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Boite de vitesses
DSG 02E

Avec son nouveau concept, la boite DSG per-,
met de profiter d’'une nouvelle conduite, et spé-
cialement de la conduite d'une SEAT. ‘

La boite utilise deux embrayages multidis-
ques en bain d'huile, et dispose de différents
programmes de gestion de boite.

Ces deux caractéristiques conferent a la b0|te
DSG une conduite confortable et une manipula-
tion aisée, longtemps désirés par les conduc-
teurs de véhicules a boite automatique.

De plus, la boite DSG offre au conducteur Ia
possibilité d'intervenir directement sur le pas-
sage de vitesses, avec une réponse instanta-
née et sans a-coups, ces caractéristiques étant
réservées aux boites manuelles. \

Le systtme DSG dispose d'une électronique
compléte qui permet de gérer un circuit hydrau-
lique destiné a utiliser les six rapports, tous
synchronisés. |

La gestion électronique integre également un
diagnostic complet, trés important pour le
Service apres Vente, dans la mesure ou il réduit
et simplifie le contréle du systeme.

Comme la SEAT Altea, la boite DSG repond‘
aux attentes de tous les conducteurs, grace a
ses aspects : confort de conduite, sportivité,
robustesse et fiabilité. Et ce, avec une consom-
mation minimale de carburant.

Note : Les instructions exactes de vérification,
de réglage et de réparation sont regroupées
dans l'application ELSA et dans le guide de
dépannage du VAS 5051.
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CONFIGURATION DU SYSTEME

Combiné de bord
J285

[

Unité de contréle de capteurs du
levier sélecteur J587

J533 Gateway

Unité de contréle du
moteur JXxx

Unité de contrdle d'ABS
J104




Cette nouvelle famille de boites tire son nom
des initiales allemandes DSG (Direkt
SchaltGetriebe).

La boite DSG offre, dans un seul ensemble, les
avantages d'une boite automatique et d'une boite

manuelle.
; Unité de contrle de Comme pour les boites manuelles, elle pos-
colonne de direction J527 séde un rendement mécanique élevé, allié a une

robustesse et un c6té sportif.

Elle dispose du confort des boites automati-
ques, en particulier, au passage de vitesses.

Le principe de fonctionnement repose sur I'em-
ploi d'un double embrayage a commande
hydraulique, mais géré par une électronique de
contréle. Cela permet un comportement de boite

Unité de controle de automatique, avec toute la satisfaction de confort
que cela implique.

Unité de com- L'électronique offre au conducteur la possibi-
mande hydraulique

réseau embarqué J519

lité d'intervenir manuellement et directement sur
le passage des vitesses, comme pour les trans-
missions manuelles.

La boite DSG integre, a lintérieur, l'unité de
contréle et la plupart des capteurs et actionneurs.

Le fonctionnement de la boite est optimisé par
I'échange d'informations avec d'autres systemes
de gestion du véhicule, tels que la gestion des
freins ou celle du moteur.

La boite DSG a permis d'allier les avantages
des différents types de boites de vitesses en une
seule unité, avec une consommation de carbu-
rant qui se situe au niveau des véhicules équipés
d’une boite manuelle, plus économique.

Unité de contréle de boite
DSG J743

Boite DSG

O a5-01



CONFIGURATION DU SYSTEME

Double embrayage

Les principales caractéristiques de la boite
DSG sont les suivantes :

- Sa désignation est 02E.

- Elle est proposée, a I'heure actuelle, avec le
moteur 2.0 | TDI.

- Elle comporte un double embrayage, formé
par deux embrayages multidisques humides.

- Elle possede six vitesses avant et une mar-
che arriére, toutes synchronisées.

- Elle offre trois modes de conduite, normal
“D”, sportive “S” ou Tiptronic “+”, *“-”

- Le systeme Mecatronic englobe en un
ensemble I'unité de contréle électronique et

Filtre

O og-02

électrohydraulique, augmentant de ce fait la fia-
bilité en réduisant le cablage.

- Elle utilise une huile spéciale pour transmis-
sions automatiques ATF (7,2 litres).

- Elle est capable de transmettre un couple
pouvant aller jusqu'a 350 Nm.

- Le poids de la boite est d'environ 80 kg.



Arbre secondaire 2
]

Arbre primaire 2

Embrayage multidisques extérieur
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Différentiel

LI

r'__r:-ll

Groupe conique |

Arbre secondaire 1

PRINCIPE DE CONCEPTION

La boite DSG comporte, essentiellement,
deux transmissions partielles, structurées de
la méme maniere qu'une boite manuelle indé-
pendante, pour ce qui est de son fonctionne-
ment.

Chaque transmission partielle est constituee
d'un des embrayages multidisques placé a I'in-
térieur du double embrayage, de I'arbre primaire
ou de I'arbre secondaire.

L'électronique de contrdle gere un circuit
hydraulique qui permet de réguler le décollage
ou le collage de I'embrayage et 'engagement ou

T —
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Embrayage multidisques intérieur

Arbre primaire 1

Arbre d'inversion

O G-

le désengagement des vitesses, selon les condi-
tions de circulation.

Le principe, a la base, est toujours un entrai-
nement de force dans I'une des transmissions
partielles, alors que dans l'autre, la vitesse sui-
vante est présélectionnée, mais avec l'em-
brayage décollé pour la vitesse sélectionnée.

Chaque vitesse est équipée d'un synchroni-
seur et d'une propre commande, équivalents a
ceux d'une boite manuelle.




DOUBLE EMBRAYAGE

Le double embrayage est formé de deux grou-
pes d'embrayage indépendants, appelés
embrayage multidisques extérieur K1 et mul-
tidisques extérieur K2.

Les deux embrayages sont actionnés hydrauli-
quement et chacun d'eux est associé a un arbre
primaire.

Le flux du couple moteur est transmis du vile-
brequin au volant moteur bimasse et, de celui-ci
au double embrayage, et, en fonction de l'em-
brayage multidisques collé, le couple est trans-
mis a un arbre primaire ou a l'autre.

Les composants suivants du double embrayage
(colorés en rouge sur l'illustration) tournent soli-
dairement avec le volant moteur :

- le moyeu d'entrée et le disque d'entrainement,

- les porte-disques extérieurs de I'embrayage
extérieur K1 et de I'embrayage intérieur K2,
entrainent, a leur tour, les disques métalliques
correspondants,

- le moyeu principal, dans lequel se trouvent les
conduits de distribution d'huile vers les embraya-
ges.

EMBRAYAGE MULTIDISQUES
EXTERIEUR K1

Il est composé du support multidisques exté-
rieur et des disques métalliques qui sont solidai-
res du volant moteur. Les disques de friction et le
porte-disques intérieur de I'embrayage K1 sont
reliés a l'arbre primaire 1.

Pour rapprocher I'embrayage, il est nécessaire
que la pression d'huile arrive par le moyeu d'en-
trée a la chambre de pression K1. Ensuite, le pis-
ton K1 se déplace et comprime I'ensemble multi-
disques de I'embrayage K1.

Le couple est transmis a travers l'ensemble
multidisques du support intérieur vers l'arbre pri-
maire 1.

Lorsque la pression hydraulique est annulée, la
membrane ressort comprime de nouveau le pis-
ton 1 a sa position initiale.

Lorsque I'embrayage est actionné hydraulique-
ment, le couple moteur est transmis a l'arbre pri-
maire 1, qui porte les pignons des 1e, 3¢e, 5¢ et
de la marche arriére.

Volant moteur

bimasse

Disque d'entrainement ""-._
L1

X b

Moyeu d'entrée

EMBRAYAGE MULTIDISQUES
INTERIEUR K2

Il est composé du porte-disques extérieur K2 et
des disques métalliques qui sont fixés au volant
moteur, en plus des disques de friction et du
porte-disques intérieur de I'embrayage K2, soli-
daires de I'arbre primaire 2.



Embrayage multidisques extérieur K1

Chambre de
pression K1

Disques de friction

Arbre primaire 1

T

Piston K1

Membrane ik,

Porte-disques intérieur K1
Arbre primaire 2
Porte-disques extérieur K1

Chambre de
pression K2

Porte-disques
extérieur K2

La pression hydraulique arrive également a la
chambre de pression K2 par le moyeu principal,
avec un autre conduit, en déplagant et en com-
primant I'ensemble multidisques de I'embrayage
K2.

Le couple est transmis par le porte-disques
intérieur vers l'arbre primaire 2.

Piston K2

Embrayage multidisques intérieur K2

Ressorts hélicoidaux

Porte-disques
intérieur K2

Disques de
friction

Dnos-04

En réduisant la pression hydraulique, les res-
sorts hélicoidaux déplacent de nouveau le piston
2 a sa position initiale.

Lorsque cet embrayage multidisques est com-
primé, le couple est transmis a I'arbre primaire 2,
qui porte les pignons des 2¢, 4¢ et 6¢é vitesses.




COMPOSANTS INTERNES

Pignon de 5e

Pignon de 3¢é

{
{
[

S

1 G501

'|

Pignon commun de 1é et de marche arriére

ARBRES PRIMAIRES

Dans la boite de vitesses, le couple moteur est
transmis entre les embrayages multidisques et
les arbres primaires.

Les deux arbres sont concentriques, I'arbre
intérieur étant I'arbre primaire 1 et l'arbre exteé-
rieur l'arbre primaire 2.

L'arbre primaire 1 s'appuie sur le carter de
boite par un roulement a billes et sur le carter
d'embrayage par un roulement a rouleaux.

L'arbre primaire 2 tourne librement sur I'arbre

Arbre primaire 1

I Roue génératrice d'impulsions de

D008

primaire 1 sur trois roulements a aiguilles (deux
axiaux et un radial).

ARBRE PRIMAIRE 1

L'arbre primaire 1 est solidaire de I'embrayage
multidisques 1 par ses cannelures.

Cet arbre intégre les pignons de 3¢, 5¢ et le
pignon commun de 1é et de marche arriére.

| =




Arbre primaire 2

Roue génératrice d'impulsions de
G502

Denture de 2¢&

Denture de 4¢ et de 6&

De plus, il entraine une roue génératrice d'im-
pulsions pour exciter le capteur de régime de
I'arbre primaire 1 G501. Cette roue est fixée
entre le pignon de 3¢ et le pignon commun de
1éere et de marche arriére.

ARBRE PRIMAIRE 2

L'arbre primaire 2 est fixé a 'embrayage mul-
tidisques 2 au moyen d'une autre cannelure.

1

O o8-08

Les dentures de 2¢ et la denture commune a
la 4€ et a la 6€ sont usinées sur l'arbre primaire
2.

Sur une extrémité de l'arbre, prés de la den-
ture de 2é, une roue génératrice d'impulsions
excite le capteur de régime de I'arbre primaire 2
G502.



