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Das 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OBT
Im T5 2010

Konstruktion und Funktion




Im Jahr 1940 meldete Rudolf Franke ein Patent fir ein Viergang-Doppelkupplungsgetriebe an. Frankes Zielsetzung
war die Beseitigung der Zugkraftunterbrechung beim Gangwechsel. Scheinbar tauchte mit Frankes Patentanmel-
dung Uberhaupt erstmals der Begriff ,Zugkraftunterbrechung beim Schaltvorgang” auf.

Das Getriebe enthielt bereits nahezu alle Merkmale moderner Konstruktionen, zur Anwendung kamen sie jedoch

nicht - noch nicht.

30 Jahre spater entwickelte Porsche ein Doppelkupplungsgetriebe mit Trockenkupplung. Dieses Getriebe kam im
Rennwagen 962C und bei Audi im verkirzten Rallye-quattro zum Einsatz.

Es vergingen noch einmal Jahrzehnte, bis es der Stand der Technik 2003 Volkswagen ermdglichte, das 6-Gang-
Doppelkupplungsgetriebe O2E in Serie zu produzieren.

Das 6-Gang-DSG wurde ausschlieBlich im PKW-Segment eingesetzt. Mit dem neuen 7-Gang-Doppelkupplungsge-
triebe OBT wurde der Einsatzbereich erstmals auf das Transporter-Segment erweitert.

Welche technischen Neuheiten und Highlights realisiert wurden, erfahren Sie in diesem Selbststudienprogramm.

Viel Spal beim Lesen.
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Einleitung

Das neue 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OBT

Das 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OBT ist die konsequente Weiterentwicklung des bekannten und sehr erfolg-
reichen 6-Gang-Doppelkupplungsgetriebes 02E von Volkswagen.

Ziel war die Entwicklung eines Getriebes, das nicht nur die Vorteile von Schalt- und Automatikgetrieben vereint,
sondern auch hohe Drehmomente bei optimaler Bauraumausnutzung realisiert, um einen spateren Einsatz im
PKW-Bereich zu ermdglichen. Aspekte wie Verbrauchsreduzierung und die Senkung des CO5-AustoRes waren
ebenfalls Ziele bei der Entwicklung des 7-Gang-DSG OBT.

Komfortables Schalten ohne Zugkraftunterbrechung im Transporter-Segment ist jetzt erstmals im T5 2010 méglich.
Das 7-Gang-DSG wird vorerst ausschlieBlich in Verbindung mit den 103-kW- und 132-kW-TDI-Motoren eingesetzt
und kann seit Marz 2010 mit dem Allradantrieb 4AMOTION kombiniert werden.

Aufgrund der Auslegung auf ein maximales Drehmoment von 600 Nm, kann es auch in schweren Fahrzeugen mit

einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis zu 3,2 Tonnen eingesetzt werden.
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Das Getriebe wurde, bis auf wenige Komponenten, von Volkswagen entwickelt. Es wird komplett im Werk Kassel
gefertigt. In Entwicklung und Produktion erzielt Volkswagen damit einen erhéhten Eigenanteil an Know-how und
Fertigungstiefe.

Das 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe OBT stellt einen Meilenstein in der Getriebestrategie des Volkswagen-Kon-
zerns dar und tragt zu einem weiteren Ausbau des Technologievorsprungs von Volkswagen bei.

Kein anderer Automobilhersteller bietet momentan ein Doppelkupplungsgetriebe fur Nutzfahrzeuge an, wodurch
sich Volkswagen Nutzfahrzeuge weiterhin die MarktfGhrerschaft im Transporter-Segment sichert.



Konstruktionsmerkmale

I Auslegung fur ein groBes Eingangsdrehmoment

I zwei nasse Lamellen-Kupplungen

I 7 Vorwartsgange mit Overdrive (CO2-optimiert) und 1 Rickwartsgang; beim T5 wird V max im 6. Gang erreicht
I Entfall der Ricklaufwelle fir den Rickwdartsgang

I geringere Kraftstoffverbrauchswerte und geringere Emissionswerte

I Vorbereitung fir Fahrtenschreiber serienmaBig

Kombination mit Allradantrieb méglich (weitere Informationen dazu im SSP 453 ,Der T5 2010

Druckolfilter

Lamellen-Kupplung

Technische Daten

Olkihler

Mechatronik
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Bezeichnung

Doppelkupplungsgetriebe OBT

Gewicht 95,6 kg (Frontantrieb), 123 kg (4MOTION)
Drehmoment 600 Nm

Kupplung zwei Mehrscheiben-Nass-Lamellen-Kupplungen
Anzahl der Wellen 3

Gangstufen 7 Vorwdrts-, 1 RGckwdrtsgang

Spreizung max. 7,45; bei 15 7,3

Betriebsmodus

Automatik- und Tiptronic-Modus

Ol-Volumen Getriebe

7,5 1 DSG-OI (Erstbefillung) bei T5; ,7,0 | bei Tiguan®

Ol-Volumen Wechselmenge

bei T5 ca. 6,0 | - Olspezifikation G 052 182

Olwechselintervall

60.000 km

Olfilter

lifetime-fahig (kein Wechsel im Service vorgesehen)




Wahlhebel

Betatigung

Der Wahlhebel wird wie bei einem Fahrzeug mit
Automatikgetriebe betatigt. Das 7-Gang-DSG bietet
auch die Moglichkeit des Schaltens mit Tiptronic.

Der Wahlhebel verfigt aus Grinden der Betriebssi-

cherheit, genau wie bei Fahrzeugen mit Automatikge-

triebe, Uber eine Wahlhebelsperre und eine
Z0ndschlissel-Abzugssperre. Die Funktionen der

Sperren sind wie bisher. Die Konstruktion des Wahlhe-

bels ist neu.
Die Wahlhebelpositionen sind:

P - Parken
Zum Bewegen des Wahlhebels aus dieser Stellung
mussen die Zundung ,ein“ und die FuBbremse getre-

ten sein. AuBerdem muss die Entriegelungstaste am
Wahlhebel gedrickt werden.

R - Rickwartsgang
Zum Einlegen dieses Ganges muss die Entriegelungs-

taste gedrickt werden.

N - Neutralstellung

In dieser Stellung befindet sich das Getriebe im Leer-
lauf. Steht der Wahlhebel léngere Zeit in dieser Posi-
tion, muss zum Verlassen dieser Stellung die

FuBbremse erneut betatigt werden.

D - Drive
(Vorwartsfahrt im Normalprogramm)

In dieser Fahrstellung (Drive = Fahrt) werden die Vor-

wartsgdnge automatisch geschaltet.

S - Sport

Die automatische Gangwahl erfolgt nach einer
»sportlichen” Kennlinie, die im Steuergerat abgelegt
ist.

+ und —

Die Tiptronic-Funktionen kdnnen in der rechten Wahl-

hebelgasse ausgefihrt werden.

Sperrtaste

454 005

Der Wahlhebel E313 kommuniziert Gber den CAN-
Antrieb mit der Mechatronik fir Doppelkupplungsge-
triebe J743 und dem Steuergerdt im Schalttafeleinsatz
J285.

Wahlhebelstellung und eingelegter Gang werden im
Display des Schalttafeleinsatzes angezeigt.

aktueller Gang im

aktueller Gang im
Automatik-Modus

Tiptronic-Modus

S454_006



Aufbau des Wahlhebels
Wahlhebel E313

Uber die Hallsensoren in der Wahlhebelelektronik
werden alle Wahlhebelstellungen ermittelt und Gber
den CAN-Datenbus Antrieb der Mechatronik zur Ver-
fugung gestellt. Uber einen mit dem Wahlhebel ver-
bundenen Kugelkopf wird mithilfe eines
Kunststoffschlittens der Permanentmagnet Uber die
Sensorik im Gleichtakt mit dem Wahlhebel verscho-
ben. Dadurch wird dem Steuergerat die Wéhlhebel-
position Ubermittelt. Im Fehlerfall kann nur der
komplette Wahlhebel ersetzt werden.

Magnet fur Wahlhebelsperre N110

Durch den Magneten wird der Wahlhebel in den Stel-
lungen ,P“ und ,N“ gesperrt. Der Magnet wird von
der Wahlhebelelektronik gesteuert.

Platine

Zwischensensor

Ein Zwischensensor erfasst die Wahlhebelposi-
tion zwischen "P" und "R". Die Erfassung der
Zwischenposition dient dazu, Fehlinterpreta-
tionen der Wahlhebelposition und dadurch bed-
ingte Stérungen im Getriebesteuergerat zu
vermeiden.

Schalter fur Wahlhebel in ,,P“ gesperrt F319

Befindet sich der Wahlhebel in der Stellung ,,P“, sen-
det der Schalter das Signal - Wahlhebel in Stellung
JP“ - zur Wahlhebelelektronik. Die Wahlhebelelektro-
nik benotigt dieses Signal zur Steuerung der Zind-
schlissel-Abzugsperre.

Notentriegelung

Die mechanische Notentriegelung ermoglicht das
Bewegen des Wahlhebels bei Ausfall der Spannungs-
versorgung.

Kugelkopf

/

$454_007

Hallsensoren

Kunststoffschlitten



Wahlhebel

Magnet fur Wahlhebelsperre N110

So funktioniert es: Magnet fir
Wahlhebelsperre N110 Druckfeder
Wahlhebel gesperrt in ,,P*: /
Steht der Wahlhebel in ,,P“, befindet sich der Sperr- M'
===3 |

bolzen in der Sperrbolzenfalle ,P“.
Dadurch wird verhindert, dass der Wahlhebel unbe-

absichtigt bewegt werden kann.

7N

Sperrbolzen

Sperrbolzenfalle S$454_008
for ,P”

Wahlhebel entriegelt:

Nach dem Einschalten der Zindung und dem Betati-
gen der FuBbremse bestromt die Wahlhebelelektronik
den Magneten NT110.

Dadurch wird der Sperrbolzen aus der Sperrbolzen-

Tw\]\

falle ,P“ gezogen.

Jetzt kann der Wahlhebel in die Fahrstellung bewegt
werden. Nachdem der Wahlhebel die Position P ver-
lassen hat, ist der Magnet N110 stromlos.

S454_009

Wahlhebel gesperrt in ,,N“:

TN\

Steht der Wahlhebel langer als 2 Sek. in der Stellung
»N“ bestromt die Wahlhebelelektronik den Magneten
NT10.

Dadurch wird der Sperrbolzen in die Sperrbolzenfalle
»N“ gedrickt. Der Wahlhebel kann nicht mehr unbe-
absichtigt in eine Fahrstufe bewegt werden. Der

Sperrbolzen wird gelost, wenn die Bremse betdatigt
wird.

Sperrbolzen- $454_010
falle for ,N”



Notentriegelung

Bei Ausfall der Spannungsversorgung zum Magneten
fir Wahlhebelsperre N110 kann der Wahlhebel nicht
mehr bewegt werden, weil die Wahlhebelsperre ,,P*
bei Stromausfall durch die Rickstellkraft der Druckfe-
der aktiviert bleibt.

