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Commande de boite

Mécatronique

Une nouveauté de la boite 09E est sans nul
doute la “mécatronique”. Elle regroupe la
commande hydraulique (module
hydraulique), I'appareil de commande élec-
tronique ainsi que les capteurs (module élec-
tronique) en une unité harmonisée. Dans la
boite de vitesses, la mécatronique est logée
dans la zone du carter d'huile.

Vue de dessous

Module hydraulique 2

Vue de dessus Module électronique

_ws# 7 Module hydraulique
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Les tolérances de fabrication du module
hydraulique (vannes et régulateurs de pres-
sion) ainsi que des étages finals de régulation
de l'appareil de commande électronique sont
déterminées sur banc d’essai et compensées
par une programmation de base de I'appareil
de commande électronique.

Cette programmation de base n’est pas pré-
vue au niveau du SAV et la mécatronique doit
par conséquent étre remplacée compléte-
ment.

Module électronique

284 007

Mécatronique:

Le terme de “mécatronique” regroupe les
composants nécessaires a lI'enregistrement
des signaux d’entrée pour la commande de
boite, a I'évaluation des signaux d’entrée,

a I'exécution des algorithmes de commande
et de régulation, a la commande des action-
neurs, a la communication avec la périphérie
et a I'établissement des liaisons électriques
et mécaniques avec les capteurs et les action-
neurs.



Avantages de la mécatronique:

Encombrement réduit grace a une conception
compacte.

Faible colt de fabrication grace a I'intégra-
tion des composants et a la compensation
des tolérances de fabrication des com-
posants hydrauliques par programmation
correspondante du boitier de commande
électronique aprés montage.

Gain de poids grace a la suppression de con-
duites et de piéces du boitier.

J—

Fiabilité accrue par une nette réduction des
interfaces (contacts).

La mécatronique peut étre réglée et contrblée
en tant qu’unité, ce qui garantit une qualité
de passage des rapports inégalée jusqu’ici.

Joint / adaptateur (liaison

o,
%}:’/avec pompe a huile)

*Vanne de retenue
des embrayages

*Boitier

Connecteur vers
faisceau de cables du
véhicule

Faisceau de cadbles —~ o '

*Composants du module hydraulique

Module électronique

*Vanne de maintien pour
pression du convertisseur

\ Téle intercalaire

Connecteur vers
> 1 - module électronique

284 132



Commande de boite

Décharge électrostatique ESD (Electro Statical Discharge)

La mise en oeuvre de la microélectronique
ainsi que les interfaces en partie ouvertes du
module électronique requiérent la prise de
précautions particuliéres en matiere de pro-
tection ESD.

Avant toute manipulation des dispositifs
mécatroniques (lors du stockage, du trans-
port ou de la réparation) il faut procéder a
une décharge en posant la main sur un objet
relié a la terre ou, si I'on travaille sur le véhi-
cule, par contact avec la masse du véhicule.

Ne jamais toucher les contacts du module
électronique avec les mains. Cela s’applique
également aux contacts de I'adaptateur de
contréle, lors d’un contréle électrique par
exemple.

N’enlever le capuchon de protection de la
fiche du module électronique gqu’immédiate-
ment avant raccordement sur le faisceau de
cables du véhicule (pour éviter de toucher les
contacts par inadvertance).

Ne stocker et de transporter les composants
relevant de la mécatronique que dans leur
emballage d’origine. Ne les sortir qu’aprés
avoir procédé préalablement a une décharge
électrostatique de votre corps en touchant un
objet mis a la terre (conduite d’eau, pont élé-
vateur, par exemple).

Ce symbole indique la proximité de
composants ou sous-ensembles sensi-
bles a la charge électrostatique.

Il est par conséquent impératif de tenir
compte des mesures de protection
indiguées plus haut.

284 069
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Commande de boite

Description des vannes

Dr.Red.V

Limiteur de pression

Le limiteur de pression regle la pression d’alimenta-
tion a env. 5 bar. Cette pression (pression pilote) sert
a alimenter les électrovannes, qui requiérent, en rai-
son de leur précision de fonctionnement, une pres-
sion pilote constante.

HV-A
HV-B
HV-D1
HV-D2
HV-E

Vanne d’arrét-embr. A

Vanne d’arrét-embr. B
Vanne d'arrét-frein D1

Vanne d’arrét-frein D2

Vanne d'arrét-embr. E

Les vannes d’arrét commandent les vannes
d’embrayage, c’est-a-dire: la fonction de régulation
(phase de régulation) de la vanne d’embrayage
durant le changement de rapport est coupée par la
vanne d’arrét au moment correspondant, ce qui
entraine une augmentation de la pression d’embray-
age, atteignant alors le niveau de la pression d’ali-
mentation. Les deux vannes (vannes d’embrayage et
d’arrét) sont pilotées par I'électrovanne de régulation
de pression correspondante.

KV-D1

KVv-D2

KV-E

Vanne d’embrayage
embrayage A
Vanne d’embrayage
embrayage B
Vanne d’embrayage
frein C

Vanne d’embrayage
frein D1

Vanne d’embrayage
frein D2

Vanne d’embrayage
embrayage E

Les vannes d’embrayage sont des limiteurs de pres-
sion variables. Elles sont pilotées par I'électrovanne
de régulation correspondante et définissent la pres-
sion d’embrayage lors du passage du rapport.

Schm.V

Vanne de grais-
sage

La vanne de graissage réduit et garantit la pression
nécessaire a la lubrification. Elle assure en outre une
limitation de pression vers le haut.

284 079




SV1 Vanne de La vanne SV1 a pour réle de maintenir le rapport actuel
commutation | en cas de coupure de courant durant la marche. Lors du
1 redémarrage et en cas de fonction de secours mécanique

(électrovannes non alimentées en courant), il y a passage
d’un rapport défini.

La vanne SV1 est dotée d'une fonction d’automaintien,
qui est annulée lors du redémarrage et réactivée par
I'appareil de commande électronique.

SV2 Vanne de La vanne SV2 envoie la pression d’alimentation aux com-
commuta- mandes des embrayages/freins correspondantes. Elle est
tion 2 pilotée par I'électrovanne N88.

SPV Vanne de com- | La vanne SPV est implantée parallelement a la conduite de
pensation commande de N88. La vanne N88 est une “vanne d’ouver-

ture/fermeture”, qui exécute trés rapidement la position de
commutation considérée. Son role est d’amortir 'augmenta-
tion et la diminution de la pression de commande en vue
d’un passage en douceur des rapports.

Sys. Dr.V Vanne de La vanne de pression d'alimentation est un limiteur de
pression d'ali- | pression variable, assurant la régulation de la pression
mentation de I'huile générée par la pompe a huile.

Elle est pilotée par N233.

WDV Vanne de pres-| La vanne de pression du convertisseur réduit la pression
sion du con- d'alimentation et garantit la pression nécessaire a la circu-
vertisseur lation dans le convertisseur et I'embrayage de prise

directe. La pression du convertisseur est en outre limitée
vers le haut en vue d’éviter le gonflement du convertisseur.
Lors du pilotage correspondant par N371, il y a purge d’air
du canal d'huile allant a la chambre de I'embrayage de
prise directe.

WKV Vanne La vanne d’embrayage du convertisseur est pilotée par
d’embrayage N371 en méme temps que la vanne de pression du conver-
de prise tisseur. Dans cette fonction, il y a inversion de la direction
directe du flux d’huile. Tandis que la vanne de pression du conver-

tisseur (WDV) proceéde a la purge d’air de la chambre de
I'embrayage de prise directe, la vanne d’embrayage du con-
vertisseur (WKV) applique la pression du convertisseur
dans la chambre de la turbine.

WS Tiroir de sélec- | Le tiroir de sélecteur est actionné mécaniqguement via un

teur

cable par le levier sélecteur; il assure la transmission de la
pression d’huile en marche AV et AR, garantissant égale-
ment les positions neutres.

284 080
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Commande de boite

Electrovannes de régulation de pression EDS 1-6

(N215, N216, N217, N218, N233, et N371)

Les vannes EDS transforment un courant de
commande électrique en une pression de
commande hydraulique proportionnelle.

Elles sont pilotées par I'appareil de com-

mande J217 et actionnent les vannes respec-
tives des éléments de commande.

Vannes EDS a caractéristique ascendante

N215 (EDS1) embrayage A
N217 (EDS3) frein C
N371 (EDS6) embrayage de prise directe

Vanne EDS a caractéristique descendante

N216 (EDS2) embrayage B
N218 (EDS4) frein D et embrayage E
N233 (EDS5) pression d'alimentation

Deux types de vannes sont montés:

Les EDS 1, 3, et 6 ont une caractéristique
ascendante, ce qui signifie que la pression de
commande augmente avec I'augmentation
du courant de commande. En I'absence de
courant - pas de pression de commande (0
mA = 0 bar).