COMPOSANTS INTERNES
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Bague intermédiaire Bague intérieure

Bague extérieure | I.l' Cone de friction

1-=2-3-R

Synchronisation double

Bague de synchroniseur Cone de friction

4-5-6

Synchronisation simple

Oras-07
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Deés que I'un des arbres primaires recoit le cou-
ple, il le transmet a I'arbre secondaire 1 ou a l'ar-
bre secondaire 2, selon la vitesse engagée.

Les deux arbres secondaires tournent chacun
sur des roulements a rouleaux coniques, I'un
placé dans le carter de boite et l'autre dans le
carter d'embrayage.

ARBRE SECONDAIRE 1

C'est un arbre creux sur lequel sont montés les
pignons de 1€, 2¢&, 3¢e et 4&. lIs tournent librement
sur des roulements a aiguilles. Cet arbre porte
également les synchroniseurs correspondants.

Il existe deux types de synchronisation :

- la synchronisation simple pour la 4e, for-
mée d'une bague de synchroniseur et d'un cone
de friction,

- et la synchronisation double pour la 1¢, 2&
et 3e, composée d'une bague extérieure, d’'une
bague intermédiaire, d’'une bague intérieure et
d’'un cbéne de friction. La surface des bagues
extérieure et intérieure est revétue d'une couche
de molybdéne.

Des trous axiaux sont pratiqués sur l'arbre
secondaire 1, dans les zones occupées par les
pignons de 2¢, 3¢e et 4&, pour assurer le grais-
sage correct des roulements a aiguilles de ces
pignons.

ARBRE SECONDAIRE 2

Il consiste en un arbre creux qui porte les
pignons de marche arriére, de 5¢ et de 6e, les-
quels tournent librement sur des roulements a
aiguilles.

La marche arriére est a synchronisation dou-
ble, alors que pour les 5¢é et 6¢, la synchronisa-
tion est simple.

Enfin, le pignon d'attaque des deux arbres
secondaires s'engréne sur la couronne de diffé-
rentiel, pour former le groupe conique.



COMPOSANTS INTERNES
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DIFFERENTIEL

[l tourne sur deux roulements a rouleaux
coniques, un dans le carter d'embrayage et un
autre dans le carter de boite.

Ses composants et son fonctionnement sont
identiques a ceux d'un différentiel classique.

Ses caractéristiques sont les suivantes :

14

Différentiel

Groupe conique

Différentiel

oS58

- le pignon d'attaque des deux arbres secon-
daires transmet le couple a la couronne du dif-

férentiel,
- et la roue de blocage de parking est inté-

grée au différentiel.




Ressort de compression 1

Cliquet

BLOCAGE DE PARKING

Il permet de stationner le véhicule et d'éviter
que celui-ci ne roule involontairement lorsque le
frein & main n'est pas mis. Le blocage de station-
nement est nécessaire, car lorsque le moteur est
arrété, il n'y a pas de pression hydraulique et les
embrayages multidisques sont désolidarisés.

Le mécanisme consiste essentiellement en
une roue de blocage dans laquelle s'engage un
cliquet actionné par un cable de commande
lorsque le levier sélecteur est placé en position
“P”.

Le fonctionnement du cliquet est entierement
mécanique. Il est utilisé exclusivement pour le
blocage de stationnement. Ce systéme est ins-
tallé entre le levier sélecteur et le levier de blo-
cage de stationnement, dans la boite.

Lorsque le levier est placé en position “P”, le

Ressort d'arrét

15

Levier de blocage Céble de commande

it

Tiroir

Ressort de compression 2
| Cliquet

Roue de blocage

Roue de blocage

LHis-09

cliquet se loge dans les dents de la roue de blo-
cage de stationnement.

Un ressort d'arrét sur le levier de blocage
immobilise le cliquet dans cette position.

Si le cliquet coincide avec une dent, le ressort
de compression 1 se charge. Lorsque le veéhi-
cule se déplace légérement, et que le cliquet
coincide avec un creux entre les dents, le res-
sort de compression 1 se détend, le tiroir est
actionné et le systéme reste bloqué.

Le blocage de stationnement se déclenche
lorsque le levier sélecteur est dégagé de la
position “P”.

Le tiroir revient a sa position de départ et le
ressort de compression 2 dégage le cliquet du
trou entre les dents de la roue de blocage de
stationnement.



COMPOSANTS INTERNES

Arbre inverseur

Arbre secondaire 1 H'Eﬂ-.,_.
Pignon libre de mar-
— che arriere
Arbre primaire 1
Pignon commun de 1¢é et
de marche arriére
L1es-10
ARBRE INVERSEUR .
Il s'engrene avec le pignon commun de 1¢ et

L'arbre inverseur a pour réle dinverser le S : o
sens de rotation de I'arbre secondaire 2 et éga- ~d& marche arriere sur l'arbre primaire 1 et avec
lement, par l'intermédiaire de celui-ci, le sens de '€ pignon libre de marche arriere sur I'arbre
rotation du pignon de sortie vers le groupe final ~ Secondaire 2.

du différentiel.
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Aimant permanent

Douille d'encastrement

Roulement a bill
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Piston hydraulique

Fourchette

Encoches
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Baladeur de synchronisation

PASSAGE DES VITESSES

Le passage des vitesses est realisé a l'aide
de quatre fourchettes a commande hydrauli-
que.

Elles sont logées dans le carter de boite et
actionne chacune un baladeur de synchronisa-
tion.

Les fourchettes sont guidées par des roule-
ments a billes afin de pouvoir glisser en douceur.

Chaque extrémité comporte, de plus, un pis-
ton hydraulique.

La pression d'huile qui arrive a chacun des
huit pistons hydrauliques est gérée par le sys-
teme Mecatronic et acheminée par un circuit
hydraulique, ou la pression varie entre 0 et 20
bar.

Selon le piston qui regoit la pression, I'une ou
l'autre fourchette se déplacera a gauche ou a
droite : si la pression est appliquée sur le piston
gauche, la fourchette se déplace vers la gauche,

17

Diig-11

puisque le piston droit n'est pas sous pression.

Ce mouvement entraine le baladeur de syn-
chronisation et la vitesse est engagée.

La rapidité avec laquelle les vitesses sont
engagées peut varier en fonction de I'excitation
des électrovannes.

Une fois la vitesse passée, la pression
hydraulique disparait et le rapport reste engagé
par l'effet de retenue exercé par la découpe
détalonnée de la denture de commande.

La fourchette en position neutre est mainte-
nue par la douille d'encastrement, qui agit sur
les encoches pratiquées sur chaque fourchette
de vitesse.

Un aimant permanent opposé a un capteur
de course permet d'informer le systeme
Mecatronic de la position instantanée de chaque
fourchette.



FLUX DE FORCE
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FLUX DE FORCE

La transmission de couple a lintérieur de la
boite débute par le double embrayage, soit au
moyen de l'embrayage multidisques extérieur
K1, soit par I'embrayage multidisques intérieur

K2.

Chaque embrayage commande un arbre pri-
maire.

L'arbre primaire 1 (intérieur) est commandé par
I'embrayage multidisques K1 et I'arbre primaire 2
(extérieur) est commandé par I'embrayage multi-
disques K2.

La commande passe ensuite aux arbres secon-
daires et finalement au groupe différentiel.

Il est a rappeler que Il'arbre secondaire 1 inclut
les 1€ 2¢&, 3¢é et 4¢, et I'arbre secondaire 2, les
5¢&, 6¢é et la marche arriére.

1¢ vitesse :
Embrayage K1
Arbre primaire 1
Arbre secondaire 1
Différentiel

2¢ vitesse :
Embrayage K2
Arbre primaire
Arbre secondaire 1
Différentiel
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3¢ vitesse :
Embrayage K1
Arbre primaire 1
Arbre secondaire 1
Différentiel

5¢é vitesse :
Embrayage K1
Arbre primaire 1
Arbre secondaire 2
Différentiel

Marche arriére:
Embrayage K1
Arbre primaire 1
Arbre inverseur
Arbre secondaire 2
Différentiel

4¢ vitesse :
Embrayage K2
Arbre primaire 2
Arbre secondaire 1
Différentiel

6€ vitesse :
Embrayage K2
Arbre primaire 2
Arbre secondaire 2
Différentiel

Dros-12
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CIRCUIT HYDRAULIQUE

Radiateur d'huile

Filtre d'huile

Pistons hydrauliques

Ejecteur de refroidissement

Unité de commande hydraulique

Réservoir collecteur

Pompe & huile d'huile Cas-13
Le circuit de la boite DSG est commun a tou- L'huile se caractérise par la stabilité de sa vis-
tes les fonctions hydrauliques de celle-ci. cosité sur toute la gamme de températures de
Il est constitué essentiellement des éléments  fonctionnement, une trés grande résistance aux
suivants : charges mécaniques, et I'absence de mousse.
- un réservoir collecteur d'huile, Cette huile doit étre capable d'actionner, de
- une pompe a huile, lubrifier et de refroidir tous les éléments mécani-
- une unité de commande hydraulique, ques internes (double embrayage, pignons,
- un radiateur d'huile, arbres, roulements, synchroniseurs et pistons
- deux embrayages multidisques, hydrauliques).

- huit pistons hydrauliques,

- un éjecteur de refroidissement des pignons.

- de I'huile : 7,2 litres au total au premier rem-
plissage et environ 6 litres apres la vidange.

20



Lunule

Arbre primaire 1

Pompe a huile Coté aspiration

POMPE A HUILE

La pompe est commandée par un axe qui est
relié, a une extrémité, au volant moteur, et a I'au-
tre, a lI'engrenage central de la pompe a huile.
L'axe tourne donc toujours a la méme vitesse
que le moteur.

Cet axe est logé comme troisieme axe a I'in-
térieur des deux arbres primaires.

La pompe est de type annulaire ; elle aspire
I'huile et génere la pression nécessaire pour
actionner les composants hydrauliques, méme

21

Engrenage central de la
pompe a huile

Coté refoulement

Volant moteur

Retour cété aspiration

Arbre primaire 2

OTQ5-14

Axe de la pompe

lorsqu'elle tourne au ralenti. La pompe atteint un
débit maximum de 100 litres par minute a une
pression de 20 bars.

La pression hydraulique générée par la
pompe est utilisée pour commander :

- les embrayages multidisques,

- le refroidissement des embrayages,

- l'unité de commande hydraulique,

- la lubrification des pignons

- et le passage des vitesses.



CIRCUIT HYDRAULIQUE

Unité de commande hydraulique

MECATRONIC

Le systeme est constitué des trois parties sui-
vantes, fonctionnant différemment mais ensem-
ble :

- unité de contréle de boite,

- unité de commande hydraulique,

- appareil de commande.

La compacité du systeme Mecatronic apporte
de nombreux avantages :

- La majorité des capteurs est intégrée a l'unité
de controble.

- Les actionneurs électriques sont logés direc-
tement dans I'unité de commande hydraulique.

