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Audi Quattro

Der Audi Quattro ist ein schnellaufendes Grand Tourismo-Fahrzeug
mit dauerndem Allradantrieb.

Er ist mit einem 5 Zylinder-Turbomotor 147 kW (200 PS) ausgertistet
und erreicht eine Hochstgeschwindigkeit von 222 km/h.

Durch die gleichméBige Verteilung der Antriebskrafte auf beide Achsen
wird ein Durchdrehen der Antriebsrader

beim starken Beschleunigen weitgehend verhindert.

Zwei zuschaltbare Differentialsperren

socrgen auch bei extremen Betriebsbedingungen

fur die Erhaltung des Vortriebs.

Das Hochleistungsfahrwerk ermoglicht hohe Kurvengeschwindigkeiten
und bringt Sicherheitsreserven in den Grenzbereichen.
GroB3dimensionierte Faustsattel-Scheibenbremsen an allen vier Rddern
sorgen fir eine gute Bremsverzdgerung.

Eine neue Servolenkung und ein hydraulischer Bremskraftverstarker
sind serienmé&Big eingebaut.
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Die genauen Reparatur- und Einstellanweisungen
finden Sie im Reparaturleitfaden "Audi Quattro"
in den entsprechenden Reparaturgruppen.




Der Quattro~Motor mit einer Leistung von 147 kW (200 PS)
ist eine Weiterentwicklung

des 5 Zylinder-Turbomotors vom Audi 200 5T.

Die Menrleistung von 22 kW (30 PS)

wurde durch folgende MaBnahmen erreicht:

Elektronische Ziindanlage

Sie erfaBt Uber Informationsgeber

den jeweiligen Bétriebszustand des Motors
und ermittelt aus diesen Signalen

mit einem elektronischen Steuergerat

immer den leistungs- und verbrauchsoptimalen
Zindzeitpunkt.

Abgasanlage

Sie entspricht im Konstruktionsprinzip
der Abgasanlage des Audi 200 5T.
Der Rohrdurchmesser wurde jedoch
von 60 mm @ auf 65 mm @ vergréBert,
um dem groBeren Abgasstrom

infolge der héheren Motorleistung
gerecht zu werden.




Ansauganlage

Der Drosselklappenstutzen wurde einflutig
gestaltet und vorn am Saugrohr angeordnet.
Dadurch sind nur wenige Umlenkungen néotig.
Die Stauscheibe im Luftmengenmesser

wurde von 80 mm @ auf 76 mm @ verkleinert.
Damit wurde der Ringspalt

zwischen dem Kegel und der Stauscheibe
vergroBert und somit dem erhéhten Luftbedarf
von ca. 20% angepaBt.

Ladeluftkiihlung

Der Ladeluftkiinler ist so angeordnet,
daB moglichst viel Fahrtwind

durch den Kiihler stromt.

Dadurch wird die Ladelufttemperatur
erheblich abgesenkt. -



Die Leistungssteigerung beim Quattro-Motor
gegenilber dem 5 Zylinder-Turbomotor vom Audi 200 5T
wurde in erster Linie durch die Ladeluftklihlung erreicht,

£

Ladeluftkiihler

Fahrtwind

Leerlaufschalter

So funktioniert es

Die vorverdichtete und stark erwdrmte Ladeluft
wird durch den Ladeluftklhler gedrickt

und dabei vom Fahrtwind gekdihlt.

Dadurch wird die Ladelufttemperatur

um ca. 40 - 50°C abgesenkt,

Das bedeutet,

die vorverdichtete und gekUhlte Ladeluft

wird mit einer gréBeren Dichte in die Zylinder
gedrickt.
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Ladedruck
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Durch die Absenkung der Ladelufttemperatur
konnte der maximale Ladedruck

von 1,8 bar beim 5 Zylinder-Turbomotor

auf 1,9 bar beim Quattro-Motor erhéht werden.
Damit wurde eine wesentlich bessere Flllung

der Zylinder erreicht.

Das flhrt bei gleichzeitiger Erhéhung der
Kraftstoffzugabe zur Erhéhung des Drehmomentes
und somit zur Steigerung der Leistung.



Um eine optimale Anpassung des Zlndwinkels

an alle vorkommenden Betriebszustdnde zu erreichen,
und damit die Ladeluftklihlung sinnvoll zu nutzen,

ist eine elekironische Zindanlage eingebaut.

TSZ-Schaltgerat

Das ist neu

Das TSZ-Schaltgerat wird bei der elek-
tronischen Zlndanlage vom Steuergerat
angesteuert. Der Hallgeber im Zindver-
teiler erzeugt pro Verteilerwellenum-
drehung ein Signal fir das Steuergerét.
Dieses Signal wird zum Ausblenden jedes
zweiten Bezugsmarkensignals benétigt.
Die Zindverstellung wird vom Steuerge-
rit Ubernommen. Die Verstelleinrichtung
im Zindverteiler ist daher entfallen.Der
Verteilerlaufer hat einen breiteren Kon-
takt, damit die Zindspannung auch bei
groBeren Zindwinkeln Ubertragen wer-
den kann.




Steuergerdt

Geber flir Geber fur
votordrehzahl Bezugsinarke
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Schlauchleitung
flir Saugrohrdruck

Leerlaufschalter

Geber flr
Ladelufttemperatur

Bauteile des elektronischen Ziundsystems

Geber flr Motordrehzahl
Er wird von den Z&hnen des Anlasserzahnkranzes angesteuert.

Geber fur Bezugsmarke
Er wird von einem Stift am Schwungrad angesteuert.

Leerlaufschalter
Er wird ven einem Hebel an der Drosselklappenwelle betéatigt.

Geber flr Ladelufttemperatur
Er wird von der Ladeluft im Saugrohr durchstrémt.