Les EDS 2, 4, 5 ont une caractéristique
descendante, ce qui signifie que la pression
de commande diminue lorsque le courant
électrique augmente.

En I'absence de courant - pression de com-
mande maximale.

284_130
P = pression
| = courant

P
=

I

284 131
P = pression
| = courant



Electrovanne MV1 (N88)

N88 est une électrovanne de type 3/2 - soit
avec 3 raccords et deux positions de commu-
tation (ouvert/fermé et activé/désactivé).

1

Elle est pilotée par I'appareil de commande
J217 et sert a la commutation des vannes
hydrauliques.

284 129
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Commande de boite

Module électronique (Module E)
Le module E regroupe I'appareil de commande électronique et les capteurs en une unité indis-

sociable.

G195 Transmetteur de

/ régime en sortie de boite

J217 Appareil de commande

G93 Transmetteur .
de température —
d’huile de boite

G182 Transmetteur de /

régime d’entrée de BV

" F125 Détecteur de rapport

284 139

Le module E ne peut pas étre remplacé séparément. En cas de défaut d’'un composant, il
faut remplacer I'ensemble de la mécatronique.

G182 Transmetteur de

/ régime d’entrée de BV
. Raccords pour

vannes EDS

F125 Détecteur de rapport /

Connecteur du faisceau
abl
de cables 284 133

12



Décharge électrostatique ESD (Electro Statical Discharge)

La mise en oeuvre de la microélectronique
ainsi que les interfaces en partie ouvertes du
module électronique requiérent la prise de
précautions particulieres en matiere de pro-
tection ESD. Priere de tenir compte des indi-
cations données a la page 6.

Appareil de commande J217

L'appareil de commande électronique est
réalisé en technique LTCC (low temperature
cofiring ceramic) et logé dans un boitier
métallique hermétique étanche. L'évacuation
de chaleur des composants électronique est
assurée par I'ATF.

Surveillance de la température

En raison de lI'intégration de I'électronique
dans la boite de vitesses (avec refroidisse-
ment par le flux d’ATF), la surveillance de la
température de I'appareil de commande et de
I"huile de boite joue un réle encore plus
important que jusqu’a présent.

Des températures élevées ont une influence
décisive sur la durée de vie et le bon fonction-
nement des composants électroniques.

Des températures supérieures a 120°C ont
une influence négative sur la durée de vie des
composants électroniques de I'appareil de
commande. A partir de 150°C, I'endommage-
ment des composants, pouvant provoquer
des dysfonctionnements de I'ensemble du
systeme, n’est plus exclu.

284 _069

Cette architecture extrémement compacte de
I'appareil de commande permet son intégra-
tion dans un systéme mécatronique et son
montage dans la boite de vitesses.

En vue d'un enregistrement aussi précis que
possible de la température du microproces-
seur (calculateur principal de J217), un cap-
teur de température est intégré dans le
substrat des semi-conducteurs.

Explication du terme:

On entend par “substrat” le support
céramique sur lequel sont montés les semi-
conducteurs et le microprocesseur. Le cap-
teur de température du substrat est intégré
directement dans le substrat, a c6té du
microprocesseur, et enregistre directement
sa température sur le site.

13
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Commande de boite

Des contre-mesures de protection contre la
surchauffe sont initiées en cas de dépasse-
ment de seuils de température définis (Hot-
mode).

Le mode “Hotmode” compte trois niveaux:

1e niveau temp. du substrat >124°C.
(126°C G93)

A l'aide de la fonction DSP, les points de pas-
sage des vitesses sont décalés vers des
régimes plus élevés.

La plage de fonctionnement pour laquelle
I'’embrayage de prise directe est fermé est
élargie.

Pour plus d’'informations, cf. chapitre DSP,
page 36 et suivantes.

2e niveau temp. du substrat >139°C.

(141°C G93)

Le couple moteur est réduit de fagon signifi-
cative en fonction de I'augmentation de
température consécutive (statique, jusqu’a
60 %).

3e niveau temp. du substrat >141°C.
(147°C G93)

En vue d'une protection contre la surchauffe
de l'appareil de commande (dysfonctionne-
ment, endommagements du composant),
I'alimentation électrique des électrovannes
est coupée. La boite passe en mode dégradé
mécanique (cf. page 34).

Le défaut “17018 Coupure pour surchauffe de
I'appareil de commande” est mémorisé.

Outre la détection précise de la température
du composant, le capteur de température du
substrat sert a I'évaluation pour diagnostic
(plausibilité) du transmetteur de température
d’huile de boite G93 et fournit une valeur de
remplacement en cas de défaillance de G93.

version logicielle valable lors de la
rédaction de ce Programme autodidac-
tique (0050). Une variation est possible
pour d'autres versions logicielles.

' Toutes les températures se référent a la

Surveillance de I'ensemble de la température d’huile

L'appareil de commande J217 contréle a
intervalles réguliers, a I'aide de G93, dans
quelle plage se trouve la température de boite
momentanée. Les valeurs sont mémorisées.
Leur évaluation permet de suivre la sollicita-
tion de la boite sur une période prolongée.

La durée de vie (vieillissement) de I'’ATF
dépend largement de la température. Des
températures élevées et prolongées de I'ATF
accélérent considérablement le vieillissement
de I'huile de boite.

Une détérioration de la boite par usure preé-
maturée de I’ATF peut ainsi étre évitée par
une vidange préventive de I'ATF.

SiI'ensemble de la température d’'huile
atteint un niveau de comptage défini, le
défaut “18167 Dépassement répété de la
température de I'huile de boite” est
meémorise.

Lors de la détection de ce défaut par le SAV,
remplacer I’huile ATF et le filtre ATF.

De plus amples informations vous sont don-
nées par “l'assistant de dépannage” et dans
les Manuels de réparation correspondants.

Explication du terme:

On entend par “ensemble” un ensemble de
taille libre de valeurs de mesure ou de don-
nées de comptage fournissant, aprés
pondération et évaluation, des renseigne-
ments statistiques.



Nouvelle génération d’appareils de commande

Un nouvel appareil de commande, plus per-
formant, sera mis en service au premier tri-
mestre 2003.

Il comportera les fonctions supplémentaires
suivantes:

— augmentation du couple moteur lors des
rétrogradations

— introduction du codage des variantes.

Description des capteurs

Le transmetteur de régime et le détecteur de
rapport sont des transmetteurs de Hall.

Ces derniers fonctionnent sans usure méca-
nique. Leur signal est insensible aux influ-
ences électromagnétiques, ce qui améliore
leur fiabilité.

Dans ce contexte, des fonctions logicielles,
telles que DSP, seront également étendues.

Il ne nous est pas possible actuellement de
vous donner de plus amples précisions sur la
nouvelle génération d’appareils de com-
mande étant donné que la définition exacte
de ses fonctions n’était pas encore achevée
au moment de la rédaction du Programme
autodidactique.

Les transmetteurs G93, G182, G195, F125 sont
intégrés dans le module électronique. Ce
dernier ne peut pas étre remplacé séparé-
ment. En cas de défaut d'un composant, il
faut remplacer la mécatronique compléte.
De plus amples informations sur le fonction-
nement des transmetteurs de régime avec
transmetteur de Hall vous sont données dans
le Programme autodidactique 268, page 34.

15
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Commande de

Transmetteur de régime d’entrée de BV G182

En raison du glissement du convertisseur, le
réegime d’entrée de la boite de vitesses ne
correspond pas au régime moteur (excepté
avec I'embrayage de prise directe entiéere-
ment fermé).

La commande électronique de boite a besoin
du régime d’entrée précis de la BV, égale-
ment appelé régime de turbine, pour les
fonctions suivantes:

— Pilotage et surveillance des changements
de rapports

— Régulation de I'embrayage de prise
directe

— Régulation de débrayage a I'arrét

— Diagnostic des éléments de commutation
et contrble de plausibilité du régime
moteur et du régime de sortie de BV

Le transmetteur de régime d’entrée de BV
G182 détecte la vitesse sur le porte-disques
extérieurs de I'embrayage A, relié au porte-
satellites P1.

Le porte-satellites P1 tourne toujours, selon
un rapport fixe par rapport a I'arbre de tur-
bine (1: 0,657). Il ainsi possible de calculer a
partir de la vitesse du porte-satellites P1 celle
de la turbine (régime d’entrée de boite).