Durch Betatigen des Hebels fGr Notentriegelung kann
die Sperre gelost und der Wahlhebel in jede Fahr-

stufe gestellt werden.

Dafir muss die Wahlhebelmanschette nach oben
gezogen werden. Danach muss die Sperrtaste am
Schaltknauf betatigt werden. Durch gleichzeitiges Zie-
hen des Hebels fir Notentriegelung wird der Sperr-
bolzen fir die Wahlhebelsperre mechanisch
entriegelt. Der Hebel kann jetzt aus der Parksperrpo-
sition herausgenommen werden. Dadurch ist das
Fahrzeug wieder rollfahig.

Pin fUr Noten-

triegelung ' k.

454 012

Hebel fir Noten-
triegelung

S454_0M

Hebel fir Notentriegelung



Wahlhebel

Zundschlussel-Abzugsperre

Die ZindschlUssel-Abzugsperre verhindert das
Zurickdrehen des Zindschlissels in die Abzugstel-
lung bei nicht eingelegter Parksperre.

Sie funktioniert elektromechanisch und wird durch
den Wahlhebel E313 gesteuvert.

Die Wahlhebelelektronik erkennt die Stellung des
Wahlhebels durch das Signal vom ,Schalter fir Wahl-
hebel in P gesperrt” F319.

Der Magnet fir die ZindschlUssel-Abzugsperre N376
wird entsprechend des Schaltersignals direkt vom

Wahlhebel angesteuert.

N376

So funktioniert es:

Befindet sich der Wahlhebel in der Parkstellung, ist der Schalter F319 geoffnet.
Die Wahlhebelelektronik erkennt den geoffneten Schalter F319. Der Magnet fir die ZindschlUssel-Abzugsperre
N376 wird nicht bestromt und die Druckfeder im Magneten drickt den Sperrbolzen in die Losestellung.

Der Zindschlissel kann abgezogen werden.

F319
E313 HE B P

Haltenase :

o)

»Zindung aus
Schlissel abziehbar*

Sperrbolzen
S454 013

4

10



So funktioniert es:

Befindet sich der Wahlhebel in der Fahrstellung, ist
der Schalter F319 geschlossen.

Die Wahlhebelelektronik erkennt den geschlossenen
Schalter F319, der Magnet fir die Zindschlissel-
Abzugsperre N376 wird bestromt und drickt den
Sperrbolzen entgegen der Federkraft in die Sperrpo-

sition.

In der Sperrposition verhindert der Sperrbolzen, dass
der Zindschlussel in die Abzugsstellung zuriickge-

dreht und abgezogen werden kann.

Erst wenn der Wahlhebel in die Parkstellung gescho- "
ben wird, 6ffnet der ,Schalter fir Wahlhebel in P '
gesperrt’ und die Wahlhebelelektronik schaltet den .

Magneten stromlos.
Daraufhin wird der Sperrbolzen von der Druckfeder

zurickgedrickt. Der Zindschlissel kann weiterge-
dreht und herausgezogen werden.

F319

)

E313
— P
| ® |

»Zindung aus
Schlissel nicht abziehbar

S454 014
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Aufbau des Getriebes

Das Grundprinzip

Das 7-Gang-DSG ist als vollsychronisiertes Schiebe-
muffenwechselgetriebe mit 3 Wellen ausgelegt. Es
besteht prinzipiell aus zwei voneinander unabhangi-

gen Teilgetrieben.

Jedes Teilgetriebe ist funktionell wie ein konventionel-
les Handschaltgetriebe aufgebaut. Jedem Teilgetriebe

ist eine Lamellen-Kupplung zugeordnet.
Beide Lamellen-Kupplungen laufen im DSG-OI.

Sie werden von der Mechatronik, abhéngig von dem
zu schaltenden Gang gedffnet und geschlossen.

Teilgetriebe 1

Teilgetriebe 2

Die KraftUbertragung bei geschaltetem 1., 3., 5. oder 7.
Gang erfolgt Uber die Kupplung K.

Bei geschaltetem 2., 4., 6. oder dem Rickwartsgang
erfolgt die KraftUbertragung Uber die Kupplung K2.
Mechanisch sind immer zwei Gange gleichzeitig ein-
gelegt. Im Fahrbetrieb ist grundsdtzlich immer nur ein
Teilgetriebe Uber die Kupplung K1 oder K2 kraft-
schlissig. Dadurch wird eine Schaltung ohne Zug-
kraftunterbrechung ermdglicht.

Im anderen Teilgetriebe ist der ndchst hdhere oder

niedrigere Gang in Abhangigkeit von der Fahrsitua-
tion schon geschaltet, aber die entsprechende Kupp-
lung noch offen. Jedem Gang ist eine konventionelle
Synchronisierungs-und Schalteinheit eines Schaltge-

triebes zugeordnet.

Abtriebswelle 1

R 1 Antriebswelle 2

K2

)

_LI_I_LI_LI_I(7

7%

K1 Doppelkupplung

Antriebswelle 1

Abftriebswelle 2

$454_015



Der Drehmomenteingang

Das Motordrehmoment gelangt Gber eine Steckver-
zahnung vom Zweimassenschwungrad auf die Ein-

gangsnabe der Lamellen-Kupplung.

Die Eingangsnabe ist mit der Mitnehmerscheibe ver-
schweillt. Die Mitnehmerscheibe ist mit dem AulRenla-
mellentrager der Kupplung K1 formschlissig
verbunden und leitet so das Motordrehmoment in die

Doppelkupplung.

454 016

Der AuBenlamellentrager der Kupplung K1 und der AuBenlamellentrager der Kupplung K2 sind beide mit der

Hauptnabe verschweillt und somit immer kraftschlUssig.

Der Innenlamellentrager der Kupplung K1 ist Gber eine Steckverzahnung mit der Antriebswelle 1verbunden. Der
Innenlamellentrager der Kupplung K2 ist mit der Antriebswelle 2 verbunden.

Abtriebswelle 2

Kupplung K1

Kupplung K2

Eingangsnabe
Lamellen-Kupplung

I Zweimassen-
schwungrad

Mitnehmerscheibe

Abtriebswelle 1 S454_017

13



Aufbau des Getriebes

14

Die Lamellen-Kupplungen

Die Doppelkupplung des 7-Gang-DSG ist eine nasse Lamellenkupplung. Sie lauft standig im DSG-OI. Betatigt wird
sie hydraulisch von der Elektrohydraulischen Steuereinheit. Abhdangig von der aktuellen Getriedltemperatur wird
sie mit DSG-OI gekihlt. Zum Motor hin ist das Kupplungsgehduse mit einem Deckel abgedichtet. Der Deckel wird

mit einem Sicherungsring im Kupplungsgehduse fixiert.

Im 7-Gang-DSG OBT kommt eine neue Doppelkupplung zum Einsatz. Sie ist im Durchmesser groRer und insgesamt
flacher. Eine zusatzliche Belaglamelle in der Kupplung K1 und zwei zusatzliche Belaglamellen in der Kupplung K2

erhohen die Gesamtreibefldche der Kupplung.

Deckel

S454_018

Sicherungsring Lamellen-Kupplung

Die Hydraulikpumpe wird Gber ein Antriebszahnrad direkt von der Lamellen-Kupplung angetrie-

%%— ben.
it P
!\.,-'-'":

Weitere Informationen finden Sie im Kapitel ,Die Hydraulikpumpe®.



Aufbau der Lamellen-Kupplung

Das Motordrehmoment wird Uber die Mitnehmerscheibe in beide Kupplungen am jeweiligen auBeren Lamellen-
Trager eingeleitet.

Die auReren Lamellen-Trager sind mit der Hauptnabe der Lamellen-Kupplung verschweilt und somit immer kraft-
schlissig.

Uber das jeweilige Kupplungspaket aus Stahl- und Belaglamellen wird das Drehmoment bei Kraftschluss auf den

inneren Lamellen-Trager der Kupplung K1 oder der Kupplung K2 Gbertragen. "

Die Stahllamellen sind mit den GuReren Lamellen-Tragern der Kupplungen formschlissig verbunden. Die Belagla- .
mellen formschlissig mit den inneren Lamellen-Tragern.

Die Lamellenpakete werden hydraulisch zusammengepresst und das Drehmoment vom inneren Lamellen-Trager
Uber eine Steckverzahnung auf die entsprechende Antriebswelle geleitet.

Der innere Lamellen-Trager der Kupplung K1 ist mit der Antriebswelle 1verbunden, der innere Lamellen-Trager der
Kupplung K2 mit der Antriebswelle 2.

Mitnehmerscheibe innerer Lamellen-Trager K2

innerer Lamellen-Trager K1

Stahllamelle

Gulerer Lamellen-Trager K2

Belaglamelle
duBerer Lamellen-Trager K1

S454_019
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Aufbau des Getriebes

Montagearbeiten an der Lamellen-Kupplung

Zur Demontage der Lamellen-Kupplung aus dem Mitnehmerscheibe

Getriebe muss die Mitnehmerscheibe ausgebaut wer-

den. Sie ist mit einem Sicherungsring im GuBeren
Lamellen-Trager der Kupplung K1 gesichert.

Auf den Antriebswellen ist die Kupplung mit einem
Sicherungsring und einer Einstellscheibe fixiert.

. rﬁm Informationen zum Ermitteln der Starke

der Einstellscheibe finden Sie im Repara-

: turleitfaden.
¢] urleitraden Sicherungsring

Einstellscheibe

S454_020

Die Stahllamellen unterliegen Bauteiltoleranzen im Materialgefige. Deswegen werden die Lamellenpakete werk-
seitig nach einem festgelegten Schema aufeinander ausgerichtet und in die Kupplung eingesetzt.

Fallen die Stahl- und Belaglamellen bei Arbeiten im Werkstattbereich heraus und werden nicht wieder in der richti-
gen Position montiert, fihrt das zu Fehlfunktionen der Kupplung - zum Beispiel Anlaufruckeln. Die Kupplung muss
ausgetauscht werden.

Das Lamellenpaket der Kupplung K2 ist mit einem Sicherungsring an ihrem GuBeren Lamellen-Trager gesichert.

rﬁm Das Lamellenpaket der Kupplung K1 ist nicht zusatzlich mit einem Sicherungsring gesichert. Nach der

Demontage der Mitnehmerscheibe kénnen die Stahl- und Belaglamellen aus der Kupplung herausfal-

¢ len! Aufgrund der unterschiedlichen Lamellenstarken ist ein Zusammenbau von Hand im Werkstattbe-
reich nicht moglich.

duBerer Lamellen- innerer Lamellen- innerer Lamellen- Mitnehmerscheibe Sicherungsring fur
Trager K1 Trager K2 Trager K1 Mitnehmerscheibe

$454 021

auBerer Lamellen-

Trager K2 Sicherungsring fir

Lamellenpaket K2

Lamellenpaket K2 Lamellenpaket K1



Olversorgung der Lamellen-Kupplung

Die Druckalversorgung der Kupplungen erfolgt Gber
die Hauptnabe mittels zweier Dreheinfihrungen. Eine
Dreheinfihrung versorgt die Kupplung K1 mit Ol, die
zweite die Kupplung K2. Vier Rechteckringe sorgen
fur die radiale Abdichtung zwischen Getriebege-
hause und Hauptnabe.