Geber flr Saugrohrdruck
Er ist im Steuergerdt angeordnet
und wird mit Saugrohrdruck beaufschlagt.

Steuergerat
Es ermittelt aus den Signalen der Informationsgeber
den optimalen Zindzeitpunkt und steuert das TSZ-Schaltgerat.



Informationsgeber

Sie geben bei laufendem Motor folgende Signale
an das Steuergerat:

- Motordrehzahl

- Bezugsmarke (60° vor OT Zyl. 1)

- Hallgeber (vor Zind-OT Zyl. 1)

- Saugrohrdruck

- Ladelufttemperatur (Uber 1,1 bar Ladedruck)
- geschlossener Zustand der Drosselklappe

Steuergerit

Es ermittelt aus den Signalen der Informationsgeber
far die jeweiligen Betriebszustdnde die optimalen
Zindwinkel und steuert mit den Ansteuersignalen
das TSZ-Schaltgerit.

Mit den Sicherheitsschaltungen wird

die Héchstdrehzahl des Motors auf 6750/min

und der maximal zuldssige Ladedruck

durch Ausblenden jedes zweiten Zindimpulses begrenzt.
Bei Stillstand des Motors nach mehr als 1 Sekunde

wird die Kraftstoffpumpe abgeschaltet.

Ein Selbstprifsystem Ubernimmt

bei einem defskten Leerlaufschalter

bzw. Geber flir die Ladelufttemperatur

die Begrenzung der Motordrehzahl auf 4000/min.
AuBerdem wird bei einem defekten Geber flr die
Ladelufttemperatur der Zindwinkel um 8°
zurickgenommen.

Zundverteiler mit Hallgeber

Der Hallgeber erzeugt pro Verteilerwellenum-
drehung ein Fenstersignal vor Zind-OT Zyl. 1.
Dieses Signal [aBt nur

das Signal 60° vor Zind-OT Zyl. 1

als Bezugsmarkensignal im Steuergerdt gelten.
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Kraftstoffpumpe

TSZ-Schaltgerat

Es schaltet nach den Signalen vom Steuergerat
—4&— den Primarstrom der Ziindspule ein und aus
und begrenzt ihn auf einen bestimmten Wert.
AuBerdem Ubernimmt es

die Stillstandsabschaltung der Zlindspule.
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Geber fiir Ladelufttemperatur

Er andert seinen elektrischen Widerstand

in Abhédngigkeit von der Ladelufttemperatur.
Dieser Widerstandswert wird im Steuergeréat,
bei einem Ladedruck tber 1,1 bar,

zur Berechnung des Zundwinkels verarbeitet.

Einbauort: am Saugrohr hinter der Drosselklappe

Leerlaufschalter

Er schaltet bei geschlossener Drosselklappe
unter 200/min die DLS-Funktion

und Uber 900/min die Zundwinkelbestimmung
fur den Schiebebetrieb im Steuergerét ein.
Beim Offnen der Drosselklappe wird

der Kennfeldbetrieb fiir die Ziindwinkelbestimmung

im Steuergerdt eingeschaltet.

Einbauort: seitlich unten am Drosselklappenteil

Geber fiir Motordrehzahl

Er erzeugt entsprechend der Zahnezahl

des Anlasserzahnkranzes

135 Impulse pro Kurbelwellenumdrehung.
Sie werden als Signale fur die Motordrehzahl
und fur die Zindwinkelberechnung

im Steuergerat verarbeitet.

Einbauort: oben an der Kupplungsglocke
des Getriebegehduses

Geber fiir Bezugsmarke

Er erzeugt durch den Stift am Schwungrad

einen Impuls pro Kurbelwellenumdrehung.

Er wird als Bezugsmarkensignal 60 vor OT Zyl. 1
beim Startvorgang und zur laufenden Kontrolle
des Zindablaufs im Steuergerat verarbeitet.

Einbauort: seitlich am Motorblock

Geber flr Motordrehzahl und
Geber fur Bezugsmarke sind baugleich,



Zusatzstromlaufplan
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Sicherungshalter

Geber fur
Ladelufttemperatur

Leerlaufschalter

Steuergerdt

zum
Drehzahlmesser

Geber fiir
Motordrehzahl

Geber fiir
Bezugsmarke
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Ziindve ﬁi‘ﬁ: ler und Steue

Ziindverteiler mit Hallgeber

Der Hallgeber erzeugt pro Verteilerwellenumdrehung
ein Fenstersignal vor Zind-OT Zyl. 1

Dieses Signal &3t nur

das Signal 60° vor Zind-OT Zyl. 1

als Bezugsmarkensignal im Steuergerit gelten.

Das Signal vom Geber fiir die Bezugsmarke

60° vor Uberschneidungs-OT Zyl. 1 wird ausgeblendet,
weil sich der Zindvorgang beim 4 Takt-Motor

nur bei jeder zweiten Kurbelwellenumdrehung
wiederholen darf.

Diagramm der Steuersignale

Zind-0T Zyl. 1 Uberschneidungs-OT Zyl. 1 Ziind-0T Zyl, 1

135 Impulse pro Kurbelwellenumdrehung

_/‘C 60" J‘C 60" ACGO"—-—

Signale vom Geber flir Bezugsmarke

Fenstersignal vom Hollgeber

= .24 1T L] N — |

nytJ é Zyl. 2 é Zyl. b é Zyl,5 é Zyl. 3 & Zyl.

Ansteuersignale flir TSZ-Schaltgerdt

I

Steuergerit

Es ermittelt aus den Signalen der Informationsgeber
far die jeweiligen Betriebszustdnde die optimalen
Zundwinkel und steuert mit den Ansteuersignalen
das TSZ-Schaltgeréat.

