinkelsensor
(im Steuergerat integriert)

Status Gurt-
schloss

Kupplungspedalwert

324_030
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Funktionsplan
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F234  Druckschalter fiir Feststellbremse . Eingangssignal
F36 Kupplungspedalschalter . Ausgangssignal
J540  Steuergerit fiir elektromechanische Parkbremse mmm  Plus
J285  Steuergerat mit Anzeigeeinheit im Schal =  Masse
V282 Feststellmotor links [ZZZZl  CAN-Antrieb
V283 Feststellmotor rechts
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CAN-Datenaustausch

Informationen, die vom Steuergerit J540
gesendet werden

Informationen, die vom Steuergerit J540
f und g tet werden

P I

CAN-Antrieb

CAN-Komfort

CAN-Kombi

Diagnose-CAN

324_032
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ESP

Allgemeines

Im Audi A6 ‘05 setzt mit dem ESP 8.0 eine neue ESP-
Generation der Firma Bosch ein.

Die bereits aus den anderen Audi-Modellen bekann-
ten Grundfunktionen wurden auf die Gegebenhei-
ten des A6 ‘05 angepasst.

Aufbau und Funktion
Anderungen gegeniiber ESP 5.7

— Durch weitere Miniaturisierung der Elektronikum-
fange wurden Hydraulikeinheit und Steuergerat
leichter (1,6 kg) und kleiner. Gleichzeitig wurde
die hydraulische Leistungsfahigkeit deutlich ver-
bessert.

Die prinzipiellen Funktionsweisen der Teilfunktio-
nen EBV, ABS, ASR, MSR, EDS, ESP und ECD ent-
sprechen denen der Vorgdngerversion 5.7.
Steuergerat und Hydraulikeinheit sind im Kunden-
dienst nicht trennbar. Es gibt zwei Teilevarianten fur
Front- und quattro-Antrieb.

Durch Einsatz einer neuen Mocrocontroller-Familie
und eines leistungsféahigeren Prozessors wurde die
Rechenleistung deutlich gesteigert. Das Steuergerat
ist jetzt flashbar.

1989 1992

1995 1998 2002

324_034



— Der ESP-Drucksensor ist in der Hydraulikeinheit
integriert. Die Integration bietet besondere Vor-
teile beziiglich Reduzierung des Verkabelungs-
aufwandes und Erh6hung der
Funktionssicherheit.

\ Pumpenmotor

Ventilblock

— Die Sensoreinheit G-419 beinhaltet weiterhin die

Geber G200-Geber fiir Querbeschleunigung und
G202-Geber fiir Drehrate. Sie ist auf dem Tunnel
in der Mittelkonsole verbaut. Die Sensoreinheit
kommuniziert jetzt durch den Private-CAN mit
dem Steuergerat.

Der Private-CAN ist ein high-speed-CAN, der echt-

zeitfahig ist. Trotz nominal gleicher Datentliber-
tragungsrate wie beim CAN-Antrieb wird durch

den Private-CAN eine sehr schnelle Datentlibertra-
gung zwischen Sensoreinheit und ESP-Steuerge-

rat mit nahezu konstanter Geschwindigkeit
sichergestellt.

Der Sensor misst den Bremsdruck am Eingang des
Hydroaggregates im Priméarkreis.

Drucksensor

Steuergerat

324_035

324_036
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Bei Fahrten bei Regen oder Schneefall werden
periodisch (alle 185s) die Bremsbelége der Vor-
derbremsen mit einem minimalen Druck (0,5-
1,5 bar) kurzfristig (flir ca. 2,5 s) an die Brems-
scheiben angelegt. Dadurch werden Beldage und
Scheiben gereinigt, das Ansprechverhalten bei
Bremsungen wird verbessert. Bedingungen hier-
far sind der eingeschaltete Frontscheibenwischer
und eine Fahrgeschwindigkeit >70 km/h.