22

Unité de contréle

- Le cablage est réduit.

- Les connecteurs électriques nécessaires au
raccordement de la boite au véhicule sont
regroupés en un connecteur central.

Ce qui offre une plus grande fiabilité électrique
et un poids moindre.

Cela suppose que le systeme Mecatronic supporte
des charges thermiques élevées (entre -40 °C et
150 °C) et mécaniques (oscillations mécaniques
allant jusqu'a 33 fois I'accélération de la gravité,
lesquelles ne doivent pas influer sur la capacité
du systeme a fonctionner en circulation).



Appareil de commande

OT05-18

UNITE DE CONTROLE DE BOITE
DSG

L'unité de contréle intégre I'électronique de
gestion et douze capteurs, a savoir :

- huit capteurs Hall,

- deux capteurs de pression,

- et deux capteurs de température.

Grace aux signaux en provenance des cap-
teurs internes, des capteurs externes et aux don-
nées regues d'autres systemes, l'unité de
contréle détermine la fonction qu'elle doit activer
a chague moment, en excitant les actionneurs
correspondants.
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UNITE DE COMMANDE HYDRAU-
LIQUE

Son réle est de gérer la pression hydraulique
pour mener a bien les fonctions exécutées par
l'unité de contréle de boite.

L'unité de commande hydraulique integre a I'in-
térieur la partie électromécanique et hydraulique
de:

Cing vannes commutatrices, ‘tout/rien’ exci-
tées électriquement, appelées électrovannes 1,
2,3, 4 et 5 (N88, N89, N90, N91 et N92).

Six vannes modulatrices a commande élec-
trique, appelées vannes régulatrices de pression
1,2,3,4,5et6 (N215, N216, N217, N218, N233
et N371)

Elle renferme également une vanne de
décharge a commande hydraulique, qui évite
l'augmentation de la pression jusqu'a des gran-
deurs capables d'endommager le circuit, et cinq
distributeurs a tiroir commandés par la pres-
sion contrGlées par les vannes électriques.

- distributeur a tiroir de pression principale
(controle par N217),

- robinet-vanne d'huile de refroidissement de
I'embrayage (contr6lé par N218),

- vanne de sécurité partie 1 (contrélée par
N233)

- vanne de sécurité partie 2 (contrélée par
N371)

- multiplexeur (controlé par N92).

Les distributeurs a tiroir contrélent la pression
et le refroidissement des embrayages, et le pas-
sage des vitesses.

En plus de tous ces composants, l'unité de
commande hydraulique integre d'autres élé-
ments, indispensables dans un circuit hydrauli-
que, tels que : accumulateurs de pression, cla-
pets anti-retour ou amortisseurs hydrauliques.

CARTE A CIRCUIT IMPRIME

Elle regroupe en une seule piéce tous les
conducteurs électriques, entre 'unité de contrdle
de boite et les vannes de commande électrique.



CIRCUIT HYDRAULIQUE

DESCRIPTION DU CIRCUIT
HYDRAULIQUE

La pompe aspire I'huile du réservoir collecteur
par le filtre c6té aspiration et la pousse vers le
robinet-vanne de pression principale, qui
régule la pression de travail dans le circuit
hydraulique de la boite automatique. Il est com-
mandé par la vanne régulatrice de pression 3.

Une vanne de décharge garantit que la pres-
sion dans le circuit ne dépasse pas le seuil de
fonctionnement.

La pression du circuit dépend de la position du
robinet-vanne de pression principale.

La pression maximale dans le circuit de travalil
est obtenue lorsque le robinet-vanne est fermé.
Lorsqu'il est ouvert, une partie de cette pression
de travail peut revenir par un conduit vers le cété
aspiration de la pompe ou par un second conduit
qui se ramifie en deux :

- un embranchement vers les éjecteurs de
refroidissement des pighons, en passant
auparavant par le filtre d'huile extérieur et le
radiateur d'huile, associé au circuit de refroidis-
sement du moteur,

- et un autre embranchement vers le robinet-
vanne de refroidissement des embrayages
commandé par la vanne régulatrice de pression
4.

Les vannes suivantes sont intercalées dans le
conduit de pression de travail :

- multiplexeur,

- vanne de sécurité de la partie 1,

- et vanne de sécurité de la partie 2.

La vanne de décharge limite la pression maxi-
male dans le circuit, et s'ouvre chaque fois que la
valeur de celle-ci est supérieure a 32 bars.

Le multiplexeur comprend un distributeur a
tiroir a deux positions, qui permet de dédoubler
les fonctions de passage assurées par les van-
nes 1 a 4. La position du multiplexeur est déter-
minée par la vanne 5, N92.

Au repos, le multiplexeur est comprimé a sa
position de base par un ressort, et peut action-
ner les 1é, 3¢, 6¢ vitesses et la marche arriére.

Si la vanne 5 est excitée, I'huile sous pression
passe dans le conduit de commande du multi-
plexeur, et le dispositif est comprimé pour s'oppo-
ser a la force du ressort a sa position de travail.
Les 2e, 4e, 5¢ et la position neutre peuvent étre
ainsi commandées.
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Pompe a huile (0 tr/min)

Vanne de
décharge

Wy
LY

o

Ejecteurs de refroi-

dissement

Les vannes de sécurité maintiennent la pres-
sion de chacune des parties hydrauliques.

La vanne de sécurité de la partie 1 est com-
mandée par la vanne régulatrice de pression 5 et
elle régule la pression hydraulique parvenant a :

- I'électrovanne 1, qui intervient dans la 1¢e et
5¢é vitesses.

- I'électrovanne 2, qui participe également au
passage de la 3¢ vitesse.



Distributeur a tiroir de pression principale

VA

Vanne régulatrice de
pression 3

u

. . =
Vanne régulatrice de
_pression 5

Electrovanne 2

Electrovanne 1 \

Vanne de sécurité

Vanne de sécurité

partie 1 partie 2

Vanne régulatrice de
pression 2

=
Vanne régulatrice de
pression 6

Electrovanne 3

Electrovanne 4

Vanne régulatrice
de pression 1

Robinet-vanne d'huile de
refroidissement d'em-
brayage

Vanne régulatrice de
pression 4

Pistons hydrauliques

- la vanne régulatrice de pression 1 de boite
automatique qui régule I'embrayage multidis-
ques extérieur K1.

La vanne de sécurité de la partie 2, quant a
elle, est commandée par la “vanne régulatrice
de pression 6”; qui gére la pression hydraulique
arrivant a :

- L'électrovanne 3, qui participe au passage
de la 2¢ et de la 6e.

- L'électrovanne 4, qui intervient dans la 4¢é et
la marche arriere.
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Multiplexeur

Fr,,.a-"

Electrovanne 5

D08-T6

- la vanne régulatrice de pression 2 de boite
automatique, qui régule I'embrayage multidis-
ques extérieur K2.

Les fourchettes de passage de vitesse sont
actionnées lorsque la pression parvient a l'un
des pistons hydrauliques. Cette pression est
contrdlée par les électrovannes 1 a 5.




TABLEAU SYNOPTIQUE

Capteur de régime d'en-
trée de boite G182

Capteur de température
d'huile de boite, asservie
a l'embrayage multidis-
ques G509

Capteur d'huile de boite
G93

Capteur de température
de l'unité de contréle
G510

Capteur 1 de pression
hydraulique G193

Capteur 2 de pression
hydraulique G194

Capteur de régime de
sortie de boite G195

Capteur 2 de régime de
sortie de boite G196

Capteur de régime d'ar-
bre primaire 1 G501

Capteur de régime d'ar-
bre primaire 2 G502

Capteurs de course 1-4
G487...G490

Systeme Mecatronic de
boite automatique DSG
J743

Unité de contréle
d'ABS J104

Unité de contréle du

moteur Jxxx
%

z ape—
—h

Connecteur d'autodia-
gnostic T16

. o Electro-aimant de
Unité de controle de cap- blocage de levier
teurs de levier sélecteur ~ sélecteur N110

~®

Gateway J5-3(_3-

Combiné de bord
J285



Electrovanne 1, N88
Electrovanne 2, N89
Electrovanne 3, N9O
Electrovanne 4, N91

P o
Electrovanne 5, N92

S w2

pression 1 N215
Vanne régulatrice de
pression 2 N216

Capteurs Hall
Commutateur de blocage

de levier sélecteur
en position “P” F319

-

Vanne régulatrice de
pression 3 N217

Vanne régulatrice de
pression 4 N218

Vanne régulatrice de

Unité de contréle de Vanne régulatrice de pression 5 N233
réseau embarqué J519 Vanne régulatrice de pression 6 N371

Unité de contréle de colonne
de direction J527

Cnds-1F
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CAPTEURS

I

Capteur de régime d'entrée

CAPTEUR DE REGIME D'ENTREE
DE BOITE G182

Il forme une piéce unique avec le capteur de
température d'huile de boite G509.

Il consiste en un capteur qui fonctionne selon
le principe Hall, qui explore les trous dans la
partie extérieure du double embrayage (lequel
joue le r6le de roue phonique).

APPLICATION DU SIGNAL

L'unité de contrble de boite emploie ces don-
nées pour déterminer le régime a l'entrée de
celle-ci, lequel est identique au régime moteur,
et permet de calculer ainsi le patinage des
embrayages multidisques.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas d'absence de ce signal, l'unité de
contréle du systeme Mecatronic utilise le signal
de régime du moteur en provenance du Bus
CAN de traction.

de boite G182

Capteur de température d'huile

de boite, asservie a I'embrayage
G509
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D7 og-18

CAPTEUR DE TEMPERATURE
D'HUILE DE BOITE G509

Le capteur G509 se trouve dans le méme car-
ter que le capteur de régime d'entrée a la boite
G182.

[l mesure la température de I'huile a la sortie
des embrayages multidisques. Une température
élevée de I'huile est le signe que les embraya-
ges ont été soumis a des charges thermiques
élevees.

Le capteur a été congu pour pouvoir mesurer
rapidement et avec précision des températures
comprises entre-55 °C et +180 °C.

APPLICATION DES SIGNAUX

L'unité de contrble de boite emploie le signal
de température d'huile pour régler le débit
d'huile utilisé pour refroidir les disques d'em-
brayage.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En absence de signal, I'unité de contréle fait
appel aux signaux du capteur d'huile de boite
G93 et du capteur de température d'huile G510,
en les utilisant comme signaux supplémentaires.



Capteur de régime d'arbre

primaire 1 G501

Roue génératrice d'impulsions du
Capteur de régime d'arbre primaire 1
G501

Capteur de régime d'arbre pri-
maire 2 G502

Roue génératrice d'impulsions
—.——— " du Capteur de régime d'arbre
= primaire 2 G502

Dios-18

CAPTEURS DE REGIME D'ARBRE
PRIMAIRE 1 ET 2 G501 Y G502

Les deux capteurs sont placés a l'intérieur de
l'unité de contrdle du systeme Mecatronic.