Pignon transmetteur du porte-disques
extérieurs de I'embrayage A
(relié au porte-satellites PT1)

284 103

boite

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

— Programme de secours électrique en 4e

— Changement de rapport commandé par
modulation de pression

— Débrayage a l'arrét désactivé

— Ouverture de I'embrayage de prise directe

— Deésactivation du programme Sport “S*

— Désactivation de la fonction Tiptronic

Signalisation de défaut: oui

Pignon transmetteur du porte-disques
extérieurs de I'embrayage A
(relié au porte-satellites PT1)

284 102

G182 Transmetteur de
régime d'entrée de BV



Transmetteur de régime en sortie de boite
G195

Le régime en sortie de la boite de vitesses est
I'un des signaux les plus importants de la
commande électronique de boite.

Le régime en sortie de boite est proportionnel
a la vitesse du véhicule est utilisé pour les
fonctions suivantes:

— Sélection des points de passage des rap-
ports

— Fonctions DSP (évaluation de la situation
de conduite, p. ex.)

— Régulation du débrayage a l'arrét (cf.
page 30)

— Diagnostic des éléments de commande et
controle de plausibilité du régime moteur
et du régime d’entrée de BV.

Le transmetteur de régime en sortie de boite
G195 enregistre la vitesse sur le pignon a
denture intérieure H2 du train épicycloidal
secondaire.

Le pignon a denture intérieure est relié a
I’arbre primaire et présente donc un rapport
fixe avec la vitesse du véhicule.

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

Maintien du rapport momentané/cible.
Le régime de sortie est déduit a partir de la
vitesse de rotation des quatre roues.

Signalisation de défaut: oui

B

Pignon trans-
metteur (soudé
sur pignon a den-
ture intérieure
H2)

Sortie de boite a
engrenages
planétaires
(vers engrenage
primaire)

Pignon a denture
intérieure H2,
relié a la sortie du
satellite

G195 Trans-
metteur de
régime en sortie
de boite

284 105

Pignon a
denture
intérieure H2

Pignon
trans-
metteur
(soudé sur
/ pignon a

/ denture
intérieure
H2)

G195 Trans-
metteur de
régime en
sortie de boite

284 104
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Contacteur pour Tiptronic F189

Le contacteur pour Tiptronic F189 est intégré
dans la platine a circuits imprimés de la grille
du levier sélecteur. Il est composeé de trois
transmetteurs de Hall, qui sont actionnés par
les aimants permanents de |'écran coulis-
sant.

Le contacteur F189 géneére un signal rectan-
gulaire de fréquence fixe aux broches 6, 7 et 8
de la commande des vitesses. Selon la posi-
tion du contacteur, le niveau de tension varie
(passant sur plus ou sur moins).

L'aimant 2 sert au diagnostic continu du con-
tacteur pour Tiptronic F189 en position D et S
du levier sélecteur.

F189 Contacteur
pour Tiptronic
(3 transmetteurs
de Hall)

Aimant 1

Aimant 2

boite

Cette sécurité supplémentaire est devenue
indispensable en raison de la suppression
des positions du levier sélecteur 4, 3, 2. Avec
la nouvelle grille du levier sélecteur, toute
inhibition du passage au rapport supérieur
doit étre sélectionnée a l'aide de la fonction
Tiptronic, en engageant le levier sélecteur
dans la voie Tiptronic.

En vue d'assurer cette fonction, un dysfonc-
tionnement éventuel du contacteur F189 est
indiqué au conducteur méme sans actionne-
ment préalable de la fonction Tiptronic.

284 009



Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

— Le programme sport “S” est désactivé
— La fonction Tiptronic est désactivée (cf.
nota)

Signalisation de défaut: oui

La fonction Tiptronic au volant en D/S
est, elle aussi, actuellement désactivée.
Avec l'arrivée de la nouvelle génération
d'appareils de commande (1er trimes-
tre 2003), il est prévu qu’en cas de
panne de F189, la fonction Tiptronic au
volant reste active.

Signaux Tip+ ou Tip- ou détection de la voie Tiptronic, broches 5 ou 4 ou 1 (sur BV)

Niveau de tension Uggy
dans les positions
du levier sélecteur

P et P>R>N :

Courbe du signal dans
les positions du levier
sélecteur D, S et D>N>R

Messtechnik
Dso

Auto-Belrieb

Niveau de tension Ugy 05V
dans les positions du levier
sélecteur Tip+ (broche 5) ou Tip-
(broche 4) ou voie (broche 1)

Raccordement de I'oscilloscope numérique a mémoire:
Pointe de mesure DSO1 rouge sur broche 5/4/1 (sur BV)

Pointe de mesure DSO noire sur broche 13  (sur BV)
Conditions:
Contact d'allumage mis (moteur ne tournant pas)

284 084
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Commande de boite

Détecteur de rapport F125

Linformation relative a la position du levier
sélecteur sert aux fonctions suivantes:

— Commande de I'antidémarrage (cf. partie
1, progr. autodidactique 283, a partir de la
page 32).

— Commande des feux de recul (cf. page 32
et suivantes).

— Commande du blocage P/N (blocage du
levier sélecteur) (cf. partie 1, progr. auto-
didactique 283, a partir de la page 22).

— Information sur I'état de marche du véhi-
cule (marche avant/ marche AR/ point
mort), en vue par exemple du débrayage a
I'arrét et la mise en réseau (bus), en tant
qu’information pour d'autres appareils de
commande.

Le détecteur de rapport F125 comporte 4
transmetteurs de Hall commandés par un
aimant permanent. Laimant permanent est
actionné directement par le tiroir de sélecteur
de I'appareil de commande hydraulique.

Le détecteur de rapport F125 indique la posi-
tion du levier sélecteur dans l'appareil de
commande hydraulique. La position du levier
sélecteur en est déduite. En cas de réglage
erroné du céble du levier sélecteur, la position
du levier sélecteur ne correspond pas a la
position du tiroir de sélecteur.

L'affichage du rapport dans le combiné
d’instruments ne correspond pas a la position
du levier sélecteur.

Afin d’éviter toute erreur d’interpréta-
tion en ce qui concerne les fonctions du
contacteur F125, sa désignation dans ce
programme autodidactique n’est pas,
comme de coutume, “contacteur multi-
fonction”, mais “détecteur de rapport”.
Sur la boite 09E, il n"assure aucune “mul-
tifonction”.

ofY/™

Les signaux des transmetteurs de Hall sont
interprétés comme les positions de contacts
mécaniques. Un niveau High signifie: contact
fermé (1). Un niveau Low signifie: contact
ouvert (0).

Un “contact” (transmetteur de Hall) génere
ainsi les deux signaux 0 et 1. 4 “contacts” per-
mettent de générer 16 combinaisons de com-
mutation différentes:

5 d’entre elles servent a la détection des posi-
tions du levier sélecteur P, R, N, D et S.

4 combinaisons sont reconnues comme posi-
tions intermédiaires (P-R, R-N, N-D, D-S).

7 combinaisons sont diagnostiquées comme
étant erronées.
Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

Mode de secours mécanique (cf. page 34)

Signalisation de défaut: oui

284 008



Transmetteur de température d’huile de boite
G93

Le transmetteur de température G93 est
intégré dans le module électronique de la
meécatronique.

La température de I'ATF est nécessaire aux
fonctions suivantes:

— Pour adapter les pressions de commuta-
tion (pression d’alimentation) ainsi que les
augmentations et diminutions de pression
lors du passage des rapports.

— Pour activer et désactiver les fonctions qui
dépendent de la température (programme
de réchauffage, embrayage de prise
directe, débrayage a I'arrét, etc.).

— Pour la définition de I'ensemble de la
température d’huile.

— Signal de remplacement du transmetteur
de température du substrat, pour lancer
les mesures de réduction de la tempéra-
ture de I'ATF (cf. page 13).

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

aucune

Signalisation de défaut: aucune

284 010
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Commande de boite

Description d’'informations importantes

Linformation frein actionné ...

est fournie par les contacteurs F et F47
(cf. Schéma fonctionnel a partir de la
page 26).

est recue par I'appareil de commande
J217 via le CAN Propulsion, en prove-
nance de l'appareil de commande du
moteur J623 (cf. Echange d’'informations
sur le bus CAN, a partir de la page 28).
est nécessaire au verrouillage P/N et la
fonction “débrayage a l'arrét”.

Fonction de protection/remplacement en cas

de défaillance:

Désactivation du blocage P/N

Désactivation du débrayage a l'arrét

Signalisation de défaut: aucune

Evaluation du diagnostic:

F F47

CAN Information

Position du /0.‘-'..“:;'I

contacteur 0 1
T o | o o

1 ]
[ ] ] Ly Ly

1 1

|

0

Le contacteur de test des feux stop F47
est alimenté en tension par la borne
15NL.