Fiir Fahrzeuge mit Multitronic-Getriebe kommt
die sogenannte ,hill holder”- Funktion zum Ein-
satz. Nimmt der Fahrer nach dem Anhalten an
einer Steigung den Full vom Bremspedal, wird
der momentane Bremsdruck durch SchlieRen der
ABS-Auslassventile konstant gehalten. Setzt der
Fahrer den FuB in der Zeitspanne von maximal
einer Sekunden auf das Fahrpedal um, wird die
Bremse dann gedffnet, wenn das zur Verfligung
stehende Drehmoment des Motors ausreicht, um
ein Zurickrollen des Fahrzeugs zu verhindern.
Erfolgt nach dem Verlassen des Bremspedals
keine unmittelbare Betadtigung des Fahrpedals,
wird die Bremse nach einer Sekunde wieder
geotffnet. Diese Funktion unterstiitzt den Fahrer
bei Wiederanfahren nach kurzfristigem Halten an
Steigungen.

Im Gegensatz zum ,traditionellen” Automatikge-
triebe besitzen Multitronic-Getriebe keine Kriech-
funktion bei Fahrzeugstillstand und eingelegter
Fahrstufe.

- Der Offnungsquerschnitt der ESP-Umschaltven-

tile kann jetzt durch entsprechende Anderung
des Ansteuersignals variiert werden (Funktions-
weise siehe SSP285, Seite 49).

Dadurch kann der Bremsdruck wesentlich feiner
geregelt werden, die Akustik wird verbessert und
Pulsationen am Bremspedal werden deutlich
gemildert.



— Die Funktionalitat des Tasters E256 fiir ESP und
ASR wurde wie folgt erweitert:
Eine kurze Betatigung des Tasters (<3 s) bei einer
Fahrgeschwindigkeit <50 km/h flhrt zur Abschal-
tung von ASR. Wird in Folge eine Fahrgeschwin-
digkeit von 70 km/h Gberschritten, wird ASR
automatisch wieder zugeschaltet. Durch Abschal-
tung von ASR wird eine Traktionsverbesserung
beim Anfahren auf losem Untergrund (z.B.
Schnee) erreicht.

324_037

Wird der Taster langer als 3 s betatigt, wird die ESP-
Funktion abgeschaltet. Auch bei einer nachfolgen-
den Bremsung bleibt ESP abgeschaltet. Diese
Abschaltungen werden zuséatzlich im Mitteldisplay
des Schalttafeleinsatzes angezeigt.

324 038

Erfolgt die Betdtigung des Tasters langer als 10 s,
wird ESP automatisch wieder zugeschaltet und
kann erst nach erneutem Ab- und Wiedereinschal-
ten der Ziindung wieder abgeschaltet werden.
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Funktionsplan
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J393
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CANL||{CANH
= =
ABS_15
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T T T T T
CAN-
Antrieb
L 1
CANH CANL

G47

KI. 30

Kl. 15
J104 Steuergerit fiir ABS mit EDS/ASR/ESP
J393 Zentralsteuergerat fiir Komfortsystem
G419 ESP-Sensoreneinheit
G200 Geber fiir Querbeschleunigung
G202 Geber fiir Drehrate
E256 Taster fiir ASR/ESP
F63 Bremspedalschalter
S Sicherung
G44-47 Drehzahlfiihler
V64 Hydraulikpumpe ABS
N99/101/ Einlassventile ABS
133/134
N100/102/ Auslassventile ABS
135/136
N225 Schaltventil -1- fir Fahrdynamikregelung
N226 Schaltventil -2- fiir Fahrdynamikregelung
N227 Hochdruckschaltventil -1- fiir Fahrdyna-
mikregelung
N228 Hochdruckschaltventil -2- fiir Fahrdyna-
mikregelung
a Signal Bremslichtschalter
b Signal Bremstestschalter
c Steckerkupplung fiir Nachriistung,
Signal Raddrehzahler
Signal Drehzahlfiihler hinten rechts
Signal Drehzahlfiihler hinten links
g Stromversorgungsrelais Motronic
. Eingangssignal
. Ausgangssignal
B Plus
EE Masse
CAN-Antrieb
Kl. 31
324_039
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CAN-Datenaustausch
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J527 Schaltermodul Lenksaule (5)