Bei geschlossener Drosselklappe wird der Zindwinkel
unter 900/min von der DLS-Funktion

und Uber 900/min bei Schiebebetrieb

nach einer Drehzahl-Kennlinie bestimmt.

Bei gedffneter Drosselklappe wird der Zindwinkel

in Abhédngigkeit von der Drehzahl und dem Saugrohr-
druck ermittelt und bei Gber 1,1 bar Ladedruck

vorn Geber fur die Ladelufttemperatur korrigiert.

Mit den Sicherheitsschaltungen wird die Héchstdrehzahl des Motors auf 6750/min und der maximal zulds-
sige Ladedruck durch Ausblenden jedes zweiten Ziundimpulses begrenzt. Bei Stillstand des Motors nach
mehr als 1 Sekunde wird die Kraftstoffpumpe, der Zusatzluftschieber und der Warmlaufregler abgeschaltet.
Ein Selbstprifsystem Ubernimmt bei einem defekten Leerlaufschalter bzw, Geber flr die Ladelufttemperatur
die Begrenzung der Motordrehzahl auf 4000/min. AuBerdem wird bei einem defekten Geber fur die
Ladelufttemperatur der Zindwinkel um 8° zurlickgenommen.
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Zusatzstromlaufplan

Relais fiir
Kroftstoffpumpe

TSZ-Schaltgerdt

Steuergerdt

Ziindspule

Zundverteiler
mit Hallgeber

Kraftstoffpumpe

Warmlaufregler

Zusat zluftschieber
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Kraftuberiragung

-

Beim Audi Quattro werden immer alle vier Rdder angetrieben.
Durch den dauernden Allradantrieb wird die hohe Motorleistung
gut auf die StraBe Ubertragen.

Das gilt besonders fur

- das Fahren auf glatter StraBBe

~ das Fahren bei hohen Geschwindigkeiten

- das Fahren in schwierigem Geldnde

— das Fahren an groBen Steigungen
— das Fahren im Anh&ngerbetrieb

- das Lastwechselverhalten generell

Vorderachsontrieb

Verteilergetriebe

Die Kraftibertragung erfolgt iber das 5 Gang-Schaltgetriebe
auf das Verteilergetriebe

und vom Verteilergetriebe Uber die Kardanwelle

auf den Hinterachsantrieb

sowie Uber die Trieblingswelle

auf den Vorderachsantrieb.
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Sperre flir
Mittel-Differentiol

f\

Sperre fur
Hinterachs-Differential

Um die Vorteile des Allradantriebes

bei niedrigen Reibwerten zwischen Fahrbahn und Reifen
sowie im sportlichen Einsatz noch zu verstarken,

sind fir das Mittel- und Hinterachs-Differential

jeweils eine Differentialsperre eingebaut.

Die Differentialsperren lassen sich bei Stillstand

als auch wéahrend der Fahrt

und zwar bei jeder Geschwindigkeit einschalten.

Zwei Kontrollampen zeigen den jeweiligen Schaltzustand an.

Hinterochsantrieb
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Durch die variable Schaltmdéglichkeit der Differentialsperren
hat der Fahrer die Méglichkeit,

das Mittel- und Hinterachs-Differential einzeln

bzw. beide gemeinsam zu sperren.

Das Lenkverhalten des Fahrzeugs wird dabei nicht beeinflu3f.

Mittel-Differentialsperre einschalten

Damit erfolgt ein gleichmdBiger Antrieb

an der Vorder- und Hinterachse.

Diese Schaltstellung empfiehlt sich bei sportlicher Fahrweise

und beim Fahren mit hohen Geschwindigkeiten.

Bei niedrigen Reibwerten zwischen Fahrbahn und Reifen

kann es jedoch an jeder Achse

uber das jeweilige Differential zum Drehzahlausgleich kommen.
Das hei3t, wenn ein Vorder- bw. ein Hinterrad leer durchdrehen,
wird das Fahrzeug nicht mehr angetrieben.

Die eingeschaltete Mittel-Differentialsperre

bietet auch Vorteile beim Bremsen.

Durch die drehzahlstarre Verbindung

zwischen der Vorder- und Hinterachse

wird das Uberbremsen einer Achse verhindert.

Dadurch wird eine erhebliche Verkilirzung des Bremsweges

beim scharfen Bremsen auf trockener und nasser StraBe erreicht.
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Mittel- und Hinterachs—DifferentiaIsperré einschalten

Dabei kann es nicht mehr

zwischen dem Mittel- und Hinterachs-Differential
zum Drehzahlausgleich kommen.

In dieser Schaltstellung der Differentialsperren

weist der Audi Quattro bei allen StraBenverhéltnissen
seine besten Vortriebseigenschaften auf.

Zum Rutschen miBten mindestens drei Rader,

beide Hinterrdder und ein Vorderrad leer durchdrehen.

Hinweis

Das Fahren mit gesperrtem Hinterachs-Differential

ist nicht sinnvoll, '

weil es bei niedrigen Reibwerten an den Vorderradern
Uber das Mittel-Differential

zum Drehzahlausgleich kommen kann.
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Die Basis fir das 5 Gang-Schaltgetriebe 016 Allrad

ist das 5 Gang-Schaltgetriebe 016 vom Audi 200 5T.

Die Ubersetzungen der Gange 1 bis 4 sind gleich.

Die Ubersetzung des 5. Ganges

wurde wegen der hoheren Endgeschwindigkeit gedndert.

I
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Das ist neu

Das Verteilergetriebe ist in den AbschluBdeckel eingebaut.
Anstelle der Trieblingswelle ist eine Hohlwelle eingebaut.
Sie treibt das Verteilergetriebe an.

Der Triebling lauft vom Mittel-Differential

durch die Hohlwelle zum Vorderachsantrieb.