Le capteur de régime G501 détecte le régime
de l'arbre primaire 1 et le capteur de régime
G502 détecte le régime de l'arbre primaire 2.

Le fonctionnement repose sur le principe de
Hall, dans lequel chaque capteur explore une
roue génératrice d'impulsions située dans l'arbre
correspondant.

Chaque roue génératrice comprend une piece
en tole, qui porte une couche de caoutchouc-
métal, dans laquelle sont incrustés, sur tout le
périmeétre extérieur, des petits aimants avec
leurs polarités correspondantes nord et sud.

Une ouverture d'espacement existe entre cha-
que aimant.

APPLICATION DES SIGNAUX

Chaque signal est employé pour déterminer le
nombre de tours de chaque arbre primaire et
calculer ainsi le patinage de I'embrayage multi-
disques relié a I'arbre primaire correspondant.

Le signal du capteur G501 est plus précisé-
ment utilisé pour connaitre le patinage de I'em-
brayage multidisques extérieur K1, et le signal
du capteur G502 pour I'embrayage intérieur K2.

FONCTION SUBSTITUTIVE

L'absence d'un de ces signaux implique la
désactivation de la partie correspondante au
défaut.

Si le capteur G501 est en panne, le véhicule
ne pourra circuler qu'en 2ée. Si le capteur G502
est en panne, le véhicule ne peut circuler qu'en
1e et 3e.

|2



CAPTEURS

Capteur de régime
de sortie de boite
G195

Capteur 2 de régime de sortie de
boite G196

CAPTEUR 1 ET 2 DE REGIME DE
SORTIE DE BOITE G195 ET G196

lls sont logés a l'intérieur de l'unité de contréle,
l'un a c6té de l'autre, et fonctionnent selon le
principe Hall.

Les deux capteurs explorent une roue généra-
trice située sur I'arbre secondaire 2.

Les signaux obtenus par les deux capteurs
sont identiques, mais légerement décalés.

Lorsque le signal du capteur G195 adopte une
valeur dominante ‘haute, celui du capteur G196
conserve le niveau récessif ‘bas".

APPLICATION DES SIGNAUX

L'unité de contr6le emploie ces signaux pour
détecter la vitesse et le sens de marche du
véhicule.

Capteur 2 de régime de sortie de
boite G196

Arbre secondaire 2

Roue génératrice

Capteur de régime de sortie
de boite G195

Drgs-2a

Le sens de marche est détecté grace au déca-
lage des signaux. Si le sens de marche est
inversé, les signaux entrent dans I'ordre inverse
dans l'unité de contréle.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En absence de ces signaux, 'unité de contrdle
emploie les signaux de vitesse et de sens de
marche en provenance de l'unité de contréle
d'ABS.




CAPTEUR 1 ET 2 DE PRESSION
HYDRAULIQUE G193 ET G194

Capteur 1

Capteur 2

Les deux capteurs de pression se trouvent a
l'intérieur de l'unité de contréle de boite et fonc-
tionnent de la méme maniere.

Le capteur 1 G193 mesure la pression qui agit
sur I'embrayage multidisques extérieur K1. Le
capteur 2 G194 mesure la pression qui agit sur
le circuit d'embrayage multidisques intérieur
K2.

Le capteur de pression est composé de deux
plaques paralléles qui conduisent le courant élec-
trique.

Une membrane en céramique fixée a l'une
des plaques est en contact avec la pression du
circuit et fléchit selon la pression a laquelle est

soumise.
Dros-21
Lorsque la pression hydrauligue augmente, la
Membrane en céramique membrane en céramique fléchit, faisant varier la
distance entre les plaques, en générant un signal
Plaques paraliéles faible, d'une valeur liée a la pression d'huile.

APPLICATION DES SIGNAUX

Les signaux de ces capteurs permettent a
l'unité de contréle de détecter avec précision la
valeur de la pression hydraulique qui agit sur
chaque embrayage multidisques.

La pression de contact entre les embrayages
multidisques est ainsi régulée avec une grande
précision.

Pression d'huile

FONCTION SUBSTITUTIVE

En absence d'un signal de pression ou de
pression, l'unité de contr6le désactive la partie
correspondante de la boite.

En fonction de la partie concernée, la boite
peut fonctionner en 1é et 3é ou bien en 2é.

O708-22
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CAPTEURS

CAPTEUR DE TEMPERATURE
D'HUILE DE BOITE G93, CAPTEUR
DE TEMPERATURE DE L'UNITE DE
CONTROLE G510

lls sont situés dans I'unité de contréle et pla-
cés en bain d'huile continu. lls mesurent la tem-
pérature de I'huile en permanence.

Il est ainsi possible d’optimiser les mesures
afin de réduire la température de I'huile et éviter
un échauffement excessif du systeme
Mecatronic.

Une augmentation considérable de la tempé-
rature risque d'endommager ['électronique de
l'unité de contréle.
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Capteur d'huile de boite G93

Dros-22

APPLICATION DES SIGNAUX

Les signaux des deux capteurs sont employés

pour vérifier la température du systéme
Mecatronic.
FONCTION SUBSTITUTIVE

Si I'huile de la boite atteint des températures
comprises entre 138 et 145 °C, l'unité de
contr6le réduit le couple fourni par le moteur.

Si la température augmente et dépasse 145
°C, la pression hydraulique dans les embraya-
ges multidisques est annulée pour que ces der-
niers s'ouvrent.




Capteurs de course 1
G487

G488

Capteurs de course 3
G490

Capteurs de course 2

Capteurs de
course 4 G489

Aimant de capteur
de course

[GE-g4

CAPTEURS DE COURSE 1, 2, 3
ET 4; G487, G488, G489 ET G490

Ces quatre capteurs Hall sont placés dans
l'unité de contrdle.

Chacun d'eux est opposé a l'un des aimants
de chaque fourchette.

A savoir :

- G487, pour les 1¢é et 3¢,

- G488, pour les 2¢ et 4e,

- G489, pour la 5é,

- et G490, pour la 6€ et la marcha arriere.

APPLICATION DES SIGNAUX

Le résultat est un ensemble de signaux qui
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permet a l'unité de contréle de détecter la posi-
tion de chacune des fourchettes, ce qui équi-
vaut a connaitre la position de chaque action-
neur de boite et la vitesse qui est engagée.

L'unité de contrdle peut ainsi appliquer la
pression d'huile aux actionneurs de boite pour
passer les rapports correspondants.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Si un capteur de course ne fournit plus de
signal, l'unité de contréle désactive la partie
concernée de la boite. Dans ce cas, les vitesses
sont inutilisables.




CAPTEURS

UNITE DE CONTROLE DE CAP-
TEURS DE LEVIER SELECTEUR
J587

Placée a lintérieur de l'ensemble du levier
sélecteur, elle comprend seize capteurs Hall,
trois aimants et I'électronique de contréle.

Les capteurs Hall sont alignés sur trois ran-
gées, une de six éléments, une autre de sept élé-
ments et une de trois éléments. Chacun des
aimants se déplace avec le levier sélecteur.

Les rangées de six et sept capteurs Hall produi-
sent un signal redondant sur la position qu'oc-
cupe le levier sélecteur, offrant ainsi une meil-
leure fiabilité.

Le rang de trois capteurs Hall s'emploie pour
détecter les positions du levier en mode
Triptronic.

Le levier sélecteur peut occuper les positions
suivantes :

“P” (Stationnement) : Le véhicule est immobi-
lisé sur le plan mécanique ; pour changer le levier
de position, il est nécessaire d'établir le contact
d'allumage et d'appuyer sur la pédale de frein.

Le bouton de déblocage doit étre également
enfoncé.

“R” (Marche arriére) : Pour sélectionner la mar-
che arriére, appuyer sur le bouton de déblocage.

“N” (Point mort) : La transmission est au point
mort. Si le levier sélecteur est maintenu dans
cette position pendant un temps supérieur a deux
secondes, appuyer de nouveau sur la pédale de
frein pour la changer de position.

“D” (Conduite normale) : Les vitesses avant
sont passées automatiquement.

“S” (Conduite sportive) : Le passage automati-
que des vitesses s'effectue selon une courbe
caractéristique aux changements de vitesses
“sportives”, mise en ceuvre dans l'unité de
contréle.

“+ | =" (Triptronic): Pour accéder a la piste
Triptronic, déplacer le levier sélecteur de la posi-
tion “D” vers la droite. Le conducteur doit action-
ner le levier pour pouvoir changer de vitesse.
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Commutateur de levier sélecteur blo-
qué sur la position “P” F319

" Electro-aimant de blocage du
levier sélecteur N110

APPLICATION DES SIGNAUX

L'électronique reconnait le signal de chaque
capteur Hall, ainsi que la position du levier.

Cette information est convertie en message
Bus CAN qui sont envoyés a la ligne groupe
motopropulseur.

Ce message est employé par :

- le systéme Mecatronic de boite automatique
J743.

- le tableau de bord J285.

- ['unité de contréle du moteur Jxxx.

Comme unité de contréle, elle gére I'éclairage
du levier sélecteur.



Unité de contréle de capteurs de levier

Tirette du bouton de blocage

~f  —TACapteurs Hall

sélecteur J587

OGG-25

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de panne de I'unité de contréle de cap-
teurs, I'unité de boite ne reconnait pas la posi-
tion du levier et aucune vitesse n'est passée.

COMMUTATEUR DE LEVIER
SELECTEUR BLOQUE SUR LA
POSITION “P” F319

C'est un interrupteur placé sur I'ensemble du
levier qui s'ouvre lorsque le levier sélecteur
occupe la position “P”.

APPLICATION DES SIGNAUX

Le signal du commutateur est employé par
l'unité de contrdle de colonne de direction J527,
pour permettre I'extraction de la clé chaque fois
que le levier se trouve sur la position “P”.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Si le commutateur reste toujours fermé, il est
possible d'extraire la clé en la tournant lente-
ment.




CAPTEURS

Capteurs de course 1 G487

Capteur de régime d'arbre pri-
maire 1 G501

Capteur 1 de régime de sortie de
boite G195

Capteur 2 de régime de sortie
de boite G196

Capteurs de course 4 G490

UNITE DE CONTROLE MECATRO-
NIC POUR BOITE DSG J743

Elle forme I'unité de contréle de boite automa-
tique, qui est reliée a l'unité de commande
hydraulique pour former le systéme Mecatronic.

L'intégration de l'unité de contréle dans la
boite suppose des charges thermiques et méca-
niques plus élevées : les températures peuvent
varier entre -40 et 145 °C et les oscillations
mécaniques peuvent aller jusqu'a 33 fois I'acceé-
lération de la gravité ; et ce, sans influer sur le
bon fonctionnement de I'électronique. Un carter
en matiére plastique et un gel protégent I'élec-
tronique de I'huile qui I'entoure.