* Einsatz nicht zu SOP

324_040

- Informationen, die vom
Steuergerat fiir Lenkhilfe
gesendet werden

- Informationen, die vom
Steuergerit fiir Lenkhilfe
empf und -

9

tet werden

- CAN-Komfort

[ ] CAN-Abstandsregelung

CAN-Kombi

- Diagnose-CAN
_ CAN-Antrieb

ﬁ Privat-CAN

Neu ist die Einbindung
des Steuergerates fir
Airbag J234 in den
Datenaustausch. Die
Info Giber die am Fahr-
zeug verbaute Antriebs-
und Bremsenvariante ist
im Steuergerat fur Air-
bag hinterlegt und wird
vom Steuergerat fiir ESP
J104 eingelesen. Das
Steuergerat J104 ver-
gleicht diese Informa-
tion mit seiner eigenen
Kodierung. Bei Nicht-
Ubereinstimmung wird
ESP-Betrieb nicht zuge-
lassen und es erfolgt ein
Fehlerspeichereintrag.

Die jeweils in Klammern
stehende Zahl hinter den
Botschaftsinhalten
bezeichnet das Steuerge-
rat, das die entspre-
chende Information
verarbeitet: z.B. ,ASR-/
MSR-Anforderung” wird
von den Steuergeréaten
Nr. 2 und Nr. 3, J220 und
J217 verarbeitet.
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Service

Wesentliche Anderungen gegeniiber ESP 5.7

Bei folgenden Servicethemen gibt es wesentliche
Anderungen gegeniiber ESP 5.7:

— Entkopplung der Kalibrierung des Lenkwinkel-
sensors G85 von der Kodierung des Steuergera-
tes fuir ESP J104.

— Bei Kodierung des Steuergeréates fiir ESP J104 in
der Eigendiagnose entfallt die Eingabe des
Login-Code. Vor der Kodierung des Steuergerétes
flr ESP missen Antriebs- und Bremsenvariante
im Steuergerat flir Airbag kodiert sein.

— Messwerteblocke mit erweitertem Umfang.

Verweis

Detaillierte Beschreibung der Serviceumfange

@ siehe aktueller Reparaturleitfaden.
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Ubersicht

Es kommt ein konventionelles hydraulisches Zahn-
stangen-Servolenksystem zum Einsatz.

Durch konsequente Weiterentwicklung der Lenkung
des Vorgédngermodells wurde ein HochstmalR an
sportlicher Lenkprazision erreicht. Die geschwindig-
keitsabhangige Servounterstiitzung Servotronic
wird als Serienausstattung angeboten.

Lenkpumpe

Servodlkiihler

Saugschlauch

Zur Anwendung kommt die bereits im Audi A8 ein-

gesetzte Servotronic Il (Aufbau und Funktionsweise
siehe SSP 285).

In der Basisausstattung wird eine mechanisch ver-

stellbare Lenksaule eingesetzt. Die elektrische Ver-

stellung wird optional angeboten.

Lenkgetriebe

Olbehilter
Dehnschlauch

Rucklaufleitung

Riicklaufschlauch

324_041



Systemkomponenten

Lenkpumpe

Es kommen die bereits bekannten Fliigelzellenpum-
pen FP4 und FP6 zum Einsatz.

3,01 V6 TDI
3,21 V6 FSIFP6
4,2| V8 MPI

Systemkomponenten
Lenkgetriebe

Es werden vier verschiedene Lenkgetriebe-Varian-
ten eingesetzt. Geometrische Unterschiede beste-
hen zwischen Rechts- und Linkslenkerfahrzeugen.
AuRerdem kommen fiir die leistungsstarken
Achtzylindermotore Lenkgetriebe mit direkterer
Ubersetzung und gréRer dimensionierten Spurstan-
gengelenken zum Einsatz.

Generell wird eine konstante Ubersetzung von
Lenkradbewegung in Hubbewegung der Zahn-
stange realisiert.

<
324 _057

Der Kolbendurchmesser des Lenkgetriebes betragt
44 mm.

Das Drehschieberventil ist als separates Bauteil mit
dem Lenkgetriebegehduse aus Aluminiumdruck-
guss verschraubt.

Das Lenkgetriebe ist durch drei Verschraubungen
mit dem Wasserkastenboden verbunden.