Er ist mit einem Kegelrollenlager im Getriebegehause
sowie mit je einem Nadellager in der Hohlwelle

und im Differentialgehause gelagert.

20
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Hohlwelle Verteilergetriebe

Das Mittel-Differentialgehduse

ist auf die Hohlwelle aufgesteckt.

Der Triebling und die Endwelle

sind in den Ausgleichkegelrddern ebenfalls gesteckt.
Flr die Mittel-Differentialsperre

sind die Schiebemuffe und der Synchronkérper

vom 4 Gang-Schaltgetriebe 084 verwendet worden.

Endwelle

21



Das Verteilergetriebe Ubertragt die Antriebskréfte

im gleichen Verhaltnis
auf den Triebling und auf die Endwelle.

Antricbswelle

Schalter fur
Differential
sperre

O ]
s

Triebling

Hohlwelle

Mittel-
Differentiol

Der Kraftverlauf erfolgt von der Antriebswelle

Uber die jeweiligen Gangrader auf die Hohlwelle.

Die Hohlwelle treibt das Mittel-Differential an.

Es Ubertrdgt die Antriebskrafte Uber die Ausgleichkegelrader
auf den Triebling und auf die Endwelle.

Die Ausgleichkegelrader im Mittel-Differential

gleichen die unterschiedlichen Wegdrehzahlen

zwischen dem Vorderachs- und Hinterachsantrieb aus.
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Mittel-
Differential-
sperre

Endwelle

Arretierung

Federspeicher

Funktion der Mittel-Differentialsperre

Durch Ziehen des Betédtigungshebels wird,

wenn in der Differentialsperre Zahn auf Zahn trifft,
der Federspeicher gespannt.

Erfolgt nach einer gewissen Fahrstrecke

ein Ausgleich Uber die Ausgleichkegelrdder,

so drlickt die Federkraft die Seilhulle.

und damit die Schaltstange nach vorn.

Dabei drickt die Schaltgabel die Schiebemuffe

in die Verzahnung des Differentialgehduses.

Das Mittel-Differential ist gesperrt.

Gleichzeitig betatigt die Abschrdgung der Schaltstange
den Schalter fur die Differentialsperre.

Die Kontrollampe leuchtet auf.

Das bedeutet, daB zwischen dem Ziehen des Hebels
und dem Einrasten der Differentialsperre

eine gewisse Zeit vergehen kann.

23



Die Kardanwelle Ubertrdagt die Antriebskrafte
vom Verteilergetriebe auf den Hinterachsantrieb.

Gleichlaufgelenk
(vorn)

Mittenloger

Die Kardanwelle ist aus Griinden der Laufruhe

in der Mitte durch ein Kardangelenk geteilt.

Das Mittenlager dient als Zwischenlager

und verhindert das Ausknicken der Welle.

Die Gleichlaufgelenke nehmen die Einbautoleranzen

sowie die La&ngs- und Winkelbewegungen der Aggregate auf.
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Kardangelenk

Gleichlaufgelenk

{hinten)
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Der Hinterachsantrieb entspricht im Grund I"-onzept
dem Hinterachsantrieb des VW-lltis.

Arretierung

Federspeicher Seilzug

Das i1st neu

Das Gehéuse fur den Hinterachsantrieb

ist aus Aluminiumguf anstelle aus SphéroguB hergestellt.
Die Lagersitzringe aus Grauguf sind mit eingegossen.
Der Dichtring fur die Steckachse

an der Differentialsperre ist vergréBert worden.

Funktion der Hinterachs-Differentialsperre

Durch Ziehen des Betdtigungshebels wird,

wenn in der Differentialsperre Zahn auf Zahn ftrifft,
der Federspeicher gespannt.

Erfolgt nach einer gewissen Fahrstrecke

ein Ausgleich Uber die Ausgleichkegelrdder, -
so zieht die Federkraft (iber den Seilzug

den Klemmhebel nach vorn.

Die Schaltwelle wird gedreht

und die Schaltgabel Uber das Steilgewinde verschoben.

Dabei driickt die Schaltgabel die Schiebemuffe

in die Verzahnung des Differentialgehduses.

Das Hinterachs-Differential ist gesperrt.

Gleichzeitig betatigt die Schaltgabel Uber einen Stift
den Schaller fur die Differentialsperre.

Die Kontrollampe leuchtet auf.

Das bedeutet, da3 zwischen dem Ziehen des Hebels
und dem Einrasten der Differentialsperre

eine gewisse Zeit vergehen kann.
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Schalter fir
Differentialsperre
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= p:

—l0

Schiebemuffe

Dichtring

1)

=5
——

Schaltgabel

Schaoltwelle

S

L
PRI

27



Die Entwicklung des Fahrwerks vom Audi Quaitro
basiert auf dem Fahrwerk des Audi 80
und dem Hochleistungsfahrwerk des Audi 200.

Das ist neu

. Die Vorderachse ist eine Kombination aus Bauteilen
der Vorderachse des Audi 80 und Audi 200.

. Die groBdimensionierte Faustsattel-Scheibenbremse
wurde vom Audi 200 Ubernommen.
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Die Hinterachse entspricht im Konstruktionsprinzip
der Quattro-Vorderachse.

Sie ist jedoch um 180° gedreht angeordnet.

Am Hilfsrahmen sind zusétzlich

ein Lagerbock zur Aufnahme des Hinterachsantriebes
und jeweils ein Lagerbock zur Befestigung

der Spurstangen angeschweift.

Der Stabilisator der Hinterachse hat einen kleineren Durchmesser
als der Stabilisator der Vorderachse.