L'unité de contréle contient douze capteurs :

-Huit capteurs de type Hall.

-Deux capteurs de mesure de la pression
hydraulique.

Capteurs de course 2 G488

Capteur de régime
d'arbre primaire 2
G502

X

| Capteur d'huile de
. ————" boite G93

4 Capteur de température
& | ———"dans l'unité de contréle
G510

Connecteur du capteur de
régime d'entrée de boite
G182 et capteur de tempé-
rature d'huile de boite G509.

Capteurs de course 3 G489 Digs-26

-Et deux capteurs de température.

L'unité analyse les signaux des capteurs et les
signaux d'autres unités de contréle associées a
la boite de vitesses pour exciter les actionneurs
et gérer correctement les fonctions concernant

- la pression hydraulique dans le circuit,
- les embrayages multidisques,

- les programmes de boite,

- le mode d'urgence,

- le diagnostic.




ACTIONNEURS
e e - - .-

VANNE REGULATRICE DE PRES-

SION 3 N217

Elle est logée dans I'unité de commande élec- Vanne régulaifice de pres-

tro-hydraulique du systeme Mecatronic.

Elle est congue comme vanne modulatrice,
fermée au repos et non alimentée en courant
électrique, et peut donc adopter des positions
intermédiaires entre une ouverture totale et une
fermeture totale.

Elle est excitée directement par l'unité de
contr6le de boite.

Cette vanne régule la pression hydraulique en
actionnant la vanne régulatrice de pression
principale. Elle contréle ainsi la ‘pression de tra-
vail" dans le circuit hydraulique de boite.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de panne, la vanne N217 reste fermée
lorsque la pompe a huile génére une pression,
ainsi que le distributeur a tiroir de pression princi-
pale ; la pression de travail dans le circuit Dros-27
hydraulique est alors a sa valeur maximale.

Cela peut entrainer une augmentation de la
consommation de carburant et un passage
bruyant des vitesses.

VANNE REGULATRICE DE PRES-
SION 4 N218

Vanne regulatrice de Elle est située dans I'unité de commande élec-
pression 4 N218 .
tro-hydraulique.

Il s'agit d'une vanne de modulation qui reste
fermée en absence de courant électrique. Elle
pilote la pression hydraulique actionnant le dis-
tributeur a tiroir d'huile de refroidissement
des embrayages.

FONCTION SUBSTITUTIVE

La défaillance de la vanne régulatrice de pres-
sion 4 suppose qu'elle est totalement fermée,
comme le distributeur a tiroir, et qu'une quantité
maximale d'huile de refroidissement fuit par les
embrayages multidisques.

Note : Aux faibles températures ambiantes,
cela peut poser des problemes au passage des
vitesses et augmenter la consommation de car-

as-29 burant.
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ACTIONNEURS

Vanne régulatrice de
pression 6 N371

VANNES REGULATRICES DE
PRESSION 5 ET 6, N233 ET N371

Les deux vannes sont placées a l'intérieur de
l'unité de commande hydraulique du systeme
Mecatronic.

Elles sont excitées directement par l'unité de
contréle, en se comportant comme vannes
modulatrices.

Leur fonction est de couper la pression
hydraulique dans la partie boite ou la panne
importante est constatée.

La vanne régulatrice de pression 5 N233
agit sur la vanne de sécurité de la partie 1 de
la boite.

La vanne régulatrice de pression 6 N371,
quant a elle, actionne la vanne de sécurité de
la partie 2 de la boite.

Vanne régulatrice de
pression 5 N233

Dios-29

FONCTION SUBSTITUTIVE

Le comportement des deux vannes avant la
panne est identique.

La vanne défectueuse se ferme compléte-
ment, provoquant également l'ouverture de la
vanne de sécurité, de fagon a maintenir la pres-
sion hydraulique dans la partie concernée.

Si la partie 1 est défectueuse, I'électronique ne
permet de circuler qu'en 2¢, par sécurité.

Si la partie 2 est défectueuse, seules les 1¢é et
3é peuvent étre utilisées.




VANNES REGULATRICES DE
PRESSION 1 ET 2, N215 ET N216

Elles sont logées a l'intérieur de I'unité de com-
mande hydraulique du systeme Mecatronic.

Elles sont congues comme les vannes de
modulation, qui restent fermées en absence de
pression. Leur réle est de réguler la pression qui
agit sur les embrayages multidisques.

La vanne régulatrice de pression 1 N215
contr6le, en particulier, la pression sur l'em-
brayage multidisques extérieur K1, et la vanne
régulatrice de pression 2 N216 régule la pression
sur I'embrayage multidisques intérieur K2.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Le dysfonctionnement de I'une de ces vannes
entraine la désactivation de la partie de la boite
concernée.

Electrovanne 5 N92

O as-ar

39

Vanne régulatrice de
pression 2 N216

Vanne régulatrice de
pression 1 N215
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DI05-30
ELECTROVANNE 5 N92
Elle est située dans l'unité de commande
hydraulique.

Elle consiste en une vanne commutatrice
excitée par l'unité de contréle et pilote la position
du multiplexeur.

Au repos, elle empéche l'arrivée de la pression
d'huile au multiplexeur.

Cette position implique la possibilité de pas-
sage des 1¢e, 3¢, 6 et de la marche arriére.
lorsqu'elle est excitée, les 2¢, 4e et 5¢& peuvent
étre engageées.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Une anomalie de I'électrovanne 5 empéche le
passage correct de certaines vitesses, en rai-
son d'une gestion irréguliere de la pression
hydraulique. Des vitesses erronées peuvent
méme étre engagées. Dans un cas extréme, le
véhicule peut rester immobilisé.



ACTIONNEURS

Electrovanne 3 N90 Electrovanne 2 N89

Electrovanne 1 N88

Electrovanne 4 N91

o1os-32
ELECTROVANNES 1, 2, 3 ET 4;
N88, N89, N90 ET N91
Les quatre électrovannes sont logées dans Les électrovannes 3 et 4, N90 et N91 contrb-
l'unit¢ de commande électrohydraulique du lentla pression de I'huile pour engager et désen-
systéme Mecatronic. gager les 2&, 4é, 6é vitesses et la marche
Ce sont des vannes commutatrices, arriére.
“Tout/Rien”.
Lorsqu'elles sont actives, elles ouvrent le pas- FONCTION SUBSTITUTIVE
sage de la pression d'huile a travers le multi- En cas de dysfonctionnement d'une électro-
plexeur pour actionner les actionneurs de vanne, la partie dans laquelle se trouve I'action-
boite. neur de boite en question est désactivée.
Les électrovannes 1 et 2, N88 et N89, gerent Le véhicule ne peut circuler, respectivement,

la pression de I'nhuile pour engager et désenga-  qu'en 1& et 3& ou en 2é.
ger les 1e, 3e et 5e.
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Cadran multifonctions

l"‘- Programme Triptronic
Programme LY
sélectionné “D o i
ou S” Vitesse engagée

TABLEAU DE BORD J285

Le tableau de bord indique au conducteur, au
moyen du témoin de blocage du levier sélec-
teur K169, le moment ou il doit appuyer sur la
pédale de frein pour débloquer le levier, et, au
moyen de l'indicateur multifonctions J119, le
mode de conduite sélectionné et la vitesse
engageée.

Le tableau active les indicateurs a partir de
I'analyse des messages Bus CAN qu'il regoit de
l'unité de contréle de boite, de I'unité de contrdle
de capteurs du levier sélecteur et de l'unité de
contréle d'ABS.

De plus, l'indicateur multifonctions informe le
conducteur des possibles pannes de la boite
automatique, avec deux niveaux de gravité.

Si l'indicateur multifonctions indique la panne

i

Indication de panne

Témoin d'avertissement EOBD K83

©

Témoin de blocage du levier

sélecteur K169 D53

en ombrant le fond de toutes les vitesses, sauf
celui du rapport engagé (a l'inverse du fonction-
nement normal), il est nécessaire de consulter
immédiatement le Service SEAT.

Si l'indicateur multifonctions indique la panne
en ombrant et en faisant clignoter le fond de tou-
tes les vitesses, sauf celle engagée, le dysfonc-
tionnement est grave, et il est nécessaire de
consulter immédiatement le Service SEAT.

Des pannes internes a la boite peuvent provo-
quer un mauvais fonctionnement du veéhicule,
occasionnant l'activation du témoin d'avertisse-
ment de 'EOBD K83

La panne est enregistrée, dans tous les cas,
dans la mémoire de pannes.




ACTIONNEURS

ECLAIRAGE DE LA POSITION DU
LEVIER SELECTEUR L101

C’est un ensemble de sept diodes DEL éclai-
rant les différentes positions que peut occuper
le levier sélecteur.

L'unité de contrdle de capteurs de levier
sélecteur J587 alimente séparément chaque
DEL.

Les témoins peuvent s'éclairer de trois
facons :

- Eclairage doux, lorsque la position n'est pas
sélectionnée.
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D1 0534

- Eclairage intense, lorsque la position est
sélectionnée.

- Eclairage intense avec clignotements, lors-
que la position est sélectionnée, mais qu'il n'y a
pas de communication avec l'unité de contréle
de boite.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de panne, I'éclairage du levier sélec-
teur sera défaillant.



Position “P”
Levier libre

‘5' Ressort de compression

Position “P” Levier
bloqué

Arrét de position “P”

Electro-aimant de
blocage de levier
sélecteur N110

Position “N” Levier
bloqué

Axe de blocage

Position “P”
Déblocage d'ur-
gence

-

Arrét position “N”

D1 0535
ELECTRO-AIMANT DE BLOCAGE
DE LEVIER SELECTEUR N110
Il fait partie intégrante de I'ensemble du levier Pour débloquer I'électro-aimant et pour pou-
sélecteur. voir déplacer le levier sélecteur, il suffit d'ap-

Cet électro-aimant est excité par I'unité de puyer sur la pédale de frein, contact établi.
contréle de capteurs de levier sélecteur J587.
L'électro-aimant contient un axe de blocage et FONCTION SUBSTITUTIVE
un ressort de compres§ion. ) L'unité de contréle de capteurs du levier
Lorsque le levier sélecteur est place sur la  sgjecteur ne dispose d'aucune fonction substitu-
position “P”, le ressort de compression pousse  tive pour actionner I'électro-aimant, mais le
l'axe de blocage et celui-ci s'engage dans l'arrét  ggplocage est possible manuellement.
correspondant.
Lorsque le levier sélecteur occupe la position Note : Le déblocage du levier sélecteur est
“N” pendant plus de deux secondes, I'unité de  goypjigué page 58.
contréle de capteurs de levier excite I'électro-
aimant, de telle sorte que I'axe se déplace coté
opposé et s'engage dans un autre arrét, blo-
quant ainsi le levier.
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ACTIONNEURS
e - - - - - - -

Electro-aimant de blocage anti-extraction de
clé de contact N376

CLE DE CONTACT

LIBRE .
Ressort de compression

Axe de blocage

Patte de fixation

CLE DE CONTACT
BLOQUEE

L (=315

ELECTRO-AIMANT DE BLOCAGE e ressort de compression est détendu et I'axe
DE LA CLE DE CONTACT N376 de blocage déplacé vers l'extérieur, évitant ainsi

Il est situé a proximité du commutateur d'allu que la patte de fixation ne tourne avec le cylin-
ap R dre de la clé et que celle-ci ne soit extraite.
mage et démarrage. Il est relie a l'unité de

contréle de colonne de direction J527. FONCTION SUBSTITUTIVE

Le blocage anti-extraction de la clé évite de )
ramener celle-ci & la position d'extraction lors- En cas de panne, le blocage de la clé ne peut

que le levier sélecteur ne se trouve pas sur la  Pas avoir lieu.
position “P”.
Le principe de fonctionnement est celui d'une
bobine excitée par l'unité de contrdle de
colonne de direction J527 qui, en produisant un
champ magnétique, déplace un axe de blo-
cage.
En absence d'excitation dans I'électro-aimant,
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UNITE DE CONTROLE DE
RESEAU EMBARQUE J519
- Identification du mode
“Suspendre”.