La borne 15NL est générée par I'appareil
de commande d’accés et d’autorisation
de démarrage J518. Elle est activée avec
le contact d’allumage mis (borne 15 nor-
male) et reste activée aprés coupure du
contact d’'allumage (borne 15 désac-
tivée) jusqu’a ce que l'appareil de com-
mande J518 recoive une confirmation
de “Sleep” pour le bus CAN Propulsion
en provenance de la passerelle J533 ou
que la phase de temporisation d’arrét
maximale (env. 15 minutes) soit écoulée.

Les capteurs et actionneurs (contacteur
de feux stop par exemple), raccordés
aux appareil de commande participant a
la fonction de temporisation d’arrét,
sont reliés a la borne 15NL. La fonction
est alors conservée en vue d’éviter des
interprétations erronées de l'autodiag-
nostic.

Etat du signal Interprétation
dans app. de com-
mande J217

Frein non Frein non
actionné actionné

Non plausible Frein actionné

Non plausible Frein actionné

Frein actionné Frein actionné

284_148



L'information kick-down ...

est fournie par le contacteur de kick-down
distinct F8 a I'appareil de commande du
moteur J623. J623 exploite I'information
de commutation de F8 et I'envoie sur le
CAN Propulsion (cf. Echanges d’informa-
tions sur le bus CAN, a partir de la page
28).

F8 joue en outre le réle de butée
d’accélérateur, les positions pleine charge
et kick-down devant étre réglées en con-
séquence.

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

L'autodiagnostic peut uniqguement diagnos-
tiquer un court-circuit a la masse.

Dans le cas d'un court-circuit a la masse, le
signal kick-down est délivré en permanence.
Le kick-down a lieu en fonction de la position
de l'accélérateur selon une caractéristique de
commutation kick-down définie.

Signalisation de défaut: aucune

Linformation position de I'accélérateur ...

est délivrée par les transmetteurs de posi-
tion de I'accélérateur G79 et G185 a
I'appareil de commande du moteur J623.
J623 exploite les signaux et les envoie sur
le CAN Propulsion (cf. Echanges d’infor-
mations sur le bus CAN, a partir de la
page 28).

constitue, avec le régime de sortie de
boite, une information importante pour le
moment de passage des rapports.

sert a la fonction DSP pour I'évaluation
des états de marche et du type de con-
ducteur (indice de sportivité). De plus
amples informations sur le DSP vous sont
données a partir de la page 36.

Module d’accéléra-
teur avec trans-

A metteurs de
. |t position de
% U I'accélérateur
"-._'-._"l. - G79 et G185
L
%
W
I
=
ey T

%{;\ Contacteur

iy, kick-down F8

284 134

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

Désactivation du débrayage a lI'arrét.

Signalisation de défaut: aucune
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Linformation couple moteur ...

est fournie a I'appareil de commande de
boite via le bus de données CAN (CAN
Propulsion).

sert a la commande de la pression d’ali-
mentation, la régulation de I'embrayage
de prise directe et le calcul de la résis-
tance a I'avancement dans le DSP.

sert au calcul de la demande de couple
durant le passage du rapport.

Linformation régime moteur ...

est fournie a I'appareil de commande de
boite via le bus de données CAN.

sert a la régulation de I'embrayage de
prise directe.

sert a la régulation du débrayage a l'arrét.

boite

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

Programme de secours électrique (4e).
Commande par modulation de pression de
I'engagement du rapport.

Ouverture de I'embrayage de prise directe.

Signalisation de défaut: oui

Fonction de protection/remplacement en cas
de défaillance:

Programme de secours électrique (4e).
Commande par modulation de pression de
I’engagement du rapport.

Ouverture de I'embrayage de prise directe.

Signalisation de défaut: oui



Interfaces / signaux supplémentaires

Brochage du connecteur de boite

Br.

Br.
Br.

Br.

Br.

Br.
Br.
Br.

Br.
Br.

Br.
Br.
Br.
Br.

Br.
Br.

1

N

11
12
13
14

15
16

Signal de détection / voie Tiptronic (cf.
page 18)

CAN Propulsion L

Cable K, autodiagnostic

(cf. page 44)

Signal de passage au rapport inférieur
avec Tiptronic (cf. page 18)

Signal de passage au rapport supérieur
avec Tiptronic (cf. page 18)

CAN Propulsion H

Libre

Pilotage de la vanne de blocage N82 (cf.
partie 1, progr. autodidactique 283 a
partir de la page 44)

Borne 15

Signal P/N pour pilotage au démarrage
(cf. partie 1, progr. autodidactique 283 a
partir de la page 32)

Pilotage P/N N110

Libre

Masse

Borne 30

La borne 30 sert a maintenir le CAN Pro-
pulsion jusqu’a ce qu’il recoive de la
passerelle I'information de passage a
I’état en attente (sleep-acknowledge).
Libre
Masse

284 158

25



26

Commande de boite

Schéma fonctionnel / synoptique du systéme

D1
E389
E408
E415
F

F8
F47
F125

F189
F305

G85

G93

G182

G195

N82

N88

Lecteur pour antidémarrage

Commande de Tiptronic dans le volant
de direction

Touche d’accés et d’autorisation de
démarrage

Commande d’acces et d'autorisation de
démarrage (démarreur électronique)

Contacteur de feux stop

Contacteur de kick-down

Contacteur de pédale de frein (de test)
Détecteur de rapport

Contacteur pour Tiptronic

Contacteur de position P de levier
sélecteur

Transmetteur d’angle de braquage
Transmetteur de température d’huile
de boite

Transmetteur de régime d’entrée de BV
Transmetteur de régime en sortie de
boite

Vanne de blocage du liquide de
refroidissement
Electrovanne 1

N110 Electro-aimant pour blocage de levier

N215

sélecteur
Vanne de régulation de pression -1-

N216 Vanne de régulation de pression -2-

N217

Vanne de régulation de pression -3-

N218 Vanne de régulation de pression -4-

N233

N371

Vanne de régulation de pression -5-
(pression d’alimentation)

Vanne de régulation de pression -6-
(embrayage de prise directe)

N376 Aimant de blocage du retrait de la clé

de contact (dans E415)

Bornes particuliéres:

Borne 15NL

Borne 50R

Borne 58PWM

largeur

J53

J104
J197
J217
J285
J329
J428
J453
J518
J527
J533
J540

J623
J694

J695

15 phase d’arrét (cf. page 22)

Relais de démarreur

Appareil de commande d’ESP

Appareil de commande du correcteur
d’assiette

Appareil de commande de BV autom.
Appareil de commande avec unité
d’affichage dans le porte-instruments
(indication pos. du levier sélecteur, FIS)
Relais d'alimentation tension, borne 15
Appareil de commande de régulation
de distance

Appareil de commande de volant multi-
fonction

Appareil de commande d'accés et
autorisation de démarrage

Appareil de commande d’électronique
de colonne de direction

Interface de diagnostic du bus de don-
nées (passerelle)

Appareil de commande de freins de
parking et a main él.

Appareil de commande du moteur
Relais d’alimentation en tension,
borne75x

Relais -2- de démarreur

50 retour d’information, pour rétrosignalisation du pilotage du démarreur

Rhéostat d’éclairage des commandes, a commande d'impulsions en
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Commande de boite

Echange d’'informations sur le bus CAN

T FETTTEETE TS EETEFEFEFF

-

J217 Appareil de commande de BV autom.

Etat du systeme (global)

Mémorisation de défauts (10)

Couple de perte du convertisseur (1,10)
Passage de rapport activé (1, 2, 10)
Codage dans app. de commande moteur (2)
Rapport momentané/cible (1, 2, 3, 10)
Position du levier sélecteur (1, 2, 3, 10)
Indice de résistance a I'avancement (1)
Information mode dégradé/autodiagnostic
Etat OBD (1)

Etat de la mémoire de défauts (10)

Régime de ralenti assigné (1)

Limitation du gradient de couple (1) y N——
(protection du convertisseur/de la BV) 'ffff””//';;;fffr ]

[

i G P

EFFEFFTSF

"EELTTTEFFEETEETTISFFTFFT IS

Etat de la protection du convertisseur/BV (1) by { .t
Affichage du rapport (9) ".4 :: ;
Couple moteur assignée a I'entrée de BV (1) ; h t
Rapport engagé (10) TN &
Indication d’attente du CAN (Sleep) (10) c % :'". E
Etat de 'embrayage de prise directe (1, 10) o ",,: h 5
. . K] N N
Autodiagnostic /Valeurs de mesure (12) s e N b
& Q E N s s s r s S,
a
=% 8
I N N
33}
3
N
b
2

J428 (ACC) Appareil de commande de A ETEEEEEFEEEEEEEEEEFEEEEEEEEEED
régulation de distance (8) CAN Propulsion-Extended

ACC activée p— . ’
Etat du systéme

L, g . ; CAN g
Accélération assignée Di » .
iagnostic N o
L 1
i g
:: L‘r!;;f.’.‘
. gz ,
J285 Appareil de commande avec unité ] b
d’affichage dans porte-instruments (9) Prise de diagnostic (12) :
LT FETEEEFFFEETEEETEEEETE

Circonférence des pneumatiques CAN Combiné




-

Bus de données LIN

CAN Confort

284 114
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Fonctions
Débrayage a I'arrét

Le débrayage a I'arrét est une particularité de
la boite O9E.