Die Federbeine der Hinterachse sind eine Kombination
aus Bauteilen der Federbeine des Audi 80 und Audi 200.
Der Spurstangenhebel ist unten am Radlagergehduse angeschweift.

Die Faustsattel-Scheibenbremse mit mechanischer Feststellbremse
wurde vom Audi 200 Ubernommen.

Durch die Anordnung der Faustséattel vorn

ist die SeilfGhrung geandert

und ein zweiter Betdtigungshebel angeordnet worden.
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starker unc

Der hydraulische Bremskraftverstarker nutzt rationell

die im Fahrzeug vorhandene Energieversorgung

flr die Servolenkung mit aus.

Die Verstdarkungsanlage besteht aus folgenden Aggregaten:

Olbehilter

Er bevorratet die Olmenge,
die zum Betreiben der Anlage erforderlich ist.
Eingebaute Filter reinigen das Ol.

Flugelzellenpumpe

Die Flugelzellenpumpe erzeugt den Arbeitsdruck
far die Servolenkung und den Bremskraftverstarker.
Sie entspricht der bisherigen Ausfiihrung

im Audi 100 mit Servelenkung.

Stromregler mit Druckspeicher

Der Stromregler leitet den Ol-Férderstrom
von der Fligelzellenpumpe zur Servolenkung
und l&dt den Druckspeicher auf.

Der Druckspeicher verscrgt

den hydraulischen Bremskraftverstarker

mit Druckenergie.
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Hydraulischer Bremskraftverstarker

Der hydraulische Bremskraftverstarker erzeugt

die Verstarkungskraft flr den Tandemhauptzylinder.
Er entspricht in der BaugréBe und im Gewicht

etwa einem Tandemhauptzylinder.

Servolenkung

Der Arbeitszylinder fur die Servounterstitzung
ist in das Lenkgehduse integriert.

Das erméglicht eine kompakte Bauweise

und bringt eine Gewichtsreduzierung.

31



Die Verstdarkungsanlage wird mit Hydraulikél (ATF) betrieben.,
Die hydraulische Bremsanlage arbeitet mit Bremsfllssigkeit,

Olbehilter

Er liefert der Fliigelzellenpumpe Ol -
und sammelt das zurlickstromende Ol
von den einzelnen Aggregaten.

(7 ' )\

Stromregler mit Druckspeicher

Der Stromregler zweigt aus ' y
dem Ol-Forderstrom zur Servolenkung N =
eine geringe Olmenge

far den Druckspeicher ab.
l Der Druckspeicher speichert das Ol
unter Druck far den

hydraulischen Bremskraftverstéarker,

\\_

Flugelzellenpumpe

Sie saugt bei laufendem Motor Ol an

und férdert es unter Arbeitsdruck

Uber den Stromregler

zur Servolenkung und in den Druckspeicher.

32




Hydraulischer Bremskraftverstarker

Bei Betatigung des Bremspedals

stromt das unter Druck stehende Ol

in den Arbeitsraum des Bremskraftverstarkers.
Der auf den Arbeitskolben wirkende Druck
erzeugt die Verstdrkungskraft

fur den Tandemhauptzylinder.

Bremskontrollampe

Sie leuchtet auf,
wenn der Minimaldruck im Druckspeicher
unterschritten wird.

&2

Servolenkung i

Bei Links- bzw. Rechtseinschlag des Lenkrades

wird mit dem Drehkolbenventil

der Arbeitsdruck in die entsprechende Seite

des Arbeitszylinders eingesteuert.

Der auf den Arbeitskolben wirkende Druck

erzeugt die Unterstltzungskraft fir die Lenkbewegung.
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Olbehdlter mit Filter

Der Olbehdlter bevorratet die Olmenge,
die zum Betreiben der Anlage erforderlich ist.
Das Sieb halt Verunreinigungen im Ol beim Einflllen zurlick.

U Deckel fur
Deckel fir L 2
Bandfilter Olbehdlter
Dichtung
Bandfilter
Federhiilse -
Druckfeder

Manschette

Zentrierring

Papierfilter

Die Filter reinigen das zurlickstrémende Ol

von der Servolenkung.

Die auf den unteren Sockel aufgesteckte Federhllse
dient als Ventil,

wenn das Papierfilter verstopft ist.
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Beliiftung

Sieb

Papierfilter

vom
<] Bremskraft-
verstdrker

vom
Stromregler

D000
e

zur i __" =7
Flligelzellen- <:I -

pumpe

Bandfilter

/ G von der
Servolenkung

Sockel

Federhiilse

So funktioniert es

Das Ol von der Servolenkung strémt durch das Papierfilter
zurlick in den Olbehélter

und wird von der Flugelzellenpumpe erneut angesaugt.
Bei verstopftem Papierfilter

offnet der Staudruck die Federhdlse.

Das Ol strémt jetzt durch das untere Bandfilter

zurlick in den Olbehélter.

Die geringe Olmenge vom Stromregler und Bremskraftverstarker
strémt ungefiltert in den Olbehélter.
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Der Stromregler leitet den Ol-Férderstrom

von der Fllgelzellenpumpe zur Servolenkung (Umlaufsystem)
und ladt den Druckspeicher auf.

Der Druckspeicher versorgt den hydraulischen

Bremskraftverstarker mit Druckenergie.

Druckspeicher

Er ist fur die Druckspeicherung
durch eine Membran

in zwei Kammern geteilt.

Die obere Kammer ist mit
kompressiblem Stickstoff gefllt.
Die untere Kammer dient

zur Speicherung von Druckdl
in einem Druckbereich

von 36 bis 57 bar Uberdruck.

Stomregler

Der Stromregler zweigt aus dem Ol-Férderstrom
zur Servolenkung

eine geringe Olmenge (maximal 0,7 I/min)

fur den Druckspeicher ab.