'r'mlﬂ

Zulaufbohrung

$454_022

radiale Abdichtung

,.II""'"-'

S454_023
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Aufbau des Getriebes

Lamellen-Kupplung K1

Die Kupplung K1 ist die GuBere Kupplung und iber-
tragt das Drehmoment auf die Antriebswelle 1fir die
Gange 1,3,5und 7.

Das Drehmoment wird durch den duBeren Lamellen-
Trager in die Kupplung K1 eingeleitet. Zum SchlieRen
der Kupplung wird das Getriebedl in den Oldruck-
raum der Kupplung gepresst.

aulerer Lamellen-Trager K1

Kupplung K1

18

Dadurch verschiebt sich der Kolben 1 und driickt das

Lamellen-Paket der Kupplung K1 zusammen.

Das Drehmoment wird Gber das Lamellen-Paket des
inneren Lamellen-Tragers auf die Antriebswelle 1

Ubertragen.

Beim Offnen der Kupplung dricken die Schraubenfe-
dern den Kolben 1 wieder in die Ausgangslage

zurick.

innerer Lamellen-Trager K1

Antriebswelle 1

Oldruckraum K1

Schraubenfedern K1
Kolben 1

S454_024



Lamellen-Kupplung K2

Die Kupplung K2 ist die innere Kupplung und Gber- Der Kolben K2 schlieRt daraufhin den Krafifluss Gber
tragt das Drehmoment auf die Antriebswelle 2 fir die das Lamellen-Paket zur Antriebswelle 2.

Gange 2, 4, 6 und den Rickwartsgang.

Das Drehmoment wird durch den duBeren Lamellen- Die Schraubenfedern dricken den Kolben 2 beim
Trager in die Kupplung K2 eingeleitet. Zum SchlieRen Offnen der Kupplung wieder in die Ausgangslage
der Kupplung wird das Getriebedl in den Oldruck- zurick.

raum K2 gepresst.

duBerer Lamellen-Trager K2 innerer Lamellen-Trager K2

Antriebswelle 2

Kupplung K2

Druckausgleichsraum K2
Oldruckraum K2

Schraubenfedern

Kolben 2
S454 025
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Aufbau des Getriebes

Die Getriebewellen

Das 7-Gang-DSG ist ein 3-Wellengetriebe. Die
Antriebswelle besteht aus zwei eigenstandigen Wel-
len, die als eine kompakte Einheit zusammengefasst
sind.

Zwischen den beiden Antriebswellen befinden sich ein
Axial- und zwei Radiallager. Im Getriebegehduse sind
die Antriebswellen jeweils mit einem Walzlager gela-

gert.

Sperrklinke

Auf den beiden Abtriebswellen befinden sich die
Schaltrader (Losrader) und die Synchronkérper. Die
Wellen sind jeweils mit zwei Kegelrollenlagern im

Getriebegehduse gelagert.

Die Verzahnung der Parksperre befindet sich als Fest-
rad auf der Abtriebswelle 1. Der Betdatigungsmecha-
nismus wurde im Getriebegehduse untergebracht. Bei
eingelegter Parksperre wird die Abtriebswelle 1 blok-
kiert.

Antriebswelle 1und 2

Abtriebswelle 2

nommen.

Abtriebswelle 1

S454_026

Die zum Ruckwdartsfahren fir die Drehrichtungsumkehr zustandige Rucklaufwelle ist entfallen. Die
Aufgabe der Drehrichtungsumkehr wird im 7-Gang-DSG OBT vom Schaltrad des 2. Ganges Gber-

Wie es funktioniert und welche konstruktiven Anderungen vorgenommen werden mussten, erfah-
ren Sie in den Kapiteln ,Der Rickwdartsgang” und ,Der 2. Gang®



Die Antriebswellen

Die Antriebswellen sind als kompakte Einheit im

Getriebegehause angeordnet.

Die Antriebswelle 2 ist hohlgebohrt. Die Antriebswelle
1lauft durch die hohlgebohrte Antriebswelle 2.

Die Antriebswelle 1ist durch eine Steckverzahnung mit
einer Kupplung verbunden. Sie leitet das Drehmoment
des Motors entsprechend des geschalteten Ganges
auf die Abtriebswelle weiter.

Auf jeder Welle befinden sich Walzlager, mit denen
die Antriebswellen im Gehdause gefihrt sind.

S454_027

Zur besseren Darstellung sind die Getrie-
bewellen nicht in ihrer tatsachlichen Lage

dargestellt, sondern in einer Ebene.
Die Antriebswelle 1ist in einem Kugellager, die
Antriebswelle 2 in Zylinderrollenlagern gefGhrt. Zur
Aufnahme von axial wirkenden Kraften ist zwischen
beiden Antriebswellen ein Axiallager verbaut.

Kugellager Antriebswelle 1 Steckverzahnung
Antriebswellel Kupplung K1 und K2

Axiallager Zylinderrollenlager Antriebswelle 2

Antriebswelle 2
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Aufbau des Getriebes

Antriebswelle 1

Die Antriebswelle 1ist durch eine Steckverzahnung mit der Kupplung K1 verbunden. Uber sie werden die Gange 1,

3, 5 und 7 geschaltet.

Zur Erfassung der Drehzahl der Antriebswelle befindet sich auf dieser Welle ein Sensorrad fir den Geber 1 fur
Antriebswellendrehzahl G501.

Zwei Radiallager und ein Axiallager fihren die Antriebswelle 2 und stitzen sie auf der Antriebswelle 1 ab.

Festrad 7. Gang Festrad 3. Gang Axiallager Radiallager

Steckverzahnung
Kupplung K1

$454_029

Sensorrad Festrad 1. Gang Festrad 5. Gang

22



Antriebswelle 2

Die Antriebswelle 2 ist als Hohlwelle ausgefihrt. Sie ist Uber eine Steckverzahnung mit der Kupplung K2 verbun-
den. Uber die Antriebswelle 2 werden die Gange 2, 4, 6 und der Rickwartsgang geschaltet. ' I

Zur Erfassung der Drehzahl der Abtriebswelle befindet sich auf dieser Welle das Sensorrad fir den Geber 2 fur
Antriebswellendrehzahl G502.

Sensorrad Festrad 2. Gang

$454_030

Festrad 4. Gang/6. Gang Steckverzahnung
Kupplung K2

23
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Aufbau des Getriebes

Die Abtriebswellen

Im Getriebegehause befinden sich 2 Abtriebswellen.
Abhadngig vom geschalteten Gang wird das Drehmo-
ment des Motors von den Antriebswellen auf die
Abtriebswellen weitergeleitet.

Auf jeder Abtriebswelle befinden sich Schaltrader,
durch welche das Drehmoment Uber das Abtriebs-
zahnrad auf das Stirnrad des Achsantriebs Ubertra-

gen wird. (Zur besseren Darstellung wurden an den $454 031
entsprechenden Gangradern Schnitte angelegt).

Abtriebswelle 1

1. Gang 5. Gang 4. Gang R-Gang

Abtriebszahnrad

Kegelrollenlager

i i

SV
——

&
R TR P

v AN

Kegelrollenlager

Parksperrenrad Schiebemuffe 1./5. Gang Schiebemuffe R/4. Gang

454 032

Auf der Abtriebswelle 1 befinden sich:

- die Schaltrader fir die Gange 1, 4, 5, und den Rickwartsgang

- die Synchronisierung fir den 1. Gang und den Rickwdrtsgang (3-fach Synchronisierung)
- die Synchronisierung fir die Géange 4 und 5 (I-fach Synchronisierung)

- das Parksperrenrad



Aus Grinden der Bauraum- und Gewichtsoptimie-
rung wurde die Verzahnung des Kupplungskorpers
fur die Gange R, 1und 2 auf den jeweiligen Schaltra-
dern nach innen verlegt.

S454_033
Abtriebswelle 2
7. Gang 3. Gang 6. Gang 2. Gang Abtriebszahnrad
Kegelrollen-
lager
IIileggeerlrollen- $454_034

Schiebemuffe 3./7. Gang Schiebemuffe 2./6. Gang

Auf der Abtriebswelle 2 befinden sich:

- die Schaltrader fir die Gange 2, 3, 6 und 7
- die Synchronisierung fir die Gange 2 und 3 (3-fach Synchronisierung)
- die Synchronisierung fir die Gange 6 und 7 (I-fach Synchronisierung)

25
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Aufbau des Getriebes

Der Wellenspannverbund

Im neuen 7-Gang-DSG kommt ein Wellenspannverbund zum Einsatz. Um ein groRes Motordrehmoment Gbertra-
gen zu kénnen, ohne die Materialstarke der Wellen - und damit auch das Gesamtgewicht des Getriebes - zu erho-
hen, wird zwischen den Innenringen der Lager fir die Schaltrader und der Antriebswelle eine kraftschlissige

Verbindung hergestellt.

Durch die Zugkraft der Verspannschraube wird der wirksame Wellendurchmesser vergroRert. Dadurch kann ein

groBeres Drehmoment Ubertragen werden.

Abtriebswelle 1:

Der Wellenspannverbund der Abtriebswelle 1 wirkt vom Innenring des dulReren Kegelrollenlagers Uber die Park-
sperre, alle Lagerinnenringe, Anlaufscheiben und Synchronkorper. Der Verbund stitzt sich direkt Uber eine Anlauf-
scheibe am Abtriebszahnrad ab.

Wirksamer Wellen-
durchmesser durch
Verspannung

Parksperrenrad Synchronkorper Anlaufscheibe Synchronkorper

Kegelrollenlager-
innenring

Anlaufscheibe

Verspannschraube

$454_035

Lagerinnenringe



Abtriebswelle 2:

Der Wellenspannverbund der Abtriebswelle 2 wirkt vom Innenring des aulReren Kegelrollenlagers bis zur Anlauf-
scheibe am Schaltrad des 3. Ganges. Diese stitzt sich an der Abtriebswelle 2 ab.

Wirksamer Wellen-
durchmesser durch
Verspannung

Synchronkérper

Kegelrollenlager-
innenring

Verspannschraube

Lagerinnenringe Anlaufscheibe S454 036
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Aufbau des Getriebes

Das Ausgleichsgetriebe

Beide Abtriebswellen Ubertragen das Drehmoment
auf das Antriebsstirnrad des Ausgleichsgetriebes. Die-
ses Ubertragt das Drehmoment Uber die Antriebswel-

len auf die Rader.