GATEWAY J533

UNITE DE CONTROLE D'ABS
J104

- Exigence d'activation de I'ASR.
- Exigence d'activation du MSR.
- Freinage avec ABS.

- Intervention de I'EDS.

- Intervention de I'ESP.

- Influence de I'ASR pour passer
les vitesses.

- Vitesse de la roue avant gau-
che.

- Vitesse de la roue avant droite.
- Vitesse de la roue arriere gau-
che.

- Vitesse de la roue arriere droite.
- Réglages non valables.

- Pression de freinage.

Messages regus

Messages émis

TABLEAU DE BORD J285
- Etat du frein a main.

UNITE DE CONTROLE DE
CAPTEURS DE LEVIER
SELECTEUR J587

- Position du levier sélecteur.
- Message d'erreur.

UNITE DE CONTROLE DU
MOTEUR JXXX
- Couple moteur.

- - Régime du moteur.
- Couple moteur perdu par frotte-
ment du moteur.
- Couple moteur souhaité par le
conducteur.
- Interrupteur de frein actionné.
- Etat du GRA.
- Vitesse idéale GRA

MECATRONIC POUR BOITE DSG
J743

- Circuit activé.

- Position du levier sélecteur.
- Position “P” engagée.

- Lampe de blocage de levier.
- Signal acoustique.

- Etat EOBD.

- Vitesse engagée.

- Désir de synchronisation du
régime.

- Temps de synchronisation.

- Annonce de changement.

- Défaillance en mémoire.

D05-37

MESSAGES BUS CAN

L'échange d'informations entre les unités de
contréle s'effectue par le Bus CAN de traction.

La figure, ci-dessus, représente les unités qui
interviennent et les informations les plus impor-

tantes transmises.

A l'intérieur des cadres verts, on a noté les
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messages analysés par l'unité de boite automa-
tique, et en bleu, les messages émis destinés a
étre analysés par d'autres unités.




FONCTIONS ASSUREES
- -

GESTION DE LA PRESSION
HYDRAULIQUE

Une fois que le moteur est en marche, la
pompe a huile génere une pression dans le cir-
cuit.

L'unité de contrble calcule la valeur que doit
atteindre la pression principale dans le circuit en
fonction de :

- la pression a appliquer aux embrayages mul-
tidisques,

- du couple fourni par le moteur.

L'unité de contrdéle emploie, de plus, les
signaux de température d'huile pour adapter la
pression avec une plus grande exactitude aux
conditions momentanées.

L'unité de contréle excite la vanne régulatrice
de pression 3 pour qu'elle pilote, a son tour, le
distributeur a tiroir de pression principale ; la
pression dans le circuit de boite est alors régu-
lee.

La vanne de pression principale gerent les
débits d'huile pour :

- le retour de I'huile par le radiateur, le filtre et
les gicleurs,

- le retour vers la pompe a huile.

La pression principale est disponible pour
réguler les embrayages (vannes régulatrices de

Pression, respectivement, 2 et 3, N215 et
N216), et pour passer les vitesses (vannes 1 a 5,
N88, N89, N90, N91 et N92). ——

BN pression de travail

2 pression de retour

Pression non contrélée




Distributeur a tiroir de

bression principale Vanne de sécurité partie 1 Vanne de sécurité partie 2

Vanne régulatrice de
pression 3 N217

L1d will ol

—
= T =
f
=3 ==

Vanne régulatrice de
pression 4 N218

D58
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FONCTIONS ASSUREES

GESTION HYDRAULIQUE DES
EMBRAYAGES

L'unité de contréle de boite gére la commande
du double embrayage, son refroidissement et
son réglage.

Pour déterminer I'embrayage multidisques a
actionner et dans de quelle maniere, elle utilise
les signaux de :

- régime du moteur, Jxxx,

- vitesse du veéhicule, J104,

- signal de frein actionné, J104,

- position du levier sélecteur, J587,

- régime a l'entrée de la boite, G182,

- rotations de I'arbre primaire 1, G501,

- rotations de I'arbre primaire 2, G502,

- pression hydraulique dans la partie 1, G193,

- pression hydraulique dans la partie 2, G194,

- rotations de I'arbre secondaire 1, G195,

- rotations de I'arbre secondaire 2, G196,

- température de I'huile (G93, G509, G510).

Avec ces signaux, l'unité de contréle peut cal-
culer les fonctions suivantes.

COMMANDE HYDRAULIQUE DES
EMBRAYAGES MULTIDISQUES

Une fois les données analysées, l'unité de
contréle détermine le degré d'excitation de :

- la ‘Vanne régulatrice de pression 1 N215’
pour réguler I'embrayage extérieur K1,

- la ‘Vanne régulatrice de pression 2 N216’
pour réguler I'embrayage extérieur K2,

Sur la position ‘P’ ou ‘N’, les deux vannes régu-
latrices sont ouvertes et aucun embrayage multi-
disques ne transmet de couple.

REGULATION DE MANOEUVRES

Cette fonction contréle la commande des
embrayages multidisques lorsque des manceu-
vres sont réalisées a faible vitesse sans appuyer
sur la pédale d'accélérateur, comme, par exem-
ple, lors du stationnement ou lors du début
d'avancement en pentes modérées.

L'unité de contrdle active cette fonction lorsque
les conditions suivantes sont remplies :

- le moteur est au ralenti,

- une vitesse est engagée,

- et l'accélérateur est au repos.

Distributeur a tiroir
d'huile de refroidisse-
ment d'embrayage

B}

I pression de travail
Pression de refroidissement

Pression non contrélée

Vanne de pres-
sion 4, N217

Le résultat est similaire aux véhicules, a boite
automatique avec convertisseur de couple, a
savoir, un mouvement doux et precis.

L'unité de contréle exécute cette fonction en
excitant la vanne régulatrice 1 N215 et la vanne
régulatrice 2 N216.

Elle envoie, de plus, sur la ligne Bus CAN de
traction la valeur du couple moteur le plus
approprié a chaque moment.

On obtient ainsi un avancement lent et confor-
table du véhicule.

AUTO-ADAPTATION DU DOUBLE
EMBRAYAGE

L'unité de contréle de boite actualise frequem-
ment la régulation de I'embrayage pour maintenir
le confort de la boite.



Vanne de sécurité partie

1

Vanne de sécurité partie 2

z Vanne régulatrice de
| pression 2 N216

[-

| Pression vers
=":I . embrayage K2

= =

Décharge de

pression d'em-
brayage K2

3¢ vitesse

4e¢ vitesse

D32

Pour compenser ces influences, le systeme
est soumis a une auto-adaptation continue pen-
dant la marche entre le courant de commande
des vannes régulatrices 5 et 6 (N233 y N371), le
couple d'embrayage et la pression principale.

Un fonctionnement uniforme et confortable
est ainsi garanti pendant toute la vie utile du
double embrayage.

Il faut se rappeler que le couple de friction de
I'embrayage dépend, entre autres facteurs, de :
- I'huile (qualité, vieillissement, usure, etc.)

- de la température de I'huile

- de la température des embrayages.
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REGLAGE DE MICRO-PATINAGE

Les embrayages sont réglés constamment
avec un patinage minimum d'approximativement
10 tr/min. On utilise le terme de "micro-pati-
nage", en raison de la valeur minimale de pati-
nage.

Cela permet d'améliorer le comportement de
réglage de I'embrayage et d'adaptation de celui-
Ci.

MAINTIEN EN PENTE

Si, dans une pente, le frein est légerement
actionné et que le véhicule recule, le systeme
augmente la pression dans I'embrayage multi-
disques, dont dépend la vitesse engagée a ce
moment, maintenant ainsi le véhicule immobi-
lisé.



FONCTIONS ASSUREES

Distributeur a tiroir de
pression principale

Vanne régulatrice de

—7‘/ pression 3 N217
7

Distributeur a tiroir d'huile
de refroidissement d'em-

brayage

Vers refroidissement

I Pression de travail

Pression non contrélée

d'embrayage

En plus d'assurer des fonctions associées a la
commande des embrayages multidisques,
l'unité de contréle exécute également des fonc-
tions concernant la protection de ces derniers.

Elle emploie, pour cela, les mémes signaux
que ceux utilisés pour leur commande.

REFROIDISSEMENT DU DOUBLE
EMBRAYAGE

Pour protéger les embrayages multidisques
des températures trop élevées provoquées lors
d’une friction excessive de I'embrayage, la boite
DSG comprend son propre circuit de refroidisse-
ment.

Le niveau de refroidissement est géré, en
fonction des nécessités, par I'unité de contrdle
afin d’éviter des pertes de puissance inutiles.

Une fois le degré de refroidissement du double
embrayage déterminé, I'unité de contréle inter-
rompt l'excitation de la vanne régulatrice de
pression 4, N218, selon les nécessités établies.
Plus le refroidissement est nécessaire, moins la
vanne régulatrice est excitée.

Le débit maximum d'huile destiné au refroidis-
sement des embrayages multidisques est de 20
l/min.

DEGAGEMENT DE SECURITE DU
DOUBLE EMBRAYAGE

Si la pression effective dans l'embrayage
dépasse la pression théorique, il y a une situa-
tion anormale qui peut étre dangereuse pour
I'embrayage.



Vanne de sécurité
partie 1

Vanne de sécurité
partie 2

D540

L'unité de contréle de boite identifie cette
situation a partir des signaux de pression en pro-
venance des capteurs G193 et G194.

Elle excite la vanne régulatrice de pression
5, N233, ou la 6, N371, pour que la vanne de
sécurité de la partie 1 ou 2 se ferme et qu'au-
cune pression n'arrive a I'embrayage de la partie
présentant une anomalie.