Hinweis

Im Reparaturfall wird die gesamte Einheit Lenk-

getriebe / Drehschieberventil ausge-
tauscht.(siehe aktueller Reparaturleitfaden)
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Verschraubungspunkte

Systemkomponenten
Servotronic

Die Ansteuerung des Magnetventils flir Servotronic
erfolgt durch das Steuergerét -2- fiir Bordnetz J520.
Eingangssignal flir das Steuergeréat ist das
Geschwindigkeitssignal vom Steuergerat fiir ESP
J104.

Lenkgetriebe

Magnetventil fir
Servotronic

Magnetventil fiir
Servotronic

Drehschieberventil

324_045



Die Funktionsweise des Magnetventils flir Servotro-
nic wird beim A6 ‘05 erstmalig auch zur Reduzie-
rung der thermischen Belastung der Lenkpumpe
genutzt.

Die grofite thermische Belastung der Pumpe tritt
auf, wenn die Lenkung im Endanschlag gehalten
wird. Die Endstellung des Kolbens im Lenkgetriebe
ist dann erreicht aber die Pumpe fordert weiter.

Dadurch steigt der Druck solange an, bis das Druck-
begrenzungsventil in der Pumpe 6ffnet. Die Pumpe
fordert dann im Kurzschluss, das bedeutet, dass das
geforderte Ol tiber das Druckbegrenzungsventil auf
kurzem Weg wieder auf die Saugseite der Pumpe
gelangt. Dadurch steigt die Oltemperatur in kurzer
Zeit stark an.

Druckbegrenzungsventil 6ffnet \

Kolben in Endstellung

324_046
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In dieser Situation wird das Magnetventil durch das
Steuergerat starker bestromt. Der Offnungsquer-
schnitt des Ventils wird gréRer als es die tatséchlich
gefahrene Geschwindigkeit erfordert. Ein zusatzli-
cher Olstrom flieRt dadurch tiber das gedffnete Ven-
til zum Tank. Das Ol gibt auf seinem Weg
Temperatur an die Umgebung ab.

Ventil 6ffnet

Magnetventil

Dadurch wird die Oltemperatur reduziert. Das Steu-
ergerat ermittelt Zeitpunkt und Stromstérke fir die
Ansteuerung des Magnetventils auf Basis der CAN-
Botschaft des Lenkwinkels vom Geber fiir Lenkwin-
kel G85. Die Regelung ist nur bei Geschwindigkeiten
bis 10 km/h aktiv.

(T 17

<+

324047

zusitzlicher Olstrom durch das gebffnete Magnetventil fiir Servotronic



Systemkomponenten
Olbehilter

Der Olbehilter ist mit einem Feinfilter ausgestattet.
Dadurch werden Verschmutzungen und VerschleiRR-
partikel wirkungsvoll vom Hydrauliksystem fernge-
halten. Damit wird der Verschleil3 speziell an
Pumpe, Lenkventil und Kolbendichtungen deutlich
minimiert.

Systemkomponenten
Mechanisch verstellbare Lenksaule

Die Lenksaule ist in Langsrichtung und Hochrich-
tung stufenlos verstellbar.

Der Verstellbereich betragt in Langsrichtung

50 mm, in Hochrichtung 40 mm.

Die Arretierung der Lenkséaule erfolgt durch Lamel-
lenpakete. Bei verriegelter Lenkséaule werden die
Lamellen durch einen Excenter zusammengespannt
(Funktionsweise siehe SSP 285).

Der Betatigungshebel fiir die Verstellung befindet
sich auRerhalb des fiir den Knieaufschlag bei einem
Frontcrash kritischen Bereiches. Zur Realisierung
dieser Position wurde die Offnungskinematik ange-
passt. Das Offnen der Verriegelung erfolgt nun
durch Ziehen des Hebels in Richtung zum Fahrer.