A l'arrét du véhicule (ralenti du moteur) et
avec un rapport engagé, un couple défini est
déja transmis par le convertisseur de couple.
Il s’ensuit que, lorsque le frein est desserré, le
véhicule “rampe”. Lorsque le frein est
actionné, le couple transmis provoque une
perte car le régime de ralenti doit étre main-
tenu constant par adaptation du couple de
ralenti (plus grande ouverture du papillon).

Outre la consommation de carburant plus
élevée qui en résulte, I'actionnement perma-
nent du frein (pour arréter le véhicule, une
certaine force doit étre exercée sur la pédale)
se traduit par une réduction du confort.

La fonction de débrayage a I'arrét réduit la
transmission du couple entre le convertis-
seur et la boite a engrenages planétaires a
I'arrét du véhicule, le frein étant actionné
(information “frein actionné” de F et F47) par
la régulation de I'embrayage A.

Le débrayage a I'arrét permet en outre une
amélioration de I'acoustique au ralenti du
moteur, étant donné que la charge du moteur
est réduite.

En marche AR, le débrayage a I'arrét n'est pas
activé.

Le débrayage a I'arrét n'est actuellement
(stratégie de conception actuelle) activé que
dans une plage de température de I’ATF com-
prise entre env. 15°C et 50°C.

boite

Description du fonctionnement:

La régulation du débrayage a I'arrét s’effec-
tue par calcul du couple du convertisseur a
partir du régime moteur et de la vitesse de la
turbine (différence de régime). Les autres fac-
teurs pris en compte sont la température de
I’ATF et I'angle de pente.

Débrayage a I'arrét inactif:

Arrét du véhicule, moteur au ralenti et arbre
de turbine arrété. La différence de régime/le
glissement est de 100 %.

Débrayage a I'arrét actif:

Arrét du véhicule, moteur au ralenti et arbre
de turbine tournant avec une différence de
régime définie (env. 120 1/min). Le glissement
est d’env. 20 %.

Pour garantir un démarrage immédiat et sans
changement de charge, la transmission du
couple n’est pas interrompue complétement.
Un faible couple du convertisseur continue
d’étre transmis, ce qui permet d’éliminer le
jeu de la denture et d"améliorer le comporte-
ment de régulation de I'embrayage.

Si un régime de sortie de boite est détecté
(G195) pendant le débrayage a I'arrét, celui-ci
est immédiatement coupé. La transmission
du couple est rétablie avant que le conduc-
teur accélére. Un recul en pente est ainsi
évité dans la mesure du possible.

Le desserrage du frein (Information “frein
non actionné”) désactive également le
débrayage a lI'arrét, indépendamment des
autres parameétres.

Lors du dépassement d'une valeur définie
pour I'accélérateur (le frein étant actionné), le
débrayage a I'arrét est désactivé.

Il est alors possible de contréler le régime de
freinage a l'arrét (test du freinage a I'arrét).



A partir d'une pente d’env. 5 %, le débrayage
a l'arrét n’est plus activé. Langle de pente est
déterminé par le détecteur d'inclinaison du
frein de parking électrique (EPB), qui se
trouve dans l'appareil de commande de
freins de parking et a main électriques J540.

Linformation relative a la pente est transmise
sur le bus CAN (cf. Echanges d’information
sur le bus CAN, a partir de la page 28).

Le J540 est logé dans le panneau latéral AR
droit. Cf. informations données dans le Pro-
gramme autodidactique 285 Audi A8 03 -
Chaéssis.

Influence sur le couple moteur

En plus de la réduction du couple moteur lors
du passage au rapport supérieur (interven-
tion négative sur le couple) la boite 09E
autorise pour la premiére fois une interven-
tion “positive” sur le couple.

Afin de rendre les rétrogradations plus con-
fortables, le couple moteur est augmenté lors
de rétrogradations en régime de coupure en
décélération.

Le comportement en pente (recul éven-
tuel du véhicule lorsque I'on desserre le
frein) reste inchangé. L'arrét du véhicule
sans frein dépend toujours du couple du
convertisseur au ralenti, de I'angle de
pente et du poids du véhicule.

Cette fonction n’est pas encore disponible au
début de la sérialisation et sera introduite
avec le lancement de la nouvelle génération
d’appareils de commande GS1904 a partir de
la semaine 02/ 03.

Il ne nous est pas possible actuellement de
vous en fournir une description détaillée,
étant donné que les fonctions ne sont pas
encore définies.
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Programmes de secours

En cas de dysfonctionnements, I'appareil de
commande de boite J217 peut, a I'aide des
programmes de secours, éviter d'autres dom-
mages a la boite de vitesse tout en conser-
vant la mobilité du véhicule.

On distingue entre programmes de remplace-
ment (programmes de fonctionnement en
mode dégradé) et mode de secours méca-
nigue.

Programmes de remplacement

Si un capteur tombe en panne, par exemple,
I'appareil de commande de boite essaie de
générer un signal de remplacement a partir
d’informations en provenance d’autres cap-
teurs. Si ce signal peut étre généré, les fonc-
tions de la boite continuent d’étre assurées
par ces programmes de remplacement.

Mode de secours mécanique

Le mode de secours mécanique est un état
de fonctionnement restant disponible quand
les électrovannes et vannes de régulation de
pression ne peuvent plus étre pilotées. La
commande de la connexion par friction n’est
plus assurée qu'hydrauliqguement (en fonc-
tion de la position du tiroir de sélecteur et
des vannes hydrauliques) ; c’est la raison
pour laquelle on parle également de mode de
secours hydraulique.

On distingue entre deux types de modes de
secours mécanique:

A) Lappareil de commande est encore actif

B) L'appareil de commande n’est plus actif
(défaillance totale)

Dans le cas du mode de secours mécanique
avec appareil de commande actif, les fonc-
tions suivantes restent assurées:

— Blocage Shiftlock
— Fonctions de diagnostic
— Communication sur le bus CAN

boite

Si cela n’est pas possible ou si aucun état de
fonctionnement slr ne peut étre garanti, la
boite de vitesses passe en mode de secours
mécanique.

Les répercussions d'un programme de rem-
placement sur le comportement routier peu-
vent étre trés différentes selon le type de
défaut (cf. Description des capteurs / Infor-
mations).

Il se peut que les fonctions de la boite soient
restreintes (p. ex. aucun passage de rapport,
aucun kick-down...) ou qu’elles soient
pilotées par des valeurs caractéristiques
paramétrées (p. ex. passage dur des rap-
ports).

L'affichage du défaut au cadran d’indication
de passage des rapports dépendra de son
importance.

Indicateur de défaut
284 117



Description du fonctionnement du mode de secours mécanique

— En cas d’apparition de défauts / dysfonc-
tionnements provoquant un passage en
mode de secours mécanique, le 3e rapport
est toujours enclenché pour un fonction-
nement du 1e au 3e rapport. Si la boite se
trouve déja en 4e ou au-dela, il y a passage
en be.

— Le be rapport reste enclenché jusqu’a ce
que le levier de sélection soit amené en
position neutre ou que le moteur soit
coupé.

— Dans les deux cas, la pression hydraulique
chute et une vanne de commutation
meécanique est activée. Lors du redémar-
rage / lancement du moteur, le 3e rapport
est enclenché.

Surveillance des rapports avec traitement
des symptomes

Il convient d’éviter le passage en mode de
secours si des défauts se produisent tempo-
rairement lors du passage d'un rapport.

Si, durant le changement de rapport, des
irrégularités se produisent pour des raisons
déterminées (encrassement de I'appareil de
commande hydraulique, par exemple), indi-
quant un passage erroné du rapport, le pro-
gramme de secours n’est pas
immédiatement activé, mais, selon le cas, il y
a saut du rapport cible ou maintien du rap-
port actuel.

— La marche AR reste disponible (le verrouil-
lage de marche AR n’est pas activé).