Das Schaltventil schaltet den Zulauf

zum Druckspeicher ein und aus.
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Warnschalter

Er schaltet bei Unterschreitung
des Minimaldruckes im Druckspeicher
die Bremskontrollampe ein.



Stickstoff 36 bar Uberdruck

Membran

Schaltventil

Zum
Bremskraftverstirker

Riickschlagventil

von der
Fliigelzellenpumpe

Stromregelkolben

zur
Servolenkung

So funktioniert es

Versorgung der Servolenkung und Laden des Druckspeichers

Der druckgesteuerte Stromregelkolben zweigt

aus dem Ol-Férderstrom zur Servolenkung

eine geringe Olmenge unter Druck ab.

Sie wird Uber das Schalt- und das Rlckschlagventil
in den Druckspeicher geleitet.

Der Druck wirkt gegen die Membran,

verformt sie und verdichtet das Stickstoffgas.

Das verdichtete Gaspolster wirki Uber die Membran
wie eine gespannte Feder auf das Ol

und stellt somit die gespeicherte Druckenergie dar.
Der gréBte Teil des Ol-Férderstroms

wird Uber die untere Steuerkante des Stromregelkolbens
zur Servolenkung geleitet.
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57 bor Uberdruci

Schaltventil — F ‘ -
2um <] Py ; Bremskraoftverstarker
Olbehdlter = Yelll&ET e
\ A n. : Richkschlagventil
E = N~ I 3 "-:' 4 d
[T, | T i von der
Stromregelkolben e A= Fliigelzellenpumpe
I [1] 22 [ =l

zur
Servolenkung

Versorgung der Servolenkung bei geladenem Druckspeicher

Nach Erreichen des Abschaltdruckes von 57 bar Uberdruck
schlieBt das Schaltventil

und sperrt den Zulauf zum Druckspeicher.

Dadurch schliet auch das Rickschlagventil

und hélt das unter Druck stehende Ol zurlick.

Der Druckspeicher ist geladen.

Gleichzeitig wird durch das SchlieBen des Schaltventils

der Federraum hinter dem Stromregelkolben

mit dem Rucklauf zum Olbehalter verbunden.

Der Druck im Federraum wird abgebaut

und der Stromregelkolben durch den Umlaufdruck

gegen die Federkraft nach links gedriickt.

Der gesamte Ol-Férderstrom wird nur noch zur Servolenkung
geleitet.
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Das ist neu am Lenkgetriebe

Der hintere Flansch dient zur Befestigung

des Lenkgetriebes an der Stirnwand der Karosserie.

Der Arbeitszylinder ist in das Lenkgehé&use integriert

und der Arbeitskolben direkt an der Zahnstange angeordnet.
Die gegenlberliegende Seite der Zahnstange

ist mit einer speziellen Abdichtung ausgeristet,

weil die Schmierung des Lenkgetriebes

mit Hydraulikol erfolgt. =
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Das ist neu am Drehkolbenventil

Die auBenliegenden Druckleitungen zum Arbeitszylinder
sind entfallen.

Das unter Druck stehende Ol wird iber Kanile

in den Arbeitszylinder und in das Lenkgetriebe geleitet.
Die unterschiedlichen Flachen am Arbeitskolben
erfordern in Neutralstellung der Lenkung

einen unterschiedlichen Druck im Arbeitszylinder.
Dieser Differenzdruck wird durch Drosselung

des Zulauf- bzw. Ricklaufstromes erreicht.
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Arbeitskclben

v ‘v'
ESomaTe
—
Drehkolbenventil
Zum Zum
Arbeitszylinder Arbeitszylinder
links rechts

2 2

Drehstab

f
J)

Drossel flr
Riicklaufnut

von der
Fliigelzellenpumpe

Drossel fiir

EinlaBschlitz

zum
Olbehdlter
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So funktioniert es

Wenn keine Krdfte am Lenkrad wirken,

ist der Drehstab im Drehkolbenventil entspannt.
Die EinlaBschlitze und die Rlicklaufnuten

sind von den beiden Ventilkolben halb gedffnet.
Das unter geringem Druck stehende Ol strémt
Uber den linken EinlaBschlitz ungedrosselt

in die rechte Seite des Arbeitszylinders

und Uber die rechte Rlcklaufnut gedrosselt
zurlick zum Olbehdlter,

sowie Uber den rechten EinlaBschlitz gedrosselt
. : — in die linke Seite des Arbeitszylinders

e e~ ———J} und Uber die linke Ricklaufnut ungedrosselt

s zurlick zum Olbehélter.

R

Die Drosselung des Zulauf- und Ricklaufstromes
dient zur Einsteuerung eines héheren Druckes

in der rechten Seite des Arbeitszylinders.

damit werden gleiche Kolbenkréfte

in Neutralstellung erzielt.

Fliigelzellenpumpe
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Arbeitskolben

Lenkritzel

Drehstab

Lenkspindel

Drehkolbenventil
vom Zum
Arbeitszylinder Arbeitszylinder
links rechts

> “r

Ricklaufnut

von der
Fliigelzellenpumpe

Zum
Olbehdlter

Ventilkolben
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So funktioniert es

Bei Linkseinschlag wird durch das Lenkmoment
der Drehstab nach links vorgespannt

und die Lenkspindel mehr als das Lenkritzel gedreht.
Dadurch 6ffnet der linke Ventilkolben

den EinlaBschlitz mehr,

wéahrend der rechte Ventilkolben

den EinlaBschlitz schlieBt.

Das unter Druck stehende Ol strémt

Uber den mehr gedffneten EinlaBschlitz

in die rechte Seite des Arbeitszylinders

und in das Lenkgetriebe.

Der auf die Kolbenflache wirkende Druck
unterstitzt die Lenkbewegung nach links.