Verstellhebel
geschlossen

Feinfilter

324_047a

Verstellhebel

geoffnet

324_047b
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ReiBlasche

Lenkstrang
\ Fithrungskasten

Konsole
Lamellenpakete fiir

Verstellung / Klem-
mung

Antrieb fiir elektrische
Lenkungsverriegelung

3 Klemmverzahnung 324 _047¢
fiir Lenkungsritzel
Elektrisch verstellbare Lenksaule
Der grundsétzliche Aufbau entspricht dem der Antriebsmotoren wie im A8 ‘03 zum Einsatz (Aufbau

mechanisch verstellbaren Lenkséaule. und Funktion siehe SSP 285).
Es kommen die gleichen Verstellelemente und

324_047d
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Elektrische Lenkungsverriegelung

Wie bereits der A8 ‘03 verfligt auch der A6 '05 tber
eine elektrische Lenkungsverriegelung.

Sie ist Voraussetzung fiir das optional wahlbare
schliissellose Fahrer-Zugangssystem.
Mechanischer Aufbau und Funktion entsprechen

der Verriegelungseinheit des A8 ‘03 (siehe SSP 285).

Der elektrische Antrieb fiir die Verriegelung wurde
modifiziert.

Lenkrad

Es kommt eine neu entwickelte Lenkradgeneration
im Drei- und Vierspeichen-Design zum Einsatz.
Das technische Konzept von Lenkrad, Airbag und
Bedienkonzept des Multifunktionslenkrades ent-
spricht dem des A8 "03.

Das Steuergerat zum Antrieb der Verriegelung tber-
nimmt jetzt auch alle Funktionen fiir Fahrzeug-
Zugang und Startberechtigung (Details siehe SSP
326). Die gesamte bauliche Einheit aus Antrieb, Ver-
riegelungseinheit und Steuergerat ist untrennbar
mit der Lenks&ule verbunden.

324_047e

324_047f
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Raderprogramm

Motorisierung

Basisrader

Winterrader

Optionale Rader

Notlaufsysteme PAX

4- und 6-Zylinder

8-Zylinder

7Jx 16 ET 35(1)
Alu Guss Rad
205/60 R16

7,5J x 16 ET 45 (2)
Alu Schmiede Rad
225/55 R16

7,5J x 17 ET 45 (3)
Alu Guss Rad
225/50 R17

7J x 16 ET 42 (4)
Alu Schmiede Rad
205/60 R16 oder
225/55 R16

225 x 460 ET 46 (5)
Alu Guss Rad (PAX)
225/650 - 460

7J x 17 ET 42 (6)
Alu Guss Rad
225/50 R17 98 M+S

7,5J x 16 ET 45 (7)
Alu Guss Rad
225/55 R16

7,5J x 17 ET 45 (8)
Alu Guss Rad
225/50 R17

7,5J x 17 ET 45 (9)
Alu Guss Rad
225/50 R17

8J x 17 ET 48 (10)
Alu Guss Rad
245/45 R17

8J x 18 ET 48 (11)
Alu Guss Rad
245/40 R18

8J x 18 ET 48 (12)
Alu Schmiede Rad
245/40 R18

225 x 460 ET 46 (13)
Alu Guss Rad (PAX)
235/660 - R460

Wie bereits flir den A8'03 wird nun auch fiir den
A6 ‘05 das Notlaufsystem PAX in Verbindung mit
Sommer- und Winterbereifung als Sonderausstat-

tung angeboten. Der A6 ‘05 ist damit das erste Fahr-

zeug seiner Klasse mit diesem innovativen System.

324_048

Auch beim A6 ‘05 ist das PAX-System immer mit
dem Reifendruck-Kontrollsystem gekoppelt. (Detail-
informationen zu Aufbau und Funktion siehe SSP

285)



Reifendruckkontrolle
Allgemeines

Fiir den Audi A6 05 wird eine neue Generation des
Reifendruckkontrollsystems angeboten.

Sie ist modular aufgebaut und unterscheidet sich in
Funktionsweise und Aufbau deutlich von den bis-
lang im Konzern eingesetzten Systemen.

AusschlieRlich fiir den USA-Markt kommt ein auf
die dort giiltige nationale Gesetzgebung abge-
stimmtes modifiziertes System zum Einsatz.

324_058

Das Reifendruckkontrollsystem (Ausfiihrung fiir alle Méarkte aulRer USA)

Aufbau

Das Steuergerat fur Reifendruckiiberwachung J502
ist am CAN-Komfort angeschlossen. In jedem Rad-

haus ist eine Sendeeinheit fiir Reifendruckiiberwa-

chung G431....G434 verbaut.