— La pression d’alimentation est réglée au
maximum, les éléments de commande
étant par conséquent pilotés a la pression
de commutation maximale. Des a-coups
sont sensibles lors de I'engagement du
rapport.

— Lembrayage de prise directe reste ouvert.

Le changement de rapport peut étre répété a
plusieurs reprises avant qu’il y ait mémorisa-
tion dans la mémoire de défauts et passage
en mode de secours.

Cela permet de conserver une fonctionnalité
pratiquement intacte de la boite de vitesses,
le conducteur ne remarquant éventuellement
méme pas le traitement des symptdémes.

Traitement des symptomes:

Pour les fonctions de surveillance avec traite-
ment des symptdmes, constater a une seule
reprise un défaut ne géneére pas immédiate-
ment la mémorisation de ce défaut. Un
défaut doit étre constaté “n fois”.

Explication du terme:
Symptome “hasard ; particularité tempo-
raire”
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Commande de boite

Programme dynamique de passage des rapports DSP

Le programme DSP a subi une évolution.

Les principaux parameétres, permettant de
définir le type de conduite et le type de con-
ducteur, n‘ont cependant pas changé fonda-
mentalement depuis les premiéres
générations du DSP.

La constitution en réseau croissante de la
commande de boite avec d’autres systémes
du véhicule, tels que le moteur ou I'ESP, font
que lI'augmentation du volume de données a
disposition permet de mieux cerner |'état de
marche momentané et le type de conducteur.

Simultanément, le traitement des données
par I'appareil de commande de boite s’est
sensiblement affiné. Non seulement la sélec-
tion du rapport et du moment de commuta-
tion a pu étre améliorée, mais d’'autres
fonctions sont réalisées par la commande de
boite.

La structure fonctionnelle du DSP se subdi-
vise dans un premier temps en trois groupes
fonctionnels:

Evaluation du type de conducteur

— Sélection du programme de conduite en
fonction du type de conduite

— Sélection des rapports



Structure fonctionnelle

Démarrage SESP

Couple
moteur

Accélération lon- Accélération
gitudinale transversale

Détection de la
résistance a
I"avancement

Détection d’un
faible coefficient
d’adhérence

FGR

—

Commande des rapports

Réchauf- Température
fage élevée

1-1:1‘_#

Sélection du programme
de conduite

Mode
Tiptronic

Détection
Fast Off

ESP (FDR-ASC)

*'

virage

Détection de

SVF

284 150
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Commande de boite

Evaluation du type de conducteur

Le programme DSP détermine en perma-
nence le type de conducteur sur la base d’'un
indice de sportivité allant d’économique a
sportif.

Les évaluations suivantes influent sur I'indice
de sportivité:

Accélération longitudinale

L'accélération longitudinale est I'expression
du temps que met le véhicule a passer de la
vitesse momentanée a une autre vitesse.
L'estimation tient compte de I'accélération
positive (accélération au sens propre du
terme) et de I'accélération négative (décéléra-
tion).

Accélération transversale

L'accélération transversale est I'expression
de la force qui repousse le véhicule vers
I'extérieur dans un virage. La valeur de cette
force est fonction de la vitesse du véhicule et
du braquage. Le véhicule doit dépasser un
seuil défini avant que la fonction d’évaluation
ne détecte et ne considére comme telle une
conduite rapide dans les virages. La contribu-
tion a I'indice de sportivité est fonction de la
valeur maximale enregistrée durant la négo-
ciation du virage.

L'évaluation des accélérations longitudinale
et transversale a lieu a l'arriére-plan et est
toujours active (cf. chapitre “Sélection des
rapports”, a partir de la page 42).

Démarrage

L'évaluation du démarrage s’effectue a
chaque démarrage par le biais du couple
moteur maximal. Si le conducteur accélére a
charge élevée départ arrété, un programme
de conduite plus sportif lui est immédiate-
ment attribué.

Kick-down

Si le conducteur reste constamment en mode
kick-down, une augmentation cyclique de
I'indice de sportivité a lieu ; elle reste activée
pendant une période donnée aprés avoir
quitté le mode kick-down (en fonction du
style de conduite consécutif).

Augmentation spontanée de la sportivité
(SESP)

Dans le cas d'une accélération soudaine et
rapide (gradient positif élevé de la pédale
d’accélérateur), le compteur passe sans tem-
porisation a lI'indice de sportivité maximal. Il
s’ensuit une rétrogradation. La valeur maxi-
male n’est maintenue que pendant quelques
secondes, avant de repasser a la valeur ini-
tiale. Le relachement de I'accélérateur est
Suivi par un passage au rapport supérieur.

Actuellement, la détermination de
I'indice de sportivité ne concerne que le
programme de conduite “S”.

Avec la mise en oeuvre de la nouvelle
commande de boite, une exploitation de
I'indice de sportivité est également pré-
vue pour le programme de conduite
“D"(G195) .



Sélection du programme selon le type de conduite

Détection de la résistance a I'avancement

L'une des fonctions de base de la sélection du
programme de conduite est la détection de la
résistance a I'avancement. Cette fonction de
base prend effet dés le démarrage, avec une
évaluation de I’équilibre entre la force
d’entrainement (couple moteur) et les résis-
tances a I'avancement au niveau des roues
motrices (observation de la vitesse du véhi-
cule et de sa variation).

Les facteurs suivants sont pris en compte:

— poids du véhicule (et inertie de masse)

— aérodynamique (résistance de I'air)

— résistance en cote

— résistance au roulement des pneumatiques

Le programme de conduite définit alors un
indice de résistance a I'avancement pour les
états “en montée”, “en descente” et “sur le

plat”.

Programmes de conduite

Le choix entre I'un des 15 programmes de
conduite s’effectue sur la base de I'indice de
sportivité et de lI'indice de résistance a
I'avancement.

Des états de conduite divergeant de cette
matrice (tels que réchauffage, “hotmode”) ou
un systéme du véhicule (tel que régulateur de
vitesse GRA / ACC) peuvent conditionner la
sélection d’'un programme de conduite
défini.

25 ESP1 sur le plat

26 ESP2 en montée

27 mode Tiptronic

28 “Hotmode” en montée

29 “Hotmode"” sur le plat

30 réchauffage 1

31 réchauffage 2

34-38 comme programmes 4,9, 14,19, 24
39 comme programme 28

Résistance & Position du sélecteur Systemes du véhicule
I'avancement D “s" (suive;nut ;g)nduite S1 ACC GRA

Sportivité SO S1 S2 S3 S4

forte montée 20 21 22 23 38 (24)
moyenne montée 15 16 17 18 37 (19)
légére montée 10 11 12 13 36 (14)
sur le plat 5 6 7 8 35 (9)
en descente 0 1 2 3 34 (4)

284_153
Le programme de conduite actuel peut étre Colonne GRA:

diagnostiqué a l'aide des contrbleurs de
metrologie en mode bloc de valeurs de
mesure 2 1. (valeur d'affichage).

Pour des raisons techniques, les valeurs
indiquées different des programmes de con-
duite utilisés concretement (entre
parentheses).
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Régulateur de vitesse (FGR)
Mode GRA ou ACC
(programmes de conduite, cf. matrice)

Les programmes de conduite destinés aux
régulateurs de vitesse (GRA) et de distance
(ACC) ont pour role de réduire au maximum la
fréquence de commutation dans le mode
considéré.

Pour continuer d’améliorer la sélection du
moment de commutation en mode GRA ou
ACC, la sélection du programme de conduite
a été couplée a la détection de la résistance a
I'avancement (cf. matrice). 5 programmes de
conduite sont disponibles pour chaque
systéme.

Le moment approprié de passage du rapport
est défini avec une plus grande précision, évi-
tant une commutation incessante entre les
rapports.

Programme de réchauffage

(programmes de conduite 30 et 31)
L'objectif du programme de réchauffage est
de réduire les émissions polluantes apres
départ a froid et en phase de réchauffage.

Le programme de réchauffage est activé a
une température du moteur inférieure a 30°C.
Le programme de réchauffage est un pro-
gramme de conduite statistique, en ce sens
que ni la détection de la résistance a
I'avancement, ni I’évaluation du type de con-
ducteur ne sont prises en compte. Les points
de passage des rapports s’effectuent en
général a des régimes moteur plus élevés.

Moteurs a essence:

Sur les moteurs a essence, le niveau de
régime plus élevé provoque un chauffage
plus rapide des catalyseurs, ce qui réduit
nettement leur temps de réponse.

Le programme de réchauffage n’est actuelle-
ment pas nécessaire et n'est pas réalisé sur
les moteurs V8 a 5 soupapes par cylindre.