Die Antriebswellen werden mit Innensteckung verbaut
und nicht mit einem Flansch verschraubt. Beim Einbau

der Antriebswellen ist eine Befettung der Innenstek-

. kung erforderlich. S454_037

Erstmalig setzt Volkswagen im neuen 7-Gang-DSG ein Differenzial mit Schaftkegelradern ein. Die
Schaftkegelrader sind mit Dichtungen versehen. Mit den in den Schaftkegelradern eingesetzten
Dichtungen - zwei Gummi-Metalldeckel - wird ein nach auBen hin éldichtes Differenzial realisiert.

rqml Wenn die Metall-Gummidichtung defekt ist, wird das Getriebe undicht und ein Austausch des
L/ Getriebes ist erforderlich.

Antriebsstirnrad des Gummi-Metall-
Ausgleichsgetriebes Dichtung

Schaftkegelrad

$454_038
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Der Fahrtenschreiber

Nach einer EU-Verordnung mussen Fahrtenschreiber in Fahrzeugen mit einem Zuggesamtgewicht grofer 3,5 t vor-
handen sein, die gewerblich genutzt werden und fir deren Nutzung eine Aufzeichnung der Lenk- und Ruhezeiten

gesetzlich vorgeschrieben ist.
Der Fahrtenschreiber zeichnet
I die gefahrene Hochstgeschwindigkeit,

I die maximale tagliche Lenkzeit,
I die Dauer der Pausen wahrend der Fahrtzeit und

I die nachtlichen Ruhezeiten auf.

So funktioniert es:

Der Geber fur Fahrtenschreiber G75 ist ein Induktivgeber und tastet die Drehzahl des Ausgleichsgetriebes ab. Aus
diesem Signal ermittelt das Steuergerat fir Fahrtenschreiber J621 die gefahrene Geschwindigkeit.

AN Die getriebeseitige Vorbereitung fir den Fahrtenschreiber ist im T5 2010 serienmalig.
. Weitere Informationen zur Nachristung eines Fahrtenschreibers finden Sie im Reparaturleitfaden.

Geber fir Fahrten- i ﬁ-—-_..
schreiber G75 = :

Ausgleichsgetriebe
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Aufbau des Getriebes

Die Parksperre

Bei Motorstillstand ist grundsatzlich kein Kraftschluss : Sperrklinke
vorhanden. :
Beide Kupplungen, K1 und K2, sind offen.

Zum sicheren Abstellen des Fahrzeuges und gegen
ungewolltes Wegrollen bei nicht angezogener Hand-
bremse bendtigt das 7-Gang-DSG 0BT, wie bei Auto-
matikgetrieben Ublich, eine Parksperre.

S454_040
Das Einlegen der Sperrklinke erfolgt rein mechanisch Gber einen Seilzug zwischen dem Wahlhebel und dem Hebel
fur die Parksperre am Getriebe.

Der Seilzug wird ausschlieBlich zum Betatigen der Parksperre verwendet und ist die einzige mechanische Verbin-
dung zwischen Wahlhebel und Getriebe.

Der Seilzug wird mit einem Widerlager am Getriebe befestigt. Die Fihrungslasche ermdglicht einen reibungslosen

Einbau des Seilzugs.

Befestigungskugel- Widerlager fir Seilzug mit
kopf fir Seilzug Fﬁhruﬁ
Parksperrenmd\

Rastierung

Betdtigungsbolzen mit
Vorspannfeder

Konus

Sperrklinke Ruckstellfeder fir S454_041
Sperrklinke



Rastierung Umlenkhebel
So funktioniert es:

Parksperre nicht betatigt Konus
(Wahlhebelstellung R, N, D, S) Stitzblech
Vorspannfeder Parksperrenrad
Bei nicht betatigter Parksperre liegt der Konus des Rockstellfeder
Betdtigungsbolzens am Stitzblech und an der Sperr-
klinke an. '
Durch die Rickstellfeder wird die Parksperre in der
unbetdtigten Position gehalten. E
i
$454_042

Fihrungsblech Sperrklinke

Parksperre betatigt, Sperrklinke nicht eingerastet Betditigungsbolzen mit
(Wahlhebelstellung P) Vorspannfeder

Durch das Betatigen der Parksperre wird der Konus
des Betatigungsbolzens gegen das Stitzblech und die
Sperrklinke gedrickt. Da das Stitzblech feststeht,
bewegt sich die Sperrklinke nach unten.

Trifft sie dort auf einen Zahn des Parksperrenrades,
wird die Vorspannfeder gespannt. Der Betatigungs-

bolzen wird durch die Rastierung in dieser Position
festgehalten.

Parksperre betatigt, Sperrklinke eingerastet
(Wahlhebelstellung P)

Bewegt sich das Fahrzeug weiter, dreht sich auch das
Parksperrenrad.

Da der Betatigungsbolzen vorgespannt ist, drickt er
die Sperrklinke automatisch in die nachste Zahnlicke
des Parksperrenrades.

S454 044

Aus Sicherheitsgrinden sind die Formgebung und der Flankenwinkel der Sperrklinke sowie der Zahne des Park-
sperrenrads und die Eindrickkraft der Sperrklinke so gestaltet, dass das Einrasten der Sperrklinke ab einer Fahrge-
schwindigkeit von ca. 5 km/h nicht mehr stattfindet. Wird versehentlich bei héheren Geschwindigkeiten die
Parksperre betatigt, rattert die Sperrklinke lautstark Gber die Zahne des Parksperrenrads.
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Aufbau des Getriebes

Synchronisierung der Gange

Zum Einlegen eines Ganges muss die Schiebemuffe
auf die Kupplungsverzahnung des Schaltrades
geschoben werden.

Aufgabe der Synchronisierung ist es, Gleichlauf zwi-
schen den zu schaltenden Zahnradern und der Schie-

bemuffe herzustellen.

32

Schaltrad 1. Gang mit
Reibkonus und Kupp-
lungsverzahnung

Zwischenring

Sperrsticke

Schaltgabel

Hierzu werden am Anfang des Schaltvorgangs ein
oder mehrere beschichtete Synchronringe auf einen
Reibkonus gedrickt. Die entstehende Reibung gleicht
die Drehzahlen der Zahnrader aus, der Gang wird

geschaltet.

Alle Reibflachen der Synchronisierung sind mit Car-
bon beschichtet.

L=

\ Ay

:

fest verbunden
(verschweilt)

/

"

chaltrad

Synchronring

(.

Innenring . . S
Synchronring mit Synchronkdrper Schiebemuffe Kupplungs- 5. Gang
Sperrverzahnung verzahnung
S454_045
Gang Synchronisierung Werkstoff des Synchronrings
1., 2., Rickwarts | dreifach Stahlblech mit Carbonbeschichtung
3. dreifach Messing mit Carbonbeschichtung
4,5.,7. einfach Messing mit Carbonbeschichtung
6. einfach Stahlblech mit Carbonbeschichtung




Schaltrad 1. Gang

Einfach- und Dreifach-Synchronisierung

Die Drehzahlunterschiede zwischen den zu synchroni-
sierenden Schaltradern sind in den niedrigen Gangen

groler als in den hoheren.

Deswegen sind die Gdnge 1, 2 und 3 mit einer Drei-
fach-Synchronisierung ausgestattet.

Gegeniber einem Einfach-Konussystem steht eine
deutlich vergroBerte Reibfldche zur Verfigung. Die
Synchronisierungsleistung erhéht sich, weil eine gré-
RBere Warmeubertragungsflache vorhanden ist.

Die Anpassung der groBen Drehzahlunterschiede
zwischen den unterschiedlichen Schaltrédern in den
niedrigen Gangen erfolgt schneller. In den niedrigen
Gangen sind Zahnrader mit groRem Durchmesser
und hoher Masse verbaut. Beim Synchronisieren muss
die grofle Massentragheit dieser Zahnrader

Uberwunden werden.

Schaltrad 5. Gang

Reibkonus

Innenring

Reibkonus

Die Gange 4, 5, 6 und 7 haben ein Einfach-Konussy-
stem.

Hier sind die Drehzahlunterschiede beim Schalten
geringer. Die Drehzahlanpassung erfolgt deshalb
schneller. Es muss kein so groRRer Aufwand fir die

Synchronisierung erfolgen.

Der Rickwartsgang ist mit einer Dreifach-Synchroni-
sierung ausgestattet.

Da die Drehrichtungsumkehr nicht mehr Uber eine
Ricklaufwelle eingeleitet wird, sondern Uber das
nichtgeschaltete Schaltrad des 2. Ganges, ist die aus-
zugleichende Masse groler.

Synchronring

454 047

Synchronring mit
Sperrverzahnung

S454_046

Zwischenring
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Aufbau des Getriebes

Der Kraftverlauf in den Gangen

1. Gang:
Teilgetriebe 1

Kupplung K1

Antriebswelle 1

Abtriebswelle 1, Schaltrad 1. Gang
Achsantrieb

S454_049

2. Gang:
Teilgetriebe 2

Kupplung K2

Antriebswelle 2

Abtriebswelle 2, Schaltrad 2. Gang
Achsantrieb

$454_050



3. Gang:
Teilgetriebe 1

Kupplung K1

Antriebswelle 1

Abtriebswelle 2, Schaltrad 3. Gang
Achsantrieb

S454_051

4. Gang:
Teilgetriebe 2

Kupplung K2

Antriebswelle 2

Abtriebswelle 1, Schaltrad 4. Gang
Achsantrieb

S454_052
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Aufbau des Getriebes

5. Gang:
Teilgetriebe 1

Kupplung K1

Antriebswelle 1

Abtriebswelle 1, Schaltrad 5. Gang
Achsantrieb

$454_053

6. Gang:

Teilgetriebe 2

Kupplung K2

Antriebswelle 2

Abtriebswelle 2, Schaltrad 6. Gang
Achsantrieb

$454_054



7. Gang:
Teilgetriebe 1

Kupplung K1

Antriebswelle 1

Abtriebswelle 2, Schaltrad 7. Gang
Achsantrieb

454 055

Rickwdartsgang:

Teilgetriebe 2

Kupplung K2 _

Antriebswelle 2 .= .

Abtriebswelle 2, Schaltrad 2. Gang = 2§ W - . ¥
Abtriebswelle 1, Schaltrad Rickwartsgang _ Wz i l. Ee
Achsantrieb P

S454_056
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Aufbau des Getriebes

Der Ruckwartsgang

}@ Im 7-Gang-DSG Getriebe OBT wurde der Rickwdrtsgang neu konzipiert. Die Drehrichtungsumkehr
im Getriebe erfolgt nicht mehr Uber eine Ricklaufwelle. Dadurch werden Bauraum und Gewicht ein-

A gespart.

Das Drehmoment wird nach der Einleitung Uber die Kupplung K2 und die Antriebswelle 2, Gber das nichtgeschal-
tete Schaltrad 2. Gang, auf das geschaltete Schaltrad des Rickwartsganges und von dort an den Achsantrieb

Ubertragen.

Aufgrund der jetzt zu synchronisierenden gréBeren Masse, ist der Rickwartsgang 3-fach synchronisiert.