Im Dachbereich zwischen hinterer Innenleuchte und
Schiebedachkassette befindet sich die Antenne fiir
Reifendruckiiberwachung hinten R96.

Die Sendeeinheiten und die Antenne sind tber LIN-
Bus mit dem Steuergerat verbunden. In jedem Rad
ist ein Sensor fir Reifendruck G222 ... G226 verbaut.
Fir die Sensoren und die Antenne gibt es wie bisher
zwei Landervarianten (433 und 315 MHz).

47
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")]}) Kommunikation: Sendeeinheit - Sensor

|])n) Kommunikation: Sensor - Antenne

*

Steuergerat fiir Reifen-
druckiiberwachung

Sensoren fiir Reifendruck
G222 - G226

Funktionsweise

Mit dem Offnen der Fahrertiir oder Klemme 15 ein
beginnt die Initialisierungsphase des Systems.
Dabei wird zeitlich versetzt jeder Sendeeinheit fur
Reifendruckiiberwachung G431...G434 sowie der
Antenne R96 vom Steuergerat eine spezielle LIN-
Adresse zugeteilt. Nach Abschluss der Initialisie-
rung erhélt jede Sendeeinheit nacheinander eine
Botschaft vom Steuergerat. Die jeweils adressierte
Sendeeinheit sendet dann einmalig ein Funksignal
mit einer Frequenz von 125 kHz. Dieses Funksignal
wird aufgrund seiner geringen Reichweite nur von
dem zugehorigen Sensor fiir Reifendruck empfan-
gen. Der Sensor wird durch das Signal veranlasst,
die aktuellen Messwerte fiir Druck und Temperatur
zu senden. Dieses Signal wird von der Antenne
erfasst und tiber LIN-Bus an das Steuergerat tiber-
mittelt.

Sendeeinheiten fir
Reifendruckiiberwa-
chung G431 - G434

Antenne fiir Reifen-
druckiiberwachung
R96

324_049

Danach findet solange keine Kommunikation mehr
statt, solange das Fahrzeug steht. Die Sensoren fir
Reifendruck sind zu diesem Zweck mit Fliehkraft-
sensoren zur Erkennung der Drehbewegung ausge-
stattet.

Besonderer Vorteil gegeniiber bisherigen Systemen
ist die Moglichkeit der sofortigen Anzeige einer
Warnung nach Kl. 15 ein und die Erhéhung der
Lebensdauer der Sender. Bei Fahrtbeginn lauft die
Zuordnung der Sensoren zur Radposition in ca. 2
Minuten ab. Ab einer Fahrgeschwindigkeit von ca.
20 km/h sendet jeder Sensor automatisch und ohne
ein Signal von der zugehdrigen Sendeeinheit zu
bendtigen seine aktuellen Messwerte. Das gesen-
dete Funksignal enthalt auch die ID des entspre-
chenden Sensors. Dadurch kann das Steuergerat
die einzelnen Sensoren und ihre Position im Fahr-
zeug unterscheiden. Im Normalbetrieb sendet jeder
Sender periodisch ca. alle 30 Sekunden.

Wird eine schnelle Druckdnderung (>0,2 bar/min)
vom Sensor gemessen, schaltet dieser automatisch
in einen schnellen Sendemodus um und sendet die
jeweils aktuellen Messwerte einmal pro Sekunde.



Bedienung und Anzeigen

Die Bedienung des Systems erfolgt im MMI (siehe
Bedienungsanleitung).

Die Freigabe der jeweiligen Reifendrilicke als Soll-
werte ist immer dann erforderlich, wenn Luftdriicke
in den am Fahrzeug verbauten Reifen / Raddern
gedndert wurden.

Werden Radpositionen am Fahrzeug getauscht oder
Rader gewechselt, miissen die positionsbezogenen
Solldriicke neu angelernt werden. Hierfiir gibt es im
MMI einen neuen Mentpunkt. Die Druck und Tem-
peraturwerte werden wie bereits im A8 ‘03 nur im
MMI angezeigt.

Das Reifendruckkontrollsystem kann durch den Fah-
rer nicht mehr deaktiviert werden.