Moteurs diesel:

En raison du niveau de régime plus élevé, le
moteur tourne a moindre charge, ce qui per-
met de réduire les émissions polluantes.

Le comportement en réponse du moteur est
également amélioré.

Actuellement, le programme de réchauffage
est uniquement prévu pour les moteurs die-
sel.



Programme “Hotmode”
(programmes de conduite 28 et 29)

Le programme “hotmode” est activé dans le
cas de températures élevées de la boite. Il
s’agit en principe d'un programme de protec-
tion de la boite, visant a rétablir une plage de
température non critique pour la boite.

Les critéres essentiels du moment du pas-
sage du rapport sont le niveau de tempéra-
ture et la détection de la résistance a
I'avancement.

Le programme “Hotmode” se caractérise par
des points de passage des rapports a des
régimes moteur plus élevés ainsi que par la
fermeture précoce de I'embrayage de prise
directe. La réduction du glissement du con-
vertisseur qui en résulte permet de réduire le
réchauffement de I'ATF. Les régimes moteur
plus élevés se traduisent par un débit plus
important du liquide de refroidissement dans
le radiateur d’ATF, entrainant a son tour un
meilleur refroidissement de I'ATF.

(De plus amples informations vous donnée
au chapitre “Surveillance de la température”,
page 13.)

Régulation du comportement dynamique,
interventions ESP
(programmes de conduite 25 et 26)

Les activités de différentes fonctions de la
régulation du comportement dynamique
(ABS, ASR, ESP) sont supportées par des pro-
grammes de conduite spéciaux/ inhibitions
de passage des rapports. Cela permet
d’éviter des régimes moteur illicites.

Détection d'un faible coefficient d’adhérence
(non activé actuellement)

Une fonction élémentaire de I'ESP est la
détermination en permanence du coefficient
d’adhérence de la chaussée. La commande
de boite utilise maintenant, elle aussi, ces
données.

En présence de faibles coefficients
d’adhérence de la chaussée (verglas/neige,
pluie ou sol meuble), des programmes de
conduite réduisant par des rapports plus
élevés et un passage précoce au rapport
supérieur le couple de rotation au niveau des
roues motrices sont sélectionnés. Les rétro-
gradations, risquant de provoquer le pati-
nage d'une roue, sont évitées dans la mesure
du possible.

Programme Sport
(programmes de conduite, cf. matrice)

En cas de sélection du programme Sport,
I"évaluation du type de conducteur est I'un
des critéres déterminant de la sélection du
programme de conduite. 10 programmes
sport sont proposés suivant I'évaluation du
type de conducteur/de la situation routiére.
(De plus amples informations sur le pro-
gramme sport vous sont données a la partie
1, progr. autodidactique 283 a partir de la
page 16.)

Mode tiptronic
(programme de conduite 27)

Vous trouverez des informations a ce sujet a
la partie 1, progr. autodidactique 283 a partir
de la page 23.

41



42

Commande de

Sélection des rapports

Le programme de conduite momentané est
toujours déterminant pour le passage du rap-
port requis. Divergeant de cette sélection des
rapports, une évaluation d’événements sou-
dains ou de conditions environnementales
détectées particulierement breves exercent
une influence directe sur la sélection des rap-
ports.

En regle générale, les passages aux rapports
supérieur/inférieur indésirables sont inhibés
par cette évaluation, évitant une commuta-
tion constante entre deux rapports.

Détection Fast Off
(réduction brusque de la charge)

Cette évaluation se base sur I'exploitation de
la position et du déplacement (gradient néga-
tif important de la pédale) de I'accélérateur et
détecte une réduction brusque de la charge
induite par le conducteur.

La raison de cette réduction brutale de la
charge est trés souvent une situation a ris-
que. Le conducteur léve brusquement le pied
de I'accélérateur (“Fast Off”) en vue d’action-
ner le frein aussi rapidement que possible.

Dans le cas de la détection d’un “Fast Off”, le
passage au rapport supérieur est inhibé
jusqu’a ce que le conducteur redonne des
gaz.

Il est toujours tenu compte d'une levée de
pied de I'accélérateur lorsque ce dernier est
proche des pleins gaz. Un Fast Off depuis une
position de charge partielle ne provoque
toutefois pas obligatoirement I'inhibition du
passage au rapport supérieur.

La détection “Fast Off” n’est actuellement
réalisée que dans le programme “S”.

boite

Détection de virages

Si le conducteur relache I'accélérateur dans
des virages, il est possible que le programme
de conduite induise le passage au rapport
supérieur. Pour réaccélérer au sortir du
virage, il faut rétrograder (deux passages de
rapports indésirables/inutiles).

La détection des virages inhibe ces passages
de rapports intempestifs lorsque I'on prend
les virages a vitesse élevée.

L'accélération transversale, les angles de
braquage et les vitesses de rotation de roue
constituent les parameétres de cette fonction
d’évaluation.

Si la valeur d’accélération transversale
momentanée dépasse une valeur définie, il y
a détection d'un virage. Le seuil est défini de
sorte que seuls soient pris en compte les
virages pris sportivement ou incorrectement
évalués.



Décélération spontanée du véhicule (SVF)

Une décélération spontanée du véhicule est
détectée via la commande de la pédale de
frein et une décélération correspondante
(accélération longitudinale négative).

Si c’est le cas (uniquement pour les décéléra-
tions importantes), le point de rétrogradation
est décalé de facon a réaliser une rétrograda-
tion précoce, apportant son assistance au
freinage.

La rétrogradation (répétitive le cas échéant)
s'effectue prématurément au ralenti et a des
vitesses du véhicule plus élevées que de cou-
tume.

L'avantage en est que ces rétrogradations
sont déja achevées tandis que conducteur
continue d’actionner le frein. S’il désire
ensuite réaccélérer, le rapport requis est déja
engagé.

La fonction SVF se manifeste encore plus
nettement lors de longues descentes. |l suffit
alors de freiner légérement pour obtenir une
rétrogradation.

Le décalage des points de rétrogradation en
descente permet de mieux exploiter I'action
du frein moteur.

Tant que le conducteur freine ou reste en
position de ralenti, I'inhibition du passage au
rapport supérieur (HSV) est activée. Cette
inhibition ne cesse qu’aprés une nouvelle
accélération; le passage des rapports reprend
alors normalement en fonction du pro-
gramme de conduite activeé.
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Autodiagnostic

La communication entre |'appareil de com-
mande J217 et le controleur de diagnostic est
assurée via le cable K ou lI'interface du bus de
données CAN.

Suivant la génération de contréleurs de diag-
nostic (VAG1551 ou VAS 5051) raccordée, le
transfert de données s’effectue avec le proto-
cole de données KWP 2000 sur le cable K (p.
ex. VAS 1551) ou par le protocole de transfert
CAN TP 2.0 avec le protocole de données
KWP 2000 (VAG 5051).

La transmission des données d'autodiagnos-
tic par le bus de données CAN est nettement
plus rapide que via le cable K traditionnel.

Les nouvelles fonctions, concernant plu-
sieurs systémes, sont uniguement disponi-
bles avec le diagnostic CAN.

Le cable K est toujours requis pour
I'appareil de commande responsable du
@ diagnostic embarqué (OBD).

Mémaoire instantanée (snapshot)

Dans la mémoire instantanée sont enregis-
trées de nombreuses valeurs de mesure (con-
ditions environnementales) de I'appareil de
commande de boite au moment de leur
premiére inscription dans la mémoire de
défauts.

La nouveauté consiste dans la possibilité de
lire ces conditions environnementales a
I'aide de la fonction “lire bloc de valeurs de
mesure 08” (MWB 40-48).

La reproduction de défauts et le dépannage
s’en trouvent considérablement améliorés,

dans le cas de défauts sporadiques notam-

ment (cf. “Assistant de dépannage”).



Mise a jour de la programmation

En raison de I'intégration de I'appareil de
commande électronique dans la boite (méca-
tronique), une possibilité de mise a jour du
logiciel sans remplacement de I'appareil de
commande a été créée.

Pour le calcul des signaux de sortie, I'appareil
de commande a besoin de programmes, de
courbes caractéristiques et de données
(logiciel). Ceux-ci sont mémorisés dans un
flash EPROM (mémoire programmable et
effacable électriquement) et sont a la disposi-
tion constante de I'appareil de commande.

Les EPROM implantées jusqu’a présent ne
pouvaient, a I'état monté, ni étre effacées ni
étre programmées.

Dans le cas de réclamations pouvant étre
éliminées par des modifications logicielles, il
fallait remplacer I'appareil de commande.

L'appareil de commande de la mécatronique
de la boite 09E est doté d’'une mémoire “flash
EPROM”.