Das Ol in der linken Seite des Arbeitszylinders
Fliigelzellenpumpe wird vom Arbeitskolben verdrdngt

und stromt Uber die vollgedffnete Ricklaufnut
zuriick zum Olbehilter.
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Arbeitskolben

Lenkritzel I
3 il
! |
G W
St A
Drehstab ; NS
I! i
Lenkspindel

Drehkolbenventil
zum vom
Arbeitszylinder Arbeitszylinder
links rechts

@ <

Riicklaufnut
von der

Fliigelzellenpumpe

zum
Olbehdlter

Ventilkolben
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LTI

So funktioniert es

Bei Rechtseinschlag wird durch das Lenkmoment
der Drehstab nach rechts vorgespannt

und die Lenkspindel mehr als das Lenkritzel gedreht.
Dadurch 6ffnet der rechte Ventilkolben

den EinlaBschlitz mehr,

wahrend der linke Ventilkolben

den EinlaBschlitz schlieft.

Das unter Druck stehende Ol stromt

Uber den mehr geoffneten EinlaBschlitz

in die linke Seite des Arbeitszylinders.

Der auf die Kolbenflidche wirkende Druck
untersttzt die Lenkbewegung nach rechts.

Das Ol in der rechten Seite des Arbeitszylinders
Fliigelzellenpumpe wird vom Arbeitskolben verdringt

und stromt Uber die vollgedffnete Ricklaufnut
zurlick zum Olbehalter.
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Der hydraulische Bremskraftverstarker erzeugt

die Verstérkungskraft flir den Tandemhauptzylinder.
Er arbeitet mit einem wesentlich héheren Druck

als ein Unterdruck-Bremskraftverstarker

und hat daher kiirzere Ansprechzeiten.

Der Verstarkungsfaktor ist das Verhdltnis

aus der Fldche des Arbeitskolbens

zur Flache des Reaktionskolbens.

Die wichtigsten Bauteile des Verstarkers sind:

Arbeitskolben

Er erzeugt die Verstarkungskraft
far den Tandemhauptzylinder
entsprechend dem Druck im Arbeitsraum,

Druckstange

Sie Ubertragt die Verstarkungskraft =
vom Arbeitskolben

bzw. die Pedalkraft

auf den Tandemhauptzylinder.
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Verstarker-Kennlinie

teuerp

unkt

7 bar

JberdruV

4

7

-
*uck/"

Steuerbuchse

Sie besitzt eine Zulaufbohrung
zum Arbeitsraum

Bremsdruck im Tandemhauptzylinder

“
LS
Ne™ |
ne ‘—’
-

und eine Ricklaufbohrung zum Olbehilter.

‘\

Druckstopfen

—— Er dient zur Abdichtung des Arbeitsraumes
und Ubertrdgt die Verstdrkungskraft
vem Arbeitskolben
bzw. die Pedalkraft auf die Druckstange.

Steuerschieber

Reaktionskolben

Pedalkraft/Verstarkungskraft

Er regelt in Verbindung
mit der Steuerbuchse

den Druck im Arbeitsraum
und steuert den Ricklauf
zum Olbehdlter.

Er Ubertréagt die Pedalkraft
auf den Steuerschieber
und erzeugt die Reaktionskraft
flr das Bremspedal.




vom

Pruckspeicher _ piicklaufbohrung

Zulaufbohrung

Arbeitsraum

R

Reaktionskolben

Steuerbuchse J Steuerschieber

vom
Druckspeicher

Zulaufbohrung

Arbeitskolben

¢ = P

Reaktionskolben

Druckstopfen Steuerschieber
Druckstange
Steuerbuchse
zum vom
Olbehdlter Druckspeicher

Rucklaufbohrung

Zulaufbohrung

Arbeitskolben

b = ) 0l . BT »

Reaktionskolben

Riickstellfeder Steuerbuchse Steuerschieber
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Teilbremsun g

Bei Betdtigung des Bremspedals

driickt der Reaktionskolben den Steuerschieber

gegen die Federkraft nach links.

Dabei schlieBt der Steuerschieber

zunéchst die Ricklaufbohrurig zum Olbehélter

und o6ffnet anschlieBend die Zulaufbohrung zum Arbeitsraum,
Das unter Druck stehende Ol vom Druckspeicher

stromt Uber den Steuerschieber in den Arbeitsraum

und schiebt den Arbeitskolben so lange nach links,’

wie der Steuerschieber vom Bremspedal bewegt wird,
Wird das Bremspedal gehalten,

so bleibt der Steuerschieber stehen.

Das jetzt noch zulaufende Ol

schiebt den Arbeitskolben noch so weit nach links

bis die Zulaufbohrung verschlossen ist und Gleichgewicht
zwischen der vom Arbeitskolben eingeleiteten Kraft

und der vom Tandemhauptzylinder anstehenden Kraft besteht.

Weil der Druck im Arbeitsraum

auch auf den Reaktionskolben wirkt,

entsteht die Reaktionskraft fur das Bremspedal.
Sie vermittelt dem Fahrer das Gefuhl

flr die Starke der Abbremsung.

‘Bremsen iiber dem Aussteuerpunkt

Beim Erreichen des Aussteuerpunkies

liegt der Steuerschieber am Druckstopfen an.

Die Zulaufbohrung ist voll gedffnet.

Der auf den Arbeitskolben wirkende Speicherdruck
erzeugt somit die gréBtmogliche Verstarkungskraft,

Das heiBt, der Bremskraftverstarker ist ausgesteuert.
Eine Erhdhung der Kraft auf den Tandemhauptzylinder
ist nur noch durch eine Erhéhung der Pedalkraft méglich.
Sie wird Uber den Steusrschieber

direkt auf den Druckstopfen Ubertragen.