Les embrayages sont décollés lorsque
aucune pression n'est appliquée ; on évite ainsi,
de maniére fiable, l'accélération du vehicule de
lui-méme, en cas d'absence de pression hydrau-
lique.

La voiture ne pourra circuler qu'en mode d'ur-
gence, en 1é et 3é ou 2¢, mais pas en marche
arriere.

PROTECTION CONTRE LES SUR-
CHARGES

L'unité de contrdle de boite calcule la tempé-
rature de l'embrayage a l'aide d'un modele
mathématique. Elle utilise, pour cela, les
signaux des capteurs mentionnés précédem-
ment.

Si des surcharges supérieures a un seuil pré-
défini sont atteintes, I'unité de contréle de boite
demande a l'unité de contréle du moteur, par le
Bus CAN, une réduction de couple. Cette
réduction peut étre équivalente a un niveau de
marche a vide, ce qui fait que le moteur ne
répondra pas a la demande de charge indiquée
par l'accélérateur.

Le refroidissement de I'embrayage débute un
bref refroidissement et le couple moteur rede-
vient totalement disponible, ce qui fait disparai-
tre presque compléetement le risque de sur-
charge dans le double embrayage.



FONCTIONS ASSUREES

PROGRAMMES DE CONDUITE

Le conducteur définit le type de marche et de
conduite avec le levier sélecteur, en choisissant
parmi les programmes suivants :

- “D”, conduite normale,

- “S”, conduite sportive

- “+/-" mode Triptronic.

En conduite normale, le passage des vitesses
est déterminé par l'unité de contréle, en fonction
des calculs reéalisés, sans intervention du
conducteur, en recherchant toujours le confort et
I'éeconomie de carburant maxima.

En conduite sportive, le passage des vitesses
est automatique, a la différence que les rapports
sont engagés avec le souci de maintenir un
degré de puissance élevé.

En conduite en mode Tiptronic, les passages
de vitesses se font par des pulsations sur le
levier sélecteur, bien que I'unité de contréle
puisse changer de rapport dans des conditions
déterminées.

Le mode de conduite Triptronic se termine lors-
que le levier sélecteur est sorti de la piste de
sélection correspondante.

L'unité de contréle emploie, dans tous les cas,
les signaux de :

- regime d'entree, G182,
rotation d'arbre primaire 1, G501,
rotation d'arbre primaire 2, G502,
rotation d'arbre secondaire 1, G195,
rotation d'arbre secondaire 2, G196,
position du levier, J587,

- capteurs de course 1...4, G487...490

L'analyse de ces signaux détermine le passage
et le changement des différentes vitesses.

Elle agit, pour cela, sur les électrovannes et les
vannes régulatrices de l'unité de commande
hydraulique.
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Capteur de régime d'entrée
de boite G182

Capteur de température
d'huile de boite, asservie a
I'embrayage multidisques
G509

Capteur d'huile de boite G93

Capteur de température dans
I'unité de contréle G510

Capteur 1 de pression
hydraulique G193

Capteur 2 de pression
hydrauliqgue G194

Capteur de régime de sortie
de boite G195

Capteur 2 de régime de sortie
de boite G196

Capteur de rotation d'arbre
primaire 1 G501

Capteur de rotation d'arbre
primaire 2 G502

Capteurs de course 1...4
G487...G490

Connecteur d'au-
todiagnostic T16

Tableau de bord J285




Systeme Mecatronic pour
boite automatique DSG J743

Unité de contréle
d'ABSJ104

Unité de contréle de
moteur Jxxx

P

Gateway J533

Electrovanne 1, N88
Electrovanne 2, N89
Electrovanne 3, N90
Electrovanne 4, N91

Electrovanne 5, N92

Vanne régulatrice de pression
1 N215
Vanne régulatrice de pression
2 N216

Vanne régulatrice de pression
3 N217

Vanne régulatrice de pression
4 N218

Vanne régulatrice de pression
5 N233
Vanne régulatrice de pression
6 N371

Unité de contréle de cap-
teurs de levier sélecteur

J587

Unité de contréle de réseau a
bord J519

Unité de contréle de colonne
W de direction J527

o105-47 |




FONCTIONS ASSUREES

ENGAGEMENT ET PASSAGE DES
VITESSES

Le comportement de la boite automatique est
décrit ci-aprés dans les situations les plus repré-
sentatives :

LEVIER SUR LA POSITION “N”
OU t‘P’!

Lorsque le levier sélecteur est sur la position
“N” ou “P”, I'unité de contréle maintient la pres-
sion de travail correcte au moyen de la vanne
régulatrice 3 N217, aussi bien dans le circuit de
la partie 1 que dans celui de la partie 2.

Dans la partie 1, la marche arriére est engagée
et la deuxieéme vitesse est passée simultanément
dans la partie 2.

La réponse est ainsi plus rapide, puisque
l'unité ne connait pas encore le sens de marche
souhaité par le conducteur, alors que les vannes
régulatrices de pression 1 et 2, N215 et N217
sont fermées. Les embrayages multidisques K1
et K2 restent ouverts et ne transmettent pas de
couple.

DEBUT DE LA MARCHE, POSI-
TION “D”

Si le levier sélecteur est placé sur la position
“D”, les vannes et le multiplexeur sont alors
activés pour engager la 1é, en plus de la 2¢, que
est déja engagée.

L'unité de contrGle gére également la vanne
régulatrice de pression 1 et 2, N215 et N217,
de telle sorte que le véhicule commencera a se
déplacer selon la demande de traction souhaitée
par le conducteur.

Pour déterminer la vitesse avec laquelle elle
doit débuter le mouvement, I'unité de contréle de
boite analyse les signaux de :

- vitesse du vehicule,

- régime du moteur,

- de position de la pédale d'accélérateur.

Si le conducteur exige un degré éleve de cou-
ple au démarrage, 'unité de contréle colle I'em-
brayage extérieur K1, et le véhicule se déplace
en 1e.

PROGRESSION, POSITION “D”
OU t‘S’J

L'engagement des vitesses implique que
l'unité de contrdle de boite :

- Achemine ['huile sous pression vers le piston
hydraulique correspondant jusqu'a engager la
nouvelle vitesse.

ag

[ Pression de travail

Pression non contrélée

- Réduise la pression de I'embrayage multidis-
ques qui fonctionne en méme temps que la pres-
sion augmente dans l'autre embrayage multidis-
ques,

- Envoie la pression d'huile vers le piston
hydraulique correspondant, pour désengager la
vitesse précedente.

Une fois une vitesse engagée, la pression
hydraulique appliquée dans le piston hydraulique
de la fourchette est neutralisée.

Le résultat est un passage confortable et
rapide (d'environ 100 ms). Ce temps peut varier
selon I'état de I'huile, par exemple, a des tempé-
ratures tres basses.




Vanne régulatrice de
pression 3, N217

f

Distributeur a tiroir de
pression principale

-
=i
-

Vanne de sécurité

Electrovanne 3, N90

Vanne de sécurité
partie 2

partie 1

Distributeur a tiroir
d'huile de refroidisse-

ment

=

Marche arriere

Electrovanne 5, N92

| Pistons hydrauliques

gl 2

2¢ vitesse

DEMARRAGE “RAPIDE”

L'unité de contréle de boite a mis en oeuvre
un programme de démarrage (Launch Control)
qui permet d'assurer la traction et 'accélération
maximales au démarrage du véhicule.

Ce programme est lancé en fonction de :

- la position de I'accélérateur.

- de l'engagement ou non de I'ESP ou de
I'ASR

DEMANDE DE PUISSANCE MAXI-
MALE

Lorsque le conducteur appuie a fond sur la
pédale d'accélérateur, l'unité de contréle du
moteur envoie a la ligne de Bus CAN propulsion

85

le message de post-accélération activé. Avant
ce message, l'unité de contréle intervient de
maniére a sélectionner la vitesse la plus appro-
priée dans ces conditions pour disposer de la
puissance maximale délivrée par le moteur.

MODE D'URGENCE

Dans des pannes déterminées, la partie de la
boite de vitesses concernée est désolidarisée.

Dans ce mode, la marche peut continuée
mais avec certaines restrictions.

Lorsque la partie 1 est intacte, il est possible
d'engager les 1€ et 3¢é vitesses.

Lorsque la partie 2 est intacte, il est possible
d'engager la 2é.




FONCTIONNEMENT DU LEVIER SELECTEUR
- - - - -

Position “P” Position “P”

Levier bloqué

Arrét position
“pr
Enclenchement
mécanique
Axe de
blocage

Electro-aimant de
blocage de levier
sélecteur N110

Arrét position “N”

Position “N”
Levier bloqué

Levier libre

Ressort de
compression

Axe de
blocage

Position “P”
Déblocage d'urgence

Mécanisme de déblo-

cage manuel frrles =

Trois fonctions associées a la boite automati-
que, dans lesquelles intervient ce type de trans-
missions, ne sont pas assurées par l'unité de
contr6le de boite.

BLOCAGE DU LEVIER SELEC-
TEUR

Le levier sélecteur reste bloqué dans différen-
tes positions :

Blocage sur la position “P” : par l'axe de
blocage en entrant dans l'arrét et par I'enclen-
chement mécanique. Pour le débloquer, il est
nécessaire d'appuyer sur le frein.

Blocage sur la position “R” : le levier est
libre vers “N” et bloqué par l'enclenchement
mécanique vers "P”

Blocage sur la position “N” : aprés 2 s, il est

bloqué par I'axe. Le levier est bloqué par I'en-
clenchement mécanique si I'on souhaite passer
a la position “R”, mais libre s'il est déplacé a "D”.

Blocage sur la position “D” : le levier peut
étre déplace vers “N” ou vers le mode Triptronic,
mais il est bloqué par I'enclenchement mécani-
que vers “S”.

Sur la position “S” : le levier sélecteur n'est

pas bloqué.

DEBLOCAGE D'URGENCE

[l suffit de pousser I'axe de blocage vers l'inté-
rieur de l'électro-aimant au moyen du méca-
nisme de déblocage manuel. Il est ainsi possi-
ble d'amener le levier sélecteur vers la position
“N” afin de pouvoir déplacer le véhicule.



FONCTIONNEMENT DU LEVIER SELECTEUR

Electro-aimant de blocage anti-extraction de la
clé de contact N376

CLE DE CONTACT
LIBRE

Commutateur de blo-
cage du levier sélecteur
F319

®

Fata

T‘h
1

i

Ressort de compression

Axe de blocage

Patte de fixation

Commutateur de blo-

CLE DE CONTACT
BLOQUEE

BLOCAGE ANTI-EXTRACTION
DE LA CLE

Le commutateur de blocage du levier
sélecteur F319 se ferme lorsque le levier sélec-
teur n'est pas sur la position “P”, ce qui permet a
l'unité de contréle de colonne de direction J527
de recevoir le signal de masse.