Ausgleichsgetriebe Schaltrad Rickwartsgang

Antriebswelle 2

Schaltrad 2. Gang

S454_057
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Der 2. Gang

Der 2. Gang hat eine Doppelfunktion. Er muss neben der KraftGbertragung des 2. Gangs zusatzlich die Aufgabe
der entfallenen Ricklaufwelle Gbernehmen. Bei eingelegtem Rickwartsgang erfolgt Gber den nicht geschalteten 2.

Gang die Drehrichtungsumkehr im Getriebe.
Diese ,Doppelbelastung” und die Auslegung des Getriebes auf 600 Nm erforderten bei der Konstruktion zusatzli-

che Modifikationen.

Das Schalirad des 2. Ganges und das Schaltrad des Rickwartsganges befinden sich standig im Eingriff.

Durch die Schragverzahnung der Schal-
trader wirken bei geschaltetem Ruck-
wartsgang Axialkrafte auf den 2. Gang.
Aus diesem Grund werden das Schal-
trad und der Synchronkdrper des 2.
Ganges durch ein zusatzliches Axialla-

ger abgestitzt.

Schaltrad 2.
Gang

Schaltrad Rick- S$454_058
wadrtsgang

Axiallager

S454_059
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Mechatronik-Modul

Die Mechatronik ftr Doppelkupplungsgetriebe J743

Die Mechatronik ist die zentrale Steuereinheit des
Getriebes. Sie ist im Getriebegehduse untergebracht
und besteht aus zwei Teilen:

I der elektrohydraulischen Steuereinheit und
I dem Getriebesteuergerat.

Die elekirohydraulische Steuereinheit und das Getrie-
besteuergerat bilden eine Einheit. Die Dichtung und
die Mechatronikdeckel sind miteinander verklebt.

Olfthrungsrohrchen

Die Mechatronik steuert hydraulisch den Hauptdruck,
den Druck in den beiden Teilgetrieben, den Volumen-
strom in die acht Gangsteller Gber Druckmodulations-
ventile, die Schaltventile, den Druck- und den Kihlol-
Strom der beiden Kupplungen sowie die lastabhéan-
gige Schmierung.

Das Steuergerat der Mechatronik erkennt die Stellun-
gen der Kupplungen und die Positionen der Gangstel-
ler bei eingelegtem Gang.

Mechatronik Mechatronikdeckel

-3

-3

Dichfung S454_064

In dem in der Mechatronik fir Doppelkupplungsgetriebe verbauten Getriebesteuergerat laufen alle Sensorsignale

zusammen. Alle Aktionen im Getriebe werden von ihm eingeleitet und Gberwacht.

Die Vorteile der Mechatronik auf einen Blick:

I der grofite Teil der Sensoren ist integriert

| die Aktoren befinden sich direkt an der Mechatronik

I ein zentraler Stecker ist die Schnittstelle fir notwendige fahrzeugseitige elekirische Informationen

I Verbindung zu den Magnetventilen Gber eine Kontaktplatte

Durch den kompakten Aufbau reduziert sich die Anzahl der einzelnen Steckverbindungen und Leitungen auf ein

Minimum.

Das hat eine groBere elektrische Zuverlassigkeit und ein geringeres Gewicht zur Folge. In der Mechatronik entste-

hen héchste thermische und mechanische Belastungen. Temperaturgeber Gberwachen die Temperatur der Mecha-

tronik und leiten entsprechende MalRnahmen ein, sollte die Temperatur kritische Werte erreichen. Uber 10

Olfihrungsréhrchen mit unterschiedlichem Durchmesser wird die Olversorgung von der Mechatronik zum Getriebe

und vom Getriebe zur Mechatronik sichergestellt.



Das Steuergerat fir Mechatronik

Das Steuergerdt ist die Kommandozentrale der Mechatronik. In ihm werden alle Informationen erfasst, ausgewer-
tet und weitergeleitet, die fir den Betrieb des 7-Gang-DSG und der angrenzenden Systeme notwendig sind.

Es generiert die Ausgangssignale fir die Aktoren innerhalb und auBerhalb des Getriebes. Die Kommunikation mit
der Peripherie erfolgt Uber den CAN-Datenbus Antrieb.

Am Getriebesteuergerat befinden sich 2 Drehzahlsensoren zur Erfasung der Drehzahl in den Teilgetrieben,

4 Wegsensoren zur Erfassung der Gangstellerpositionen, 2 Oldrucksensoren fir Teilgetriebedruck und 2 Tempera-
tursensoren zur Erfassung der Getriebedl- und Steuergeratetemperatur. Zusatzlich ist Uber eine Steckverbindung
mit dem Steuergerat ein Kombisensor zur Erfassung von Getriebeeingangsdrehzahl und der Getriebedltemperatur

an den Lamellenkupplungen verbaut.

Zur Uberwachung der Getriebedltemperatur sind zwei Temperatursensoren (G93/G510) im Getriebesteuergerat

vorhanden. Sie messen die Temperatur direkt an den gefdhrdeten Bauteilen.

Die Dichtungen an den Wegsensoren fir die Gangsteller fir den 7., 3., und R- bzw. 4. Gang, am Drehzahlsensor

Antriebswelle 1und Drehzahlsensor Antriebswelle 2 sorgen fir zwei unterschiedliche Oliveaus im Getriebe.

mf: Bei fehlenden oder defekten Dichtungen ist das Prinzip des Staudls nicht erfillt (weitere Infos siehe S. 45).

Elektrohydraulische- elekirischer Anschluss Wegsensor Gangsteller

Steuereinheit Getriebesteuergerat 1. Gang/5. Gang

Wegsensor Gansteller

/ 2. Gang/6. Gang

Drehzahlsensor
Antriebswelle 2

.-

Drehzahlsensor
Antriebswelle 1

Wegsensor Gangsteller

/7. Gang/3. Gang

\Wegsensor Gangsteller
R Gang/4. Gang

Kontaktplatte Stedergerat S454_065

Magnetventile

4
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Elektrohydraulische Steuereinheit

Die elektrohydraulische Steuereinheit

Die elektrohydraulische Steuereinheit regelt Gber Magnetventile die Kupplungs- und Schaltvorgange sowie die

Kupplungskihlung im Getriebe.

Die Magnetventile werden vom Steuergerdat fir Mechatronik Gber eine Kontaktplatte mit elektrischen Leiterbahnen
angesteuert. Die Kontaktplatte ist auf die Kontakte der Magnetventile aufgesteckt.
Durch die kompakte Bauweise missen keine Kabelsatze verwendet werden.

Elekirohydraulische-
Steuereinheit.

S454_066

Kontaktplatte



In der elektrohydraulischen Steuereinheit befinden sich alle Magnetventile, Druckregelventile sowie die hydrauli-

schen Schieber.

Ein Druckbegrenzungsventil verhindert einen unzuldssigen Druckanstieg auf Werte, die zu Schaden im Getriebe

fohren konnten.

N433 - Ventil 1im Teilgetriebe 1 (Gangstellerventil) N438 - Ventil 2 im Teilgetriebe 2 (Gangstellerventil)
N434 - Ventil 2 im Teilgetriebe 1(Gangstellerventil) N439 - Ventil 3 im Teilgetriebe 2 (Kupplungsventil K2)
N435 - Ventil 3 im Teilgetriebe 1 (Kupplungsventil K1) N440 - Ventil 4 im Teilgetriebe 2 (Sicherheitsventil 2)
N436 - Ventil 4 im Teilgetriebe 1 (Sicherheitsventil 1) N471 - Ventil for Kihlol

N437 - Ventil 1im Teilgetriebe 2 (Gangstellerventil) N472 - Hauptdruckventil

elektrischer Anschluss

N435 Getriebesteuergerat

N471

N439
N436

N440
N472

N433

S454_067

N438 N437
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Olkreislauf-Hydraulik

Der Olkreislauf

Das 7-Gang-DSG hat fur alle Getriebefunktionen einen gemeinsamen Olkreislauf.
Insgesamt befinden sich in diesem Kreislauf 7,5 liter DSG-OI. Beim Getriebedlwechsel sind ca. 6,01 liter DSG-OI zu

erneuern, der Druckolfilter wird aufgrund seiner groRzigig ausgelegten Oberflache nicht getauscht. Er verbleibt
Uber die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs im Getriebe.

Das Getriebedl muss folgenden Ansprichen gerecht Die Aufgaben des Getriebedls sind:
werden:

I Schmierung und Kihlung der Doppelkupplung,

I Sicherstellung der Kupplungsregelung und der der Rader, Wellen und Lager sowie der Synchroni-
hydraulischen Steuerung sierung

| Stabile Viskositat im gesamten Temperaturbereich | Betatigung der Doppelkupplung und Gangsteller-

I Auslegung fir hohe mechanische Belastungen kolben

I Kein Aufschdumen zulassen

Der vom MotorkihImittel durchstromte Olkihler ver-
hindert, dass die Oltemperatur Gber 135°C ansteigt.

Im Saugolfilter befinden sich ein Olfiltervlies und
Magnetstreifen, um Verunreinigungen und Metall-
spane aus dem DSG-OI zurickzuhalten.

Gangsteller Druckolfilter

Mechatronik

|

T

Saugdlfilter

Oilspritzrohr zur Kih-
lung der Zahnrader

$454_068
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Das Olniveau im Getriebe

Die Mechatronik des 7-Gang-DSG steht unter Staudl. Das bedeutet, dass alle Magnetventile komplett im Olbad
arbeiten, wodurch eine vollstandige Entliftung der Hydraulik sichergestellt wird und die Mechatronik stets unter
gleichen physikalischen Bedingungen arbeitet. In der Mechatronik und im Hauptgetriebe bestehen durch getrennte

Olrdaume zwei unterschiedliche Olniveaus mit zwei separaten Ablassschrauben.

Bei stehendem Motor bleibt der Stauraum in der Mechatronik befillt. Durch die Schaltvorgdnge findet ein Aus-

tausch zwischen den Olniveaus in Mechatronik und Hauptgehduse statt.

Dichtungen an den Gebern fir Antriebswellendrehzahl G501 und G502 und den Wegsensoren fir Gangsteller
G488 und G490 dichten das Getriebegehduse zwischen Mechatronik und dem Hauptgehduse ab. Die Wegsenso-
ren fir Gangsteller G488 und G490 sind nicht mit Dichtungen versehen, wodurch das DSG-OI Gber die Offnungen

ins Hauptgehduse gelangen kann.

Das DSG-Olvolumen im Stauraum betragt ca. 1,2 Liter.

A
Olniveau Mechatronik //—'_\

Abdichtung

Olablassschraube e T i

Mechatronik

S454_069
Olablassschraube
Hauptgetriebe
rqml Beim DSG-Olwechsel muss das Getriebedl aus dem Getriebegehduse und aus der Mechatronik

abgelassen werden. Bei laufendem Motor befillt sich der Stauraum der Mechatronik von selbst.
: Das DSG-O flieft durch definierte Undichtigkeiten an den Magnetventilen und durch Absteuer-
% bohrungen in den Stauraum der Mechatronik. Beachten Sie bitte die speziellen Hinweise zum

Olwechsel im Reparaturleitfaden.
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Olkreislauf-Hydraulik

Die Hydraulikpumpe

Die Hydraulikpumpe ist eine Sichelzellen-Pumpe. Sie Die Hydraulikpumpe versorgt

wird Uber ein Antriebszahnrad direkt von der Kupp-

lung angetrieben. Die Pumpe ist axial und radial I die Lamellen-Kupplungen K1 und K2,
gelagert. I die Kupplungskihlung,

Sie erzeugt den Oldruck, der zur Betdtigung der I die Schalthydraulik und

hydraulischen Bauteile erforderlich ist und ermoglicht I die Schmierung der Rader und Wellen.

eine maximale Forderleistung von 100 |/min.