Wie bisher wird zwischen ,harter Warnung” (rote
Anzeige) bei groRem Druckverlust (ab 0,5 bar unter
Solldruck bei Einstellung der Kaltfulldriicke entspre-
chend Vorgabe in der Tankklappe als Solldriicke)
und ,weicher Warnung” (gelbe Anzeige) bei kleine-
rem Druckverlust (ab 0,3 bar unter Solldruck) unter-
schieden. Betragt die Abweichung vom Sollwert
mindestens 0,3 bar, ,beobachtet” das Steuergerat
in der Folgezeit die Abweichung ohne gleich eine
Warnung auszugeben.

Bleibt die Abweichung von mindestens 0,3 bar
bestehen, wird nach 17 Minuten die ,weiche War-
nung” ausgegeben.

Ermittelt das Steuergerat bei zwei unmittelbar auf-
einanderfolgenden Messwerten eine Abweichung
von mindestens 0,5 bar vom Solldruck, wird eine
+harte Warnung” ausgegeben.

Neben der optischen Anzeige wird auch eine akusti-
sche Warnung in Form von Gongs ausgegeben.

Reifendruck anzeigen

1,9 bar

324_050

324_051
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Das Reifendruckkontrollsystem fir USA
Aufbau

Die Sendeeinheiten fiir Reifendruckiiberwachung
G431...G434 entfallen. Die Sensoren fir Reifendruck
G222....G225 und die Antenne R96 sind Gleichteile
mit denen des Systems fiir alle sonstigen Markte.
Das Steuergerat fur Reifendruckiiberwachung J502
hat auf Grund der gednderten Software eine andere
Software-Teilenummer.

Funktionsweise

Die prinzipielle Funktionsweise entspricht im
wesentlichen der, der bereits im Einsatz befindli-
chen bekannten Systeme: Die Sensoren fiir Reifen-
druck G222....G225 senden periodische Funksignale
mit ihrer individuellen Kennung (ID) sowie der aktu-
ellen Reifendriicke und Reifentemperaturen. Diese
Signale werden jetzt von der gemeinsamen
Antenne R96 empfangen und dem Steuergeréat per
LIN-Bus libermittelt.

Eine Positionserkennung wird nicht durchgefiihrt.
Das Steuergerat ordnet lediglich die Sensoren dem
Fahrzeug zu. Hierfir ist nach Bestédtigung von
,Radtausch” im MMI eine Fahrzeit von bis zu 20
Minuten erforderlich. Die Fahrzeuggeschwindigkeit
sollte grofRer als 40 km/h sein. Die jeweiligen Mess-
werte werden mit den vom Fahrer freigegebenen
jeweiligen Sollwerten verglichen. Bei Uberschrei-
tung festgelegter Grenzwerte wird die Warnung an
den Fahrer ausgegeben.



Bedienung und Anzeige

Die Freigabe der jeweiligen Reifendriicke als Soll-
werte erfolgt im MMI. Die Anzeige von Warnungen
erfolgt durch die vom Gesetzgeber geforderte gelbe
Kontrolllampe fir Reifendruckkontrolle im Schaltta-
feleinsatz.

In USA wird ab einem Druckverlust groRer 75% vom
Pressure Placard (Solldruck in der Tanklappe:

= codierter Wert) oder bei einem Druckverlust gro-
Rer 0,4 bar bei Fahrzeuggeschwindigkeiten gréfRer
160 km/h oder bei einem Druckverlust gréer

0,5 bar gewarnt, je nach dem welche Bedingung
zutreffend ist.

324_054
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Funktionsplan

KI. 30

J502  Steuergerit fiir Reifendruckiiberwachung

R96  Antenne fiir Reifendruckiiberwachung hinten

G222 - G225 Sensoren fiir Reifendruck

KI. 31

324_055

LIN-Bus

CAN-Komfort

Plus

Masse



CAN-Datenaustausch

00N S8 N O O

=
=
.

Informationen, die vom J502 gesendet werden

Informationen, die vom J502 empfangen
und ausgewertet werden

CAN-Antrieb

CAN-Komfort

CAN-Kombi

Most-Bus

LIN-Bus

* nicht bei Ausfiihrung fiir USA
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