Losen der Bremse

Wird der FuB vom Bremspedal genommen,

so zieht der Reaktionskolben den Steuerschieber zurlick.
Dabei schlieBt der Steuerschieber

zunédchst die Zulaufbohrung zum Arbeitsraum
und trennt den Arbeitsraum vom Druckspeicher.
AnschlieBend offnet der Steuerschieber

die Rucklaufbohrung zum Olbehélter.

Das unter Druck stehende Ol im Arbeitsraum |
strémt Uber den Steuerschieber zum Olbehaélter.
Die Federkraft driickt den Arbeitskolben zurlick
bis gegen den Anschlag.
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hydraulischer
Bremskraftverstdrker
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Steuerleitung
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vorderer Bremskreis ) 3
i

hinterer Bremskreis

Bei Fahrzeugen mit Allradantrieb hat sich erwiesen,

daB die Aufteilung der Bremskreise

auf die Vorderachse und Hinterachse vorteilhafter ist

als die diagonale Aufteilung.

Deshalb ist das herkémmliche Zweikreis-Bremssystem eingebaut.
In den hinteren Bremskreis ist zusétzlich

ein druckabhdngiger Bremskraftregler

mit hydraulischer Sperre eingebaut.
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hydraulischer Spel
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Der druckabhéngige Bremskraftregler

und die hydraulische Sperre

sind zu einer Baueinheit zusammengefaft.
Mit dem druckabhéngigen Bremskraftregler
wird der Bremsdruck im hinteren Bremskreis
in einem bestimmten Verhéltnis

zum vorderen Bremskreis gemindert.

Mit der hydraulischen Sperre

wird bei Ausfall des vorderen Bremskreises
die Druckminderung im hinteren Bremskreis
aufgehoben.
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zum hinteren
Bremskreis

Ventilsitz

minderungs-
ventil

vom

Tandemhouptzylinder

zum hinteren
Bremskreis

Stufenkolben Druck-

minderungs-
ventil

vom
Tandemhauptzylinder
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vom vorderen
Bremskreis

Bei Beginn der Bremsung

wirkt der Bremsdruck vom vorderen Bremskreis
auf den Sperrkolben

und drickt ihn sofort

auf den gegeniberliegenden Ventilsitz.
Dadurch wird der direkte Kanal

zum hinteren Bremskreis gesperrt

und der Kanal vom Druckminderungsventil
gedffnet.

Der Bremsdruck vom Tandemhauptzylinder
gelangt zundachst ungemindert

zum hinteren Bremskreis.

vom vorderen
BremsKreis

Mit Erhdhung des Bremsdruckes
verschiebt sich der Stufenkolben,

kurz vor Erreichen des Umschaltdruckes,
gegen die Federkraft nach links

bis das Druckminderungsventil schliefBt.
Der jetzt auf die Differenzkolbenflache
wirkende Bremsdruck

schiebt den Stufenkolben wieder nach rechts
bis das Druckminderungsventil 6ffnet.
Dieser Vorgang wiederholt sich

hei jeder Druckdnderung so lange

bis sich der geminderte Bremsdruck
hinter dein Druckminderungsventil
eingestellt hat.



zum hinteren vorderer
Bremskreis Bremskreis

Sperrkolben

Bei Ausfall des vorderen Bremskreises
liegt kein Druck am Sperrkolben an.
Die Federkraft driickt den Sperrkolben
auf den gegenuberliegenden Ventilsitz.
Dadurch ist der Kanal
b Uber das Druckminderungsventil gesperrt
Druck- 5 S
ﬁ minderungs-  4UNd der direkte Kanal gedffnet.
ventil Der Bremsdruck vom Tandembauptzylinder
gelanagt ungemindert zum hinteren Bremskreis.

Stufenko!tlaen

vom
Tandemhauptzylinder Der Ausfall eines Bremskreises

wird durch einen erheblich gréBeren Pedalweg

spurbar.

Regler-Kennlinie
7
,
=
7/
7
7/
7

Bremsdruck im hinteren Bremskreis

Bremsdruck im vorderen Bremskreis
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Diese.'S_-'elbsts-tu'd:ienprogramme sind bisher e'rschienen_:

I'ernen Sie die Technik des Passat kennen.

die Technik der'LL-Jetronik.
der Sciroceco.
der Golf.

der-Audi'S0. =l _
Automatik-Getriebe fiir’Volkswagen und/Audi:
'dex; Polo.

der I/
die K-Jetmnik.
der I'I-Dieselmotor.

Audi 100/77.
VW Dieselmotor. 1,571
~ Servolenkung:

Audi 100/SE.
Steuerung der Heizungund'Klimaanlagelim ‘Audi100.
Niveauregelung im Audi*100:

Klimaanlage im /Audit100. 2
S=Zylinder-Dieselmotor.
Geschwindigkeitsregelanlage'im Audi 100

'E40/45 6azylinder-Diesell{10t'0r.
5iGang-Schaltgetriebe 020.
Der neue Tran’s_portel_'_.

Transistor Ziindanlage mit Leerlaufstabilisierung.
Schiebedacher:
5{Gang-Schaltgetriebe 016:

I1tis
(CAWV-Verteilereinspritzpumpe
Vergaser1-B/2-B

5 Gan'g-Sc_haltgetr.iebe'013.
Audif200:
PneumatischelGeschwindigkeitsregelanlage.

" Keihin-Vergaser.
Schalt/iVerbrauchsanzeige Stop-Start-Anlage:
/Anti-BlockiersystemimfAudii200:

_ 'CAV-.-V.ert_eilereinsp'l_'itzpumpe mit m‘ech-.:R'é__gler.. '

'Volk_swagen Iransporter mitDieselmotor.
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