Ce type de mémoire peut étre reprogrammeé a
I’état monté. On parle alors de “programma-
tion flash” ou de “mise a jour de la program-
mation”.

Pour procéder a une programmation flash, on
a besoin du contréleur de diagnostic VAS
5051 et les conditions suivantes doivent étre
réalisées:

— Logiciel du contréleur, CD de base V.02.00
ou ultérieure

— CD pour marque Audi a partir de la version
V.02.22

— CD de programmation flash le plus récent.

La programmation s’effectue, suivant les pos-
sibilités, via I'interface de diagnostic du CAN

(protocole de transfert CAN TP 2.0) ou a l'aide
du cable K.

Explications:

“In a flash” signifie “instantanément, immédi-
atement”.

Dans le cas de notre notion de “programma-
tion flash”, on entend par la une “program-
mation rapide”.

Le terme de “flash” se rencontre fréquem-
ment adjoint a des termes se rapportant a la
programmation flash et ses applications (CD
par exemple).

Une programmation flash ne n‘impose

gu’en présence de réclamation ne pou-
vant étre éliminées que par modification
logicielle.
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Déroulement du fonctionnement

Apres introduction dans le lecteur du CD
de programmation flash le plus récent,
suivi du passage en mode diagnostic de
I’électronique de boite (adresse 02), le VAS
5051 détecte d’'aprés l'identification de
I'appareil de commande si ce dernier est
programmable.

Sur la base des données du CD de pro-
grammation flash, le VAS 5051 détermine
s'il existe, pour la référence de I'appareil
de commande de boite, une nouvelle ver-
sion logicielle.

Dans l'affirmative, “Mise a jour de la pro-
grammation” s’affiche dans la sélection
des fonctions de diagnostic. Aprées sélec-
tion de la fonction de diagnostic “Mise a
jour de la programmation”, cette derniére
est amorcée.

Si la fonction “Mise a jour de la
programmation” ne s’affiche pas,
soit le CD de programmation flash
ne se réfere pas au véhicule, soit la
version logicielle actuelle et celle
du CD sont identiques.

Autodiagnostic du véhicule

Sélection de la fonction diagnostic

02 - Electronique de BV
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codage 00001

Code atelier 12345

Fonctions supportées

02-interroger la mémoire de défauts
03-diagnostic des actionneurs
04-réglage de base

05-effacer la mémoire de défauts
06-fin de I'émission

07-codage de I'appareil de commande
Codage des sous-systémes en bus
08-lire le bloc de valeurs de mesure
10-adaptation

11-codage Il

16-autorisation d'acces

Lire challenge WFS iV

Validation WFS IV
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Autodiagnostic du véhicule 02 - Electronique de BV
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codage 00001

Code atelier 12345

Mise a jour de la programmation

Programmation réalisable

ATTENTION!

La version du programme mémorisée dans I'appareil de commande est effacée.
La nouvelle version xxxx est programmée.

Durée approximative de I'effacement et de la programmation: 8 minutes.

Il se peut que la référence ait été modifiée dans I'identification de I'appareil de com-
mande. La perte des données spécifiques au véhicule (codage, adaptation, etc.) est
possible. Dans ce cas, procéder a leur remise a jour au terme de la programmation.

Apres avoir appuyé sur la touche Continuer, il n’est plus possible d'interrompre le
processus.

La coupure de l'allumage ou le débranchement de la prise de diagnostic durant la
programmation peuvent rendre indispensable un remplacement de I'appareil de

commande!
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L'opération de programmation est com-
mandée par le CD de programmation flash
et se déroule automatiquement.

Le déroulement de la programmation est
affiché a I'écran et informe sur les étapes
en cours/indique les entrées a effectuer. La
programmation dure de 5 a 10 minutes.

Une fois la programmation achevée, le
procés-verbal de programmation s’affiche.

Etant donné que, pendant la programma-
tion, I'échange de données sur le bus CAN
est interrompu, des valeurs erronées sont
mémorisées dans les mémoires de défauts
des appareils de commande reliés sur le
bus CAN.

A l'issue de la programmation, il faut
effacer les mémoires de défauts de tous
les appareils (derniére figure).

Autodiagnostic du véhicule

Mise a jour de la programmation

Données transmises en %

02 - Electronique de BV

1 01J927156J

V30 01J 2.81 5V RdW 1000
Codage 00001
Code atelier 12345
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Autodiagnostic du véhicule

Mise a jour de la programmation

ancienne identificat. étendue
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codage 00001

Code atelier 12345

N° d’appareil 128

Numéro importateur 111

Etat de programmation

Etat

Compteur d’essais de program.
Compteurs d’essais concluants
Conditions de programmation

S

e

. 02 - Electronique de BV

| 4E0910156

. AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codage 00001

Code atelier 12345

nouvelle identification étendue
4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0051
Codage 00001

Code atelier 12345

N° d’appareil 128

Numéro importateur 111

aucun défaut
1

1

remplies

e 1P |
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Autodiagnostic du véhicule

MAJ programmation

| 02 - Electronique de BV
| 4E0910156

AG6 09E 4,215V RdW 0050
Codage 00001
Code atelier 12345

La programmation provoque des inscriptions erronées dans des appareils de com-
mande non concernés. Effacer les mémoires de défauts de tous les appareils de

commande embarqués.

La toucher “continuer” provoque I'effacement automatique des mémoires de dé-

fauts.

La touche de retour en arriere ne permet pas d’effacer les mémoires de défauts.

i

[l [

s BN 38
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Service

Le CD de programmation flash

Le CD de programmation flash renferme les
données et programmes nécessaires a la pro-
grammation ainsi que les “ MAJ” pour les
nouvelles versions logicielles.

Une mise a jour du CD de programmation
flash est éditée régulierement. Le CD de pro-
grammation flash renferme également les
données nécessaires a la mise a jour d'autres
appareils de commande programmables
(systémes futurs). Il n'y aura donc plus a
I"avenir qu’un seul CD de programmation
flash pour tous les systemes (moteur, boite,
freins, climatiseur, etc. ...).

La programmation ne peut porter que
sur de nouvelles versions logicielles.
Une “reprogrammation” pour rétablir
une ancienne version n’est pas possible.

Les CD de programmation flash ne sont
distribués qu’a l'occasion de la sortie de
nouvelles versions logicielles.
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Outils spéciaux/équipements d’atelier

Le Service Aprés-vente requiert, dans un pre-
mier temps, les outils spéciaux/équipements
d’atelier suivants:

Piéce d’appui pour levier sélecteur
T10135

Piéce d’appui pour arbre a bride, entraine-
ment du train AR (2 parties)
T10136

Piece d’appui pour convertisseur / pompe a
huile
T10137

Piece d’appui pour arbre a bride de différen-
tiel D
T10138

Piece d’appui pour arbre a bride de différen-
tiel G (arbre transversal)
T10139

Dispositif de suspension et de fixation
3311 (attention: utiliser la nouvelle vis 3311/1,
plus longue, pour la fixation)

Adaptateur / boitier de contréle
VAG 1598/40

Systéme de remplissage ATF
V.A.G 1924
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Remorquage du véhicule

Lors du remorquage du véhicule, la pompe a
huile n'est pas entrainée, si bien que la lubri-
fication des piéces en rotation n’a pas lieu.

En vue d’'éviter des endommagements graves
de la boite de vitesses, il est impératif de
respecter les conditions suivantes:

— Le levier sélecteur doit étre en position
“N“.

— La vitesse ne doit pas excéder 50 km/h.

— La distance de remorquage ne doit pas
dépasser 50 km.

— *En raison de sa transmission quattro, le
véhicule ne doit pas étre remorqué avec
I’essieu avant soulevé.

Le démarrage par remorguage du moteur (en
cas par exemple de batterie trop faible) n'est
pas possible.

Si la batterie est débranchée ou déchargée, il
faut, pour désengager le levier sélecteur de la
position “P” et I'engager en “N”, actionner le
déverrouillage de secours du levier sélecteur
(cf. partie 1, progr. autodidactique 283 a
partir de la page 21).

*La lubrification de la boite transfert (avec dif-
férentiel Torsen) est assurée par la pompe a
huile de la boite transfert. La pompe a huile
est entrainée par un arbre latéral du train AV.
Avec l'essieu avant immobilisé, la pompe a
huile n'est pas entrainée. Une lubrification
suffisante de la boite transfert n’est pas
assurée. Cela peut provoquer la destruction
du différentiel Torsen.

Remarque concernant la réparation

Mode cric

En raison de la suspension pneumatique, le
véhicule doit étre amené avant levage (roues

délestées), en mode cric.

cf. Manuel de réparation.
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