Dans ces conditions, l'unité excite I'électro-
aimant de blocage anti-extraction de la clé de
contact N376, ce qui empéche la sortie de celle-
ci.

a7

JEET
g
K |
Unité de contréle de

colonne de direction
J527

cage du levier sélecteur
F319

Fama

D105-44

L'extraction de la clé n'est possible que lors-
que le levier sélecteur se trouve sur la position
“P” ; le commutateur s'ouvre et l'unité de
contréle interrompt I'excitation.

FEU DE MARCHE ARRIERE

L'unité de contr6le de capteurs du levier
sélecteur J587 et I'unité de contr6le du réseau
embarqué J519 sont reliées par un cable électri-
que, afin d’identifier le moment ou la marche
arriere est sélectionnée.



SCHEMA ELECTRIQUE DES FONCTIONS
L _ ___ ___ __ __ __ ______ ___ _ __




CODE COULEURS

I Signal d'entrée.

s Signal de sortie.

I Alimentation positif.

I Masse.

I Signal bi-directionnel
Signal Bus CAN.

| J285 LEGENDE
L T |© [aee] |

F319 Commutateur de blocage de levier
l. . .E:: | sélecteur sur la position “P”.
W f13 1 L1 G93 Capteur d'huile de boite.
fniur Bl N3TE |. J [ G182 Capteur de régime d'entrée de boite.
| 7T . G193-G194 Capteur 1 et 2 de pression hydraulique.
— ' . H 1] . G195-G196 Capteur 1 et 2 de régime de sortie de
1 | | boite.
bl o Bl bl S Jsa B G487-G488-G489- G490 Capteur de course 1, 2, 3 et 4.
| S 0 L G501-G502 Capteur de régime d'arbre primaire 1 et 2.
T : - G509 Capteur de température d'huile de boite,
o B asservie a I'embrayage multidisques.
‘l G510 Capteur de température dans l'unité de
) contrble.
. . _ Jxxx Unité de contréle du moteur.
| & | 1 J104 Unité de contréle d'ABS.
|| [ J119 Indicateur multifonctions
. : J285 Tableau de bord.
LT —— 7 1 door | ] a10d J329 Relais d'alimentation de tension b.15
] | ©® [ | ® J519 Unité de contrble de réseau embarqué.
' ' J527 Unité de contrdle de colonne de
I direction.
o q— J533 Passerelle
: J587 Unité de contréle de capteurs de levier
et S T sélecteur
| @ | = | | @ J743 Unité de contrdle de boite automatique.
LSy E R K169 Témoin de blocage de levier sélecteur.
L101 Eclairage de position du levier sélecteur
T N88-N89-N90-N91 Electrovannes 1, 2, 3 et 4.
| = ||J[-:| ILr N110 Electro-aimant de blocage de levier
o N selecteur., . .
N215-N216 Vannes régulatrices de pression 1 et 2.
N217 Vanne régulatrice de pression 3.
N218 Vanne régulatrice de pression 4.

N233-N371 Vannes régulatrices de pression 5 et 6.

L 05-45

it



AUTODIAGNOSTIC

Le diagnostic de I'unité de contréle de boite automatique DSG peut étre réalisé au moyen des fonc-
tions guidées et du guide de dépannage. Ces deux éléments combinent autodiagnostic, manuel

de mesure et Manuels de Réparation (ELSA).

GUIDE DE DEPANNAGE

Cette option est lancée aprés consultation de la
mémoire des pannes de toutes les unités de
contréle.

L'acces effectif au diagnostic de l'unité de
contréle de boite automatique commence en
sélectionnant : Sélection de fonction/compo-
sants, Motopropulseur, 02 Boite manuelle auto-
matisée 02E, 01- Systemes autodiagnosticables.

Deux options s'affichent ensuite :

- Composants électriques.

- Fonctions.

Chacune de ces options est décrite ci-dessous.

Assistant de dépannage Bl s A BTG
o ) Alesy EH -

Sélection fonctions/composants 06 [
5 Basrling

Sélection de fonction ou de composant B 20 T/ 103 ki

+ Motopropulseur.
+ 02. Boite manuelle automatisée 02E.
Systéemes autodlagnostlcables

+ 01 -

Capteurs.
J 587 U.C. de capteurs de levier sélecteur

o B | Pt Alera || mprimer || aide || W
O105-47
UNITE DE CONTROLE DU LEVIER
SELECTEUR

Avec l'option “J 587 U.C. de capteurs de levier
sélecteur”, il est possible de vérifier le fonctionne-
ment correct des capteurs et actionneurs inclus
dans I'ensemble, a savoir :

- E313, Levier sélecteur.

- F319, Commutateur de blocage de levier
sélecteur.

- L101, Eclairage du cadran de levier sélec-
teur.

- N110, Electro-aimant de blocage de levier
sélecteur.

Assistant de dépannage S WOE, 3D A0OLRH
Sélection fonctions/composants 005651
Sélection de fonction ou de composant BED 200 TOH #1053 ke

+ Motopropulseur
0 3

+ Composants électriques.
+ Fonctions.

| . Mode de 5 ; n |
* fonctionnement Aller a Imprimer Aide | B

O 25-45

L'option “Composants électriques”, puis “unité
mécanique électronique de boite”, permet de
sélectionner :

- Capteurs, pour vérifier tous les composants
qui interviennent dans la boite.

- J587 Unité de contrGle de capteurs de levier
sélecteur, pour vérifier le fonctionnement correct
de celle-ci.

Assistant de dépannage Seal VOB, 30 SOS0RFIN0Y
Sélection fonctions/composants S0 15
Sélection de fonction ou de composant D 300 T ¢ A0 W

+ Motopropulseur.
+ 02. Boite manuelle automatisée 02E.
+ 01 - Systémes autodiagnosticables.
+ Composants electrlques

J 587 U. C de cateurs de IeV|er selecteur
- E313, Levier sélecteur.
- F319, Commutateur de blocage de levier sélecteur.
- L101, Eclairage du cadran de levier sélecteur.
- N110, Electro-aimant de blocage de levier sélecteur.

Imprimer Aide =

4

Mode de R
E fonctionnement | Aller &

CHos-48

B0



UNITE MECANIQUE ELECTRONI-
QUE: “CAPTEURS”

Cette option énumeére tous les composants
associés a la boite et qu'il est possible de vérifier,
de régler ou de calibrer en suivant un plan de
vérifications spécifique pour chacun d'eux :

-G93, Capteur de température d'huile de boite.

-G182, Capteur de régime d'entrée de boite.

-G193, Capteur de pression d'embrayage 1.

-G194, Capteur de pression d'embrayage 2.

-G195, Capteur 1 de régime de sortie de boite.

-G196, Capteur 2 de régime de sortie de boite.

-G487, Capteur de course 1 du mécanisme
sélecteur.

-G488, Capteur de course 2 du mécanisme
sélecteur.

-G489, Capteur de course 3 du mécanisme
sélecteur.

-G490, Capteur de course 3 du mécanisme
sélecteur.

-G501, Capteur de régime d'arbre primaire 1.

-G502, Capteur de régime d'arbre primaire 2.

-G509, Capteur de température d'huile.

-G510 Capteur de température d'unité de
contréle.

-N88, Electrovanne 1.

Assistant de dépannage Beal W, 0 S
P y Ao 2004
Sélection fonctions/composants 05 |5

Sélection de fonction ou de composant Bl 200 TE /103 Wil

+ Motopropulseur.
+ 02. Boite manuelle automatisée 02E.
+ 01 - Systemes autodiagnosticables.
+ Composants électriques.

+ Fonctions
Vérification du capteur de niveau / température d'huile.
Coder unité de contréle de boite automatique.
Vérifier fonctionnement U.C boite DSG.
Surveillance des vitesses de boite DSG.
Tension d'alimentation.

| Mode de 5 | q .
L | | fonctionnement Allera | | Imprimer Aide b=

07 08- 5

G1

Assistant de dépannage Beal W 21 e e
Sélection fonctions/composants 2006 [

Sélection de fonction ou de composant BHCEH 200 WO ¢ 10D Wi

+ Motopropulseur.
+ 02. Boite manuelle automatisée 02E.
+ 01 - Systéemes autodiagnosticables.

G93, Capteur de température d'huile de boite.

G182, Capteur de régime d'entrée de boite.

G193, Capteur de pression d'embrayage 1.

G194, Capteur de pression d'embrayage 2.

G195, Capteur 1 de régime de sortie de boite.
G196, Capteur 2 de régime de sortie de boite.
G487, Capteur de course 1 du mécanisme sélecteur.

G488, Capteur de course 1 du mécanisme sélecteur.
] s Alera | | Imprimer Aide | 3
La05-47

- N89, Electrovanne 2.
- N90, Electrovanne 3.
- N91, Electrovanne 4.
- N92, Electrovanne 5.
- N215, Vanne régulatrice de pression 1.
- N216, Vanne régulatrice de pression 2.
- N217, Vanne régulatrice de pression 3.
- N218, Vanne régulatrice de pression 4.
- N233, Vanne régulatrice de pression 5.
- N371, Vanne régulatrice de pression 6.

UNITE MECANIQUE ELECTRONI-
QUE: “FONCTIONS”

L'option “Fonctions” permet de sélectionner six
options, toutes associées a l'unité de contréle de
boite DSG :

- Vérification du fonctionnement correct du cap-
teur de niveau et de température d'huile.

- Codage de I'unité de contréle de boite automa-
tique.

- Vérification du fonctionnement de I'unité de
contr6le de boite DSG.

- Surveillance de la commande et réglage des
vitesses de la boite DSG.

- Réglage de base de la boite automatique DSG.

- Tension d'alimentation.



ENTRETIEN ET REPARATION

REMORQUAGE

Les régles suivantes doivent étre observées
lors du remorquage du véhicule :

- Le levier sélecteur doit étre placé sur la
position “N”.

- Ne pas circuler a des vitesses supérieures a
50 km/h.

- La distance maximale que l'on peut parcourir
avec un véhicule remorqué est de 50 km.

Ces prescriptions doivent étre respectées, car
lorsque le moteur est arrété, la pompe a huile
n'est pas actionnée, et les composants internes
ne sont pas lubrifiés.

Si, par exemple, a la suite d'une panne, le
véhicule est déplacé avec une vitesse engagée,
la rotation des roues provoque le mouvement
d'un des arbres secondaires et, I'arbre primaire
respectif, entraine I'un des embrayages multidis-
ques a une vitesse trop élevée ; le régime de
rotation des arbres dépasse alors largement les
valeurs pour lesquelles ils ont été congus.

B

SERVICE D'ENTRETIEN

L'entretien de la boite automatique DSG se
résume a la boite d'ATF et au remplacement du
filtre, tous les 60.000 km (identique aux autres
boites automatiques).

La vérification du systeme est réalisée a l'aide
de I'équipement VAS5051, tel qu'établi dans le
Manuel de Service et Technique.
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