Ihr Arbeitsdruck betrdgt, je nach Motordrehzahl und -
last, zwischen 5 und 20 bar (max. 3 KW Leistungsauf-
nahme bei vollem Arbeitsdruck).

Antriebszahnrad
Kupplung

Lamellenkupplung

Hydraulikpumpe

Antriebszahnrad
Olpumpe

S454_070

Stutzlager Lagerbuchse

Antriebszahnrad \
f

Metalldichtung

Innenrad mit Welle
AuBenrad

Pumpengehduse

Sichel

Sicherungsring

454 071
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Schalten der Gange

Der Schaltdruck gelangt Gber Bohrungen im Getriebe
in die nach hinten offenen Zylinderraume (Hydraulik-
zylinder).

Die Schaltgabeln sind in Zylindern kugelgelagert.
Zum Schalten wird von der Mechatronik DSG-Ol in
einen Zylinder geleitet. Da der zweite Zylinder druck-
los ist, verschiebt sich die Schaltgabel und betdatigt die
Schiebemuffe. Dadurch wird der Gang eingelegt.

Im DSG-Getriebe wird in Abhdngigkeit des Drehzahl-
und Drehmomentverlaufs des Motors der nachst

hohere oder tiefere Gang vorgewahlt. Der Schaltvor-
gang erfolgt sehr verschleiRarm. Der Gangsteller wird

zunachst bis zum Erreichen des Synchronpunktes
angesteuert. Nach erfolgter Synchronisierung wird S454_072
der Schaltvorgang finalisiert. Ein normaler Schaltvor- Zylindsr Dauermagnet

gang ist innerhalb von ca. 200 ms abgeschlossen.

Ist der Gang eingelegt, wird die Schaltgabel drucklos

geschaltet. Der Gang halt durch den Hinterschliff der

Schaltverzahnung und die Rastierung auf der Schalt-

gabel. Wird die Schaltgabel nicht betdtigt, wird sie

durch eine im Getriebegehduse angeordnete Rastie- Kugellager Dauermagnet

Rastierung
rung in der Neutralstellung gehalten. Auf jeder
Schaltgabel befindet sich ein Dauermagnet, der unter
e i

Dichtung

einer Kappe vor Spdnen aus dem Getriebe geschitzt
ist. Durch den Dauermagneten erkennt der Wegs-
ensor in der Mechatronik die genaue Position der ein- o .
zelnen Schaltgabel. In Fahrstufe N und bei stehendem
Fahrzeug sind der 1. Gang und der R-Gang vorge-

wabhlt.

Zylinder

Schaltgabel S454_073
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Olkreislauf-Hydraulik

Hydraulikplan
K1 Kupplung K1
K2 Kupplung K2
GS 51 Gangsteller 5/1 Gang &
GS 3/7 Gangsteller 3/7 Gang I o
GS 6/2 Gangsteller 6/2 Gang l
GS4/R  Gangsteller 4/R Gang :
KV Kupplungsventil K1 |
KV2 Kupplungsventil K2 I
GSV1 Gangstellerventil 1 l DBV p———————— =
GSvV2 Gangstellerventil 2 l .
GSV3 Gangstellerventil 3 I
GSVv4 Gangstellerventil 4
Drucksensor
Uberdruckventil
Filter

Rickschlagventil

Uberlauf in Olniveau — — — — — — — — — — — —

Regelventil mit steigender Ventilkennlinie

Regelventil mit fallender Ventilkennlinie W W

Leitungsverbindung

SIIN=O 3[4
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$454_080

SV1

Sv2

HP

DBV

HD

VOL

BP

WV

KUV

RD

Sicherheitsventil 1
Sicherheitsventil 2
Hydraulikpumpe
Druckbegrenzungsventil
Hauptdruckventil
Volumenstromventil
Bypassventil
Wechselventil
Kuhlalventil

Restdruckventil

Mechatronik
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Olkreislauf-Hydraulik

Olkreislauf-Schema: Hauptdruck

Die Hydraulikpumpe saugt das DSG-OIl aus dem
Olsumpf an und befordert es unter Druck zum Haupt-
duckventil.

Ihr maximaler Arbeitsdruck betragt 20 bar.

Zur Sicherheit befindet sich zwischen Hydraulikpumpe
und Hauptdruckventil das Druckbegrenzungsventil. Es
offnet bei einem Druck von 32 bar und leitet das
DSG-Ol zurick zur Hydraulikpumpe.

Das Hauptdruckventil stellt den Druck in der Mecha-
tronik ein. Es regelt den Druck zu den Sicherheitsventi-

len 1 und 2 und versorgt das Volumenstromventil mit
DSG-OlI zur Kupplungskihlung.

Olsumpf

Olkreislauf-Schema: Teilgetriebedruck

Die Sicherheitsventile stellen den Oldruck in den bei-
den Teilgetrieben ein.

Jedes Sicherheitsventil steuert ein Teilgetriebe.

Das Sicherheitsventil 1regelt den Arbeitsdruck im Teil-
getriebe 1. Von ihm werden das Kupplungsventil for
die Kupplung K1 und die Gangstellerventile fur den 1./
5. Gang und den 3./7. Gang mit Ol versorgt.

Die Kupplungsventile steuern zusatzlich abwechselnd
das Wechselventil zur Schmierung der Getriebewellen
an.

Ein Schieber im Wechselventil wird je nach betatigter
Kupplung verschoben. Die entsprechend freiwer-
dende Bohrung im Wechselventil versorgt das Teilge-
triebe 1 oder das Teilgetriebe 2 mit Ol zur Schmierung
der Zahnrader.

Druckbegrenzungsventil |

Hydraulikpumpe

N




Sicherheits- Sicherheits-
ventil 1 ventil 2

— o — —— —— e e E— s—

$454_074

Sicherheits- Gangsteller- Sicherheits- S454_075

ventil | ventile ventil 2
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Olkreislauf-Hydraulik

Olkreislauf-Schema: Kupplungkiihlung

Das Volumenstromventil reguliert und begrenzt die
Kuhlslmenge. S I |
Zur Kupplungkihlung werden je nach Kupplungstem- oL I = .."—
peratur bis zu 35 Liter pro Minute zuerst zum Olkihler .
geleitet. Das gekihlte Ol gelangt Gber den Olfilter = I
zum Khlalventil.

Das Kuhlslventil regelt die Olmenge zur Kupplungs- |
kihlung. Es wird durch Zulaufkanéle Uber die Haupt- 4
nabe in die Kupplung eingeleitet. Nachdem das I

Getriebedl die Kupplung durchstrdmt hat, wird es |
Uber Offnungen aullen an der Kupplung herausge-

schleudert. Das Getriebedl lauft zurick in den I C——

Olsumpf. e

Das Restdruckventil halt einen Restdruck von 3 bar
zum KUhlen der Kupplung.

Um einen Getriebeschaden zu vermeiden, ermoglicht
ein Bypassventil die Schmierung der Wellen und die
Kihlung der Kupplung, sollte der Olfilter oder der
Olkihler verstopft sein.
Olfluss durch die Doppelkupplung
Bei AuRentemperaturen kleiner als -20° C fihrt die
niedrige Viskositat des DSG-Ols dazu, dass es nach Das Kihlsl gelangt durch Bohrungen in der

Motorstart in der Warmlaufphase zuerst Gber das Hauptnabe in die Doppelkupplung und wird
durch Olfthrungsrillen und Auslasséffnungen
zentrifugal nach auen gedrickt. Der Tempera-
turgeber fir Kupplung G509 erfasst dort die
Oltemperatur.

Bypassventil zum Kihldlventil gefGhrt wird.
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Volumen-

1 .
ey stromventil

Bypassventil

{ i KUY

T S e g — e e asidce == = =
ventil
iy F 4 __..\.-".-:._ :“-pﬂ_‘_‘ \
L Il Oflfilter Olkihler
_ , Lamellen-
'O‘lsumpf/ Kupplung
S454 076
Olfthrungsrillen
Zulauf Kihlol

Hauptnabe

Auslassoéffnungen
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Olkreislauf-Hydraulik

Olkreislauf-Schema: Schmierung

Die Schmierung der Wellen und Schaltrader erfolgt
lastabhdngig Uber ein geteites Olspritzrohr.

Es wird immer nur das Teilgetriebe geschmiert, in dem
gerade die Kupplung geschlossen ist und somit Kraft
Ubertragen wird.

Bei eingelegtem 1., 3., 5. oder 7. Gang werden die
Antriebswelle 1 und somit das Teilgetriebe 1 aktiv
geschmiert.

Bei eingelegtem 2., 4., 6. oder dem Riuckwdartsgang
die Antriebswelle 2 und somit das Teilgetriebe 2.

Die wechselnde aktive Schmierung wird vom Kupp-
lungsventil der hydraulisch betdatigten Kupplung
gesteuvert.

Uber das Volumenstromventil wird das Wechselventil

mit Ol zur Schmierung des Raderwerks versorgt.

Olspritzrohr

S454_077

Trennsteg

k

i

Olspritzdisen o —

Teilgetriebe 1 . L
N Olspritzdisen

Teilgetriebe 2 $454_078

?)

o

]
T ¥
e

-

: _'!.: .

[
|

E
Ju
g

|

=

Kupplungs-
ventil K1

|
|

Kupplungs-
| ventil K2
|
|

Wechselventil




Volumen-
stromventil

$454_079
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Getriebemanagement

Systemiibersicht

Sensoren

Geber fir Getriebeeingangsdrehzahl G182
Temperaturgeber fir Kupplung G509

Wegsensor 1fir Gangsteller G487
Wegsensor 3 fir Gangsteller G489

Geber 1fir Antriebswellendrehzahl G501
Geber 2 fir Antriebswellendrehzahl G502

Wegsensor 2 fir Gangsteller G488
Wegsensor 4 fir Gangsteller G490

Hydraulikdruckgeber 1 G545
Hydraulikdruckgeber 2 G546

Getriebeoltemperaturgeber G93
Temperaturgeber im Stevergerat G510

Mechatronik fir Doppel-
kupplungsgetriebe J743




CAN - Antrieb

Wéhlhebel E313 Steuergerat im Schalttafel-
einsatz J285

Aktoren

Ventil 3 im Teilgetriebe 1 N435 (Kupplungsventil K1)
Ventil 3 im Teilgetriebe 2 N439 (Kupplungsventil K2)

Ventil 4 im Teilgetriebe 1 N436 (Sicherheitsventil)
Ventil 4 im Teilgetriebe 2 N440 (Sicherheitsventil)

Ventil 1im Teilgetriebe 1N433 (Gangstellerventil A 1 - 5)
Ventil 2 im Teilgetriebe 1 N434 (Gangstellerventil C 7 - 3)
Ventil 1im Teilgetriebe 2 N437 (Gangstellerventil B 2 - 6)
Ventil 2 im Teilgetriebe 2 N438 (Gangstellerventil D R - 4) "_
i A

4

Ventil for Kihlsl N471
Hauptdruckventil N472

S454_081
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Getriebemanagement

Sensoren

Geber fir Getriebeeingangsdrehzahl G182

Der Geber fir Getriebeeingangsdrehzahl G182 ist in
das Getriebegehduse eingesteckt. Er tastet elektro-
nisch die AuRenseite der Lamellen-Kupplung ab und
erfasst die Getriebeeingangsdrehzahl.

