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Der Audi 80 Quattro
mit permanentem Allradantrieb

Der permanente Allradantrieb beim Audi Quattro

ist heute ein wichtiges Produkimerkmal geworden,

das im anspruchsvollen Alltagsbetrieb

sowie im alles fordernden Rallyesport

seine dominierenden Qualitdten immer wieder unter Beweis stellt,
Dieses technische Antriebskonzept '

wurde flr den neuen Audi 80 Quattro Gbernommen,

Fahrwerk, Antrieb und Leistung wirken so optimal zusammen,
daB nahezu unter allen Fahrbedingungen

ein sicheres und problemloses Fahrverhalten garantiert werden kann.
Deshalb kann der Fahrer mit dem Audi 80 Quattro

schwierige Situationen im Fahrbetrieb,

besonders auf schlechten StraBen und unbefestigten Wegen
bzw. bei Schnee~ und Eisglatte

sowie beim Anfahren und Befahren steiler Bergstrecken,
problemlos meistern.
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Audi 80 Quattro

Permanenter Allradantrieb
Schaltmoglichkeiten der Differentialsperren
5-Zylinder-Einspritzmotor 100 kW -
Hydraulische Kupplungsbetatigung

5-Gang-Schaltgetriebe 016 Allrad
Verteilergetriebe mit Kardanwelle
Hinterachsantrieb mit Differentialsperre
Pneumatische Betatigung der Differentialsperren
Schaltfunktionen der Differentialsperren

Fahrwerk
Servolenkung
Funktionen bei Links- und Rechtseinschlag

Zweikreis-Bremsanlage

Bremskraftverstirker 9”7 @

Druckabhingiger Bremskraftregler
mit hydraulischer Sperre

Die genauen Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
fir den Audi 80 Quattro

finden Sie im Reparaturleitfaden

"Audi 80, Audi Coupé, Audi 80 Quattro".




Audi 80 Quattro

Der Audi 80 Quattro bietet technische Spitzenleistung
in Verbindung mit exclusiver und hochwertiger Ausstattung.
Die Basis dafir ist das GL-Modell der 4-tirigen Audi 80 Limousine,

Das ist neu

Grofler in Wagenfarbe lackierter Front- und Heckspoiler
sowie verlangerte Heckschiirze und aerodynamisch gestylte Radvollblenden

Schwarze Tiir- und Seitenfensterrahmen mit schwarzen Fensterschachtleisten
und schwarzen Regenrinnenzierleisten

4-Speichen-Sicherheitslenkrad und héhenverstellbarer Fahrersitz
Sportsitze vorn mit stoffbezogenen Rahmenkopfstiitzen
und ausgeformter Sitzbank hinten

mit im Kopfraumbereich angeformter Riicksitzlehne

Grofler 70-Liter-Sicherheitstank mit integriertem Ausdehnungsvolumen



Leistungsstarker 2,2 Liter, 5-Zylinder-Einspritzmotor 100 kW (136 PS)

Hydraulische Kupplungsbetatigung und Bremskraftverstarker 9 2
Sportives 5-Gang-Schaltgetriebe 016 Allrad

Permanenter Allradantrieb mit zuschaltbaren Differentialsperren
Hochleistungsfahrwerk mit Servolenkung

und groBdimensionierten Faustsattel-Scheibenbremsen kombiniert
mit einer mechanischen Feststellbremse



Permanenter Allradantrieb

Beim permanenten Allradantrieb werden immer alle vier Rader angetrieben.
Dadurch wird die hohe Motorleistung gut auf die StraBe Ubertragen.
Das gilt besonders flr das

- Fahren bei Ndsse bzw. Schnee- und Eisgladtte
- Fahren bei hohen Geschwindigkeiten

- Fahren in schwierigem Geldnde

- Fahren an groBen Steigungen

- Fahren im Anhéangerbetrieb

- Lastwechselverhalten generell
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Kraftiibertragung

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

und vomVerteilergetriebe Uber die Kardanwelle

auf den Hinterachsantrieb

sowie vom Verteilergetriebe Uber die Trieblingswelle

auf den Vorderachsantrieb.
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Hinterachsantrieb

Hinterachs-
Differentialsperre

Kardanwelle
&7
[ | I \d I 1
Differentialsperren

Um die Vorteile des permanenten Allradantriebes

bei niedrigen Reibwerten zwischen Fahrbahn und Reifen

sowie im sportlichen Einsatz noch zu verstarken,

sind fUr das Mittel- und Hinterachsdifferential

jeweils eine Differentialsperre eingebaut.

Die Schaltung der Differentialsperren kann sowohl bei Stillstand
als auch wéhrend der Fahrt vorgewahlt werden

und erfolgt dann automatisch.



Schalim gllchkelfen der Drﬁerenhalspel

Der Fahrer hat die Mdglichkeit das Mitteldifferential einzeln
bzw. gemeinsam mit dem Hinterachsdifferential zu sperren.

Mitteldifferentialsperre einschalten

Das Einschalten der Mitteldifferentialsperre
empfiehlt sich bei nasser Fahrbahn bzw. Glétte
sowie beim Fahren mit hohen Geschwindigkeiten.

Damit erfolgt der Antrieb an der Vorder- und Hinterachse

mit gleicher Drehzahl.

Bei niedrigen Reibwerten zwischen Fahrbahn und Reifen

kann es jedoch an den einzelnen Radern der beiden Achsen
Uber das jeweilige Differential zum Drehzahlausgleich kommen.
Wenn ein Vorderrad und ein Hinterrad leer durchdrehen,

wird das Fahrzeug nicht mehr angetrieben.

Das gesperrte Mitteldifferentiai bietet auch Vorteile beim