Die Getriebeeingangsdrehzahl ist identisch mit der
Motordrehzahl. Der Drehzahlgeber arbeitet nach
dem Hall-Prinzip. Im Gehduse dieses Gebers befindet
sich auch der Geber G509. Beide Geber sind Uber

elektrische Leitungen mit der Mechatronik verbunden.

G182

Signalverwendung

Das Signal der Getriebeeingangsdrehzahl ist eine
GroBe zur Berechnung des Schlupfes der Lamellen-
Kupplungen.

Zu dieser Berechnung bendtigt das Steuergerat noch
die Signale des Geber 1fir Antriebswellendrehzahl
G501 und des Geber 2 fir Antriebswellendrehzahl
G502.

Anhand des Kupplungsschlupfes kann das Steuerge-
rat das Offnen und SchliefRen der Kupplungen
genaver steuern.

S454_082

S454_083

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals verwendet das Steuergerat die
Information vom Motordrehzahlgeber als Ersatzsig-
nal.



Geber fur Drehzahl Antriebswelle 1 G501 und Geber fur Drehzahl Antriebswelle 2 G502

Beide Geber befinden sich am Getriebesteuergerat.
Der Drehzahlgeber G501 erfasst die Drehzahl der
Antriebswelle 1.

Der Drehzahlgeber G502 erfasst die Drehzahl der
Antriebswelle 2.

Beide Geber sind Hallgeber.

454084

Signalverwendung

In Verbindung mit dem Signal der Getriebeeingangs-
drehzahl errechnet das Steuergerat die Ausgangs-
drehzahlen der Lamellen-Kupplungen K1 und K2 und
erkennt so den Schlupf der Kupplungen.

Anhand des Schlupfes erkennt das Steuergerat den
Offnungs- und den SchlieBzustand der Lamellen-
Kupplungen. Desweiteren wird das Signal zur Kon-
trolle des geschalteten Ganges verwendet.

Zur Erkennung der Drehzahl tastet jeder Geber ein
Sensorrad auf seiner Welle ab.

Das Sensorrad besteht aus einem Blechteil. Auf dieses
Blechteil ist eine Gummi-Metallschicht aufgetragen.
Diese Schicht bildet umlaufend kleine Magnete mit
Nord- und Sidpol.

Zwischen den einzelnen Magneten befindet sich ein
Luftspalt.

Sensorrad fir G502

Sensorrad fir G501 S454_085

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt eines der Signale aus, wird das betroffene Teilge-
triebe abgeschaltet. Fallt der fir das Teilgetriebe 1
zustandige Geber G501 aus, kann nur noch in den
Gangen 2, 4, 6 und R gefahren werden. Fallt der fir
das Teilgetriebe 2 zustandige Geber G502 aus, kann
nur noch in den Gangen 1, 3, 5 und 7 gefahren wer-
den.
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Getriebemanagement

Sensoren

Wegsensor 1 bis 4 G487, G488, G489, G490 fur Gangsteller

Die Wegsensoren befinden sich am Getriebesteuer-
gerat.

Sie sind Hallgeber. In Verbindung mit den Magneten
an den Schaltgabeln erzeugen sie ein Signal, aus
dem das Steuergerat die Stellungen der Gangsteller/
der Schaltgabeln erkennt.

G488

454 086

Signalverwendung

Anhand der genauen Position beaufschlagt das
Getriebesteuergerat die Gangsteller zum Schalten
der Gange mit Oldruck.

Jeder Wegsensor bzw. jeweils einer der Wegsensoren
Uberwacht die Stellung eines Gangstellers / einer
Schaltgabel, mit denen zwischen zwei Gangen
gewdhlt werden kann.

- G487 fur die Gange 1/5

- (G488 fur die Gange 3/7
- G489 fur die Gange 4/R
- G490 fir die Gange 2/6

Magnet for
Wegsensor

S454_087

Magnet for
Wegsensor

Auswirkungen bei Signalausfall

Liefert ein Wegsensor keine Signale mehr, wird das
betroffene Teilgetriebe abgeschaltet. Die Gdnge des
betroffenen Teilgetriebes konnen nicht mehr gefahren
werden. G487 und G488 Gberwachen dabei die
Gange 1,3, 5 und 7 im Teilgetriebe 1. G489 und G490
Uberwachen die Gange 2, 4, 6 und Rim

Teilgetriebe 2.



Hydraulikdruckgeber 1 G545 und Hydraulikdruckgeber 2 G546 fir Hydraulikdruck

Beide Druckgeber befinden sich im Getriebesteuerge-
rat.

Auf den Geber 1 G545 wirkt der gleiche Druck wie auf
die Lamellen-Kupplung K1.

Der Druck der Lamellen-Kupplung K2 wirkt auf den
Geber 2 G546.

Signalverwendung

Anhand dieser Signale erkennt das Getriebesteuverge-
rat den Hydraulikdruck, der auf die jeweilige Lamel-
len-Kupplung wirkt.

Den exakten Hydraulikdruck benotigt das Steuergerat
zur Regelung der Lamellen-Kupplung.

$454_088

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt ein Drucksignal aus oder wird kein Druck aufge-
baut, wird das entsprechende Teilgetriebe abgeschal-
tet. Fallt der Geber 545 aus, kann nur noch in den
Gangen 2, 4, 6 und R gefahren werden. Fallt der
Geber G546 aus, kann nur noch in den Gangen 1, 3, 5
und 7 gefahren werden.
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Getriebemanagement

Sensoren
Temperaturgeber fur Kupplung G509

Der Geber G509 befindet sich im Gehause des
Gebers fir Getriebeeingangsdrehzahl G182.

Er misst die Temperatur des aus den Lamellen-Kupp-
lungen austretenden DSG-Ols. Da das Ol in den
Lamellen-Kupplungen thermisch stark belastet wird,
hat es an dieser Stelle die héchste Temperatur im
Getriebe.

Dieser Geber ist so konstruiert, dass er sehr schnell
und sehr genau Temperaturen messen kann.

Er arbeitet im Temperaturbereich von =55 °C bis
+180 °C.

G509

Signalverwendung

Der Temperaturgeber fur Kupplung G509 dient zur
Kupplungsiberwachung. Nach den Signalen des
Temperaturgeber G509 regelt das Steuergerat die
Kupplungskihlol-Menge und leitet weitere Malinah-
men zum thermischen Schutz des Getriebes ein. Ab
einer DSG-Oltemperatur von 150°C setzt zum Schutz
und zur Absenkung der Kupplungstemperatur eine
Motordrehmomentreduzierung ein. Zudem wird die
erste Warnstufe im Schalttafeleinsatz aktiviert: kurz-
zeitig eingeblendeter Warnhinweis und Warnton.

Ab einer DSG-Oltemperatur von 170°C wird die
zweite Warnstufe aktiviert dauerhafter Warnhinweis
und dauerhafter Warnton.. Zudem wird jetzt ein Feh-
lerspeichereintrag im Steuergerdt hinterlegt.

Die Lamellenkupplung bleibt bei Uberhohter DSG-
Oltemperatur weiterhin geschlossen.

$454_091
Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall nimmt das Getriebesteuergerat die
Signale des Getriebeoltemperaturgeber G93 und des
Temperaturgeber im Steuergerat G510 als Ersatzsi-

gnal.



Getriebedltemperaturgeber G93 und Temperaturgeber im Steuergerat G510

Beide Geber sind auf der Platine im Getriebesteuer- Starke Erwarmung kann die Funktionen der Elektronik
gerdt angeordnet. beeintrachtigen.

Das DSG-OI wird durch einen Olkanal an der Alumi- Durch die Messung kénnen dltemperatursenkende
nium-Platte am Getriebesteuergerat vorbeigeleitet. MaRBnahmen frih eingeleitet und eine zu starke

Die beiden Getriebedltemperaturgeber G93 und Erwdrmung der Mechatronik vermieden werden.

G510 erfassen die Temperatur der Aluminium-Platte
und ermitteln somit die Temperatur des DSG-Ols.

G510

$454_092
Olkanal
G93
Signalverwendung Auswirkungen bei Signalausfall
Die Signale beider Geber werden zur Prifung der Bei Ausfall des G93 nimmt das Getriebestevergerdt I A8
Mechatronik-Temperatur verwendet. das Signal des Temperaturgebers im Steuergerat . AN
¥,
AuBerdem wird anhand der Gebersignale ein Warm- G510 als Ersatzsignal. Bei Ausfall des G510 nimmt das
laufschaltprogramm gestartet. Getriebesteuergerdt das Signal des Getriebedltempe-
Beide Geber prifen sich gegenseitig. raturgebers G93 als Ersatzsignal. Ab einer Getriebe-

oltemperatur von 138°C veranlasst die Mechatronik
zum Schutz des Steuergerates eine Reduzierung des
Motordrehmoments.

Die Lamellenkupplung bleibt bei tberhdhter Oltem-
peratur weiterhin geschlossen.
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Getriebemanagement

Aktoren
Hauptdruckventil N472

Das Hauptdruckventil befindet sich in der elekirohy-
draulischen Steuereinheit der Mechatronik.

Es ist ein Modulationsventil. Durch dieses Ventil wird
der Hauptdruck im hydraulischen System der Mecha-
tronik geregelt. Der Hauptfaktor zur Berechnung des
Hauptdruckes ist der aktuelle Kupplungsdruck, der for
eine schlupffreie Kraftibertragung benotigt wird. Der

Kupplungsdruck ist vom Motordrehmoment abhangig.

N472

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Hauptdruckventil aus, wird kontinuierlich mit
dem maximalen Hauptdruck gearbeitet. Grundlage
dafir ist die Magnetventilcharakteristik mit fallender
Kennlinie. Dadurch kann sich der Kraftstoffverbrauch
erhéhen und es kann zu Gerduschen beim Schalten
kommen.

Als KorrekturgroBe des Hauptdruckes werden die
Temperatur der Mechatronik und die Motordrehzahl
verwendet.

Das Getriebesteuergerdt passt den Hauptdruck stan-
dig den aktuellen Betriebsbedingungen und Drehmo-

mentanforderungen an.

454 093



Ventil 3 im Teilgetriebe 1 N435 und Ventil 3 im Teilgetriebe 2 N439 (Kupplungsventile)

Die Kupplungsventile N435 und N439 sind in der Grundlage fur die Berechnung des Kupplungsdruckes
elektrohydraulischen Steuereinheit der Mechatronik ist das aktuelle Motordrehmoment.

angeordnet. Das Getriebesteuergerat passt den Kupplungsdruck
Sie sind Modulationsventile und erzeugen den Steuer- dem aktuellen Reibwert der Lamellen-Kupplungen an.

druck fur die Lamellen-Kupplungen - das Kupplungs-
ventil N435 fir die Lamellen-Kupplung K1 und das
Kupplungsventil N439 fir die Lamellen-Kupplung K2.

N435
N439

S454_094

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt ein Kupplungsventil aus, wird das betroffene Teil-
getriebe abgeschaltet. Bei Ausfall des Kupplungsven-
tils N435 wird das Teilgetriebe 1 abgeschaltet und es
kann nur noch in den Gdngen 2, 4, 6 und R gefahren
werden. Fallt das Kupplungsventil N439 aus, wird das
Teilgetriebe 2 abgeschaltet und es kann nur noch in
den Gangen 1, 3, 5 und 7 gefahren werden.

Dieser Fehler wird im Schalttafeleinsatz angezeigt.
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Getriebemanagement

Aktoren

Ventil fur Kiihlol N471

Das Ventil fur Kihldl N471 befindet sich in der elektro-

hydraulischen Steuereinheit.

Es ist ein Modulationsventil und steuert Gber einen
hydraulischen Schieber die Kupplungskihldl-Menge.
Zur Steuerung des Ventils verwendet das Steuergerat
das Signal des Temperaturgeber Kupplung G509.

Auswirkungen bei Signalausfall

Kann das Ventil fir Kihldl nicht angesteuert werden,
flieRt die maximale Kihldl-Menge durch die Lamel-
len-Kupplungen.

Das kann bei niedrigen AuBentemperaturen zu Pro-
blemen beim Schalten der Gange und zu einem
erhdhten Kraftstoffverbrauch fihren.

S454_095



Ventile 1 und 2 im Teilgetriebe 1 und 2 N433, N434, N437 und N438 (Gangstellerventile)

Alle vier Magnetventile befinden sich in der elektrohy-
draulischen Steuereinheit der Mechatronik.

Jedem Gangsteller ist ein eigenes Magnetventil zuge-
ordnet, welches alle Schaltvorgange fir den ihm
zugeordneten Gangsteller Ubernimmt. Alle Gangstel-
ler sind als Proportionalventile ausgefGhrt. In Abhdn-
gigkeit des bendtigten Teilgetriebedruckes werden die
jeweiligen Gangstellerventile mit einem variablen
Offnungsgrad angesteuert. Die variable Aussteue-
rung der Gangsteller bewirkt schnelle und komforta-
ble Schaltvorgange.

N438

N437

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt ein Magnetventil aus, wird das entsprechende
Teilgetriebe, in dem sich der Gangsteller befindet,
abgeschaltet.

Bei Ausfall der Magnetventile N433 oder N434 wird
das Teilgetriebe 1 abgeschaltet und es kann nur noch
in den Gangen 2, 4, 6, und R gefahren werden. Fallen
die Magnetventile N437 oder N438 aus, wird das Teil-
getriebe 2 abgeschaltet und es kann nur noch in den
Gangen 1, 3, 5, und 7 gefahren werden.

Magnetventil 1 N433 stevert den Oldruck zum Schal-
ten des 1. und 5. Ganges.

Magnetventil 2 N434 steuvert den Oldruck zum Schal-
ten der Gange 3 und 7.

Magnetventil 3 N437 steuert den Oldruck zum Schal-
ten der Gange 2 und 6.

Magnetventil 4 N438 stevert den Oldruck zum Schal-
ten der Gange 4 und R.

N433

N434

S454_096
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Getriebemanagement

Aktoren

Ventile 4 im Teilgetriebe 1 und 2 N436 und N440 (Sicherheitsventile)

Die Druckregelventile N436 und N440 befinden sich
in der elekironischen Steuereinheit der Mechatronik.
Die Sicherheitsventile sind als Proportionalventile aus-
gefUhrt. Sie stellen den je nach Motordrehmoment
erforderlichen Hydraulikdruck im entsprechenden
Teilgetriebe ein. Bei einem sicherheitsrelevanten Feh-
ler im Teilgetriebe schalten sie das entsprechende Teil-
getriebe hydraulisch drucklos.

N436

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt ein Druckregelventil aus, wird das entsprechende
Teilgetriebe abgeschaltet. Bei Ausfall des Druckregel-
ventils N436 wird das Teilgetriebe 1 abgeschaltet und
es kann nur noch in den Gangen 2, 4, 6 und R gefah-
ren werden. Fallt das Druckregelventil N440 aus, wird
das Teilgetriebe 2 abgeschaltet und es kann nur noch
in den Géngen 1, 3, 5 und 7 gefahren werden.

Die Sicherheitsventile N436 und N440 sorgen fir
einen sicheren Betrieb des jeweiligen Teilgetriebes.
Aufgrund der Magnetventilcharakteristik mit steigen-
der Ventilkennlinie stevern die Sicherheitsventile bei
Bedarf keinen Hauptdruck mehr in ihr jeweiliges Teil-
getriebe. Somit ist das Teilgetriebe bei Ventilausfall
oder einem sicherheitsrelevanten Fehler hydraulisch
drucklos.
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Service

Getriebedlwechsel

Das DSG-Getriebedl muss alle 60.000 km gewechselt
werden.

Beim Service muss auch das DSG-Getriebeodl aus der

Mechatronik abgelassen werden.

(n
qﬁ?ll Herstellervorschriften beachten!
1
Alle erforderlichen Informationen finden

¢ Sie im Reparaturleitfaden.

/ $454 100

Position Olablassschraube
Hauptgetriebe

Olablassschraube
Mechatronik

Olfilter

Fir den Olfilter des DSG ist kein Wechselintervall vor-
gesehen (lifetime). Mit erheblichem Montageaufwand

ist ein Olfilterwechsel moglich.

Hitzeschutzverkleidung

rqﬁ?ll Das Fahrzeug darf nicht ohne die Hitze-
|
schutzverkleidung des Olfilters betrie-
ben werden! S454_101

Ohne die Hitzeschutzverkleidung wird der Olfilterdeckel durch die Hitzestrahlung der Abgasanlage beschadigt.
Dies hat einen Getriebeschaden zur Folge.




Montagearbeiten

Zum Ausbau des Getriebes gibt es ein neues Spezial-
werkzeug zum Ausrichten der Getriebeaufnahme
3282 des Motor- und Getriebehebers V.A.G 1383 A.

Justierplatte 3282/61

S454_102

Abschleppen des Fahrzeugs

Um Beschadigungen am Getriebe wahrend des Abschleppens zu vermeiden, darf das Fahrzeug maximal 50 km
mit einer Geschwindigkeit von nicht mehr als 50 km/h abgeschleppt werden. Aufgrund des nicht mehr zur Verfi-

gung gestellten Schmierdlkreislaufs im Getriebe kann es bei einer Distanz von wesentlich mehr als 50 km zu Getrie-

beschdden kommen.

Im OBT-Getriebe sind bei stehendem Motor der 1. und der R-Gang eingelegt und beide Kupplungen sind geoffnet.
Dadurch entstehen im Schleppbetrieb bei Geschwindigkeiten Gber 50 km/h aufgrund der Gangibersetzungen
unzuldssig hohe Drehzahlen im Getriebe, die dort zu Schaden fihren kénnen.

Anpassung der Schaltgabeln

Um eine einwandfreie Funktion des Getriebes Sicherzustellen, missen dem Getriebesteuergerat die Positionen der
Schaltgabeln genau bekannt sein. Aufgrund von Fertigungstoleranzen missen die jeweiligen Endpositionen und
Synchronpunkte jeder Schaltgabel im Getriebesteuergerat angepasst sein.

Nach Tausch der Mechatronik oder bei Fehlerspeichereintrdgen, die die Schaltung betreffen, muss eine Grundein-
stellung mit dem Diagnosetester durchgefihrt werden.
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Prifen Sie Ihr Wissen

Welche Antworten sind richtig?

1.

I I e o N A I A

>

Wie wird in der Getriebemechanik die Drehrich-
tungsumkehr fir den Rickwartsgang realisiert?

a) Die Drehrichtungsumkehr erfolgt Gber eine
Ricklaufwelle im Achsgetriebe.

b) Uber das nichtgeschaltete Schaltrad des
zweiten Ganges wird die Drehrichtung gedn-
dert.

c) Uber das Rucklaufrad wird die Drehrichtung
gedndert.

Welche MalRnahmen werden von der Mechatro-
nik fir Doppelkupplungsgetriebe J743 ab einer
DSG-Oltemperatur von 138°C Celsius eingelei-
tet?

a) Es wird ein Teilgetriebe abgeschaltet.

b) Es wird sofort in den ndchst héheren Gang
geschaltet.

c) Es wird eine Reduzierung des Motordrehmo-
mentes eingeleitet.

Der Antrieb der Olpumpe im Doppelkupplungs-
getriebe OBT erfolgt ...

a) uber eine Verzahnung auf der Hauptnabe
der Doppelkupplung.

b) durch die Antriebswelle 1.
c) elektrisch.
Was bewirkt der Wellenspannverbund auf den

Antriebswellen 1 und 2 beim Doppelkupplungs-
getriebe OBT?

] [

a) Der Wellenspannverbund vergréBert den
wirksamen Wellendurchmesser der Abtriebs-
wellen zur Aufnahme der Drehmomente.

b) Der Wellenspannverbund bewirkt eine kraft-
schlUssige Verbindung der Schaltrader auf
einer Welle.

c) Durch den Wellenspannverbund wird das
Flankenspiel zwischen den Abtriebswellen
und den Antriebswellen eingestellt.

Wie erfolgt die Bestromung des Magneten fur
Z0ndschlisselabzugssperre im Zindschloss des
Doppelkupplungsgetriebes OBT?

a) Uber das Steuergerat fir Lenksaulenelektro-

nik J527.
b) Direkt Uber den Wahlhebel E313.

c) Direkt Uber die Mechatronik fir Doppelkupp-
lungsgetriebe J743.

Welche Auswirkung hat der Ausfall des Haupt-
druckventiles N472?

a) Teilgetriebe 1 wird aus Sicherheitsgrinden
abgeschaltet. Es kann nur noch in den Gén-
gen 1, 5,7 und 3 gefahren werden.

b) Um Schaden durch zu hohen Hydraulikdruck
zu vermeiden werden beide Teilgetriebe
abgeschaltet. Eine Weiterfahrt ist nicht mehr
moglich.

c) Bei Ausfall arbeitet die Mechatronik kontinu-

ierlich mit maximalem Hauptdruck. Es konnen
weiterhin alle Gange geschaltet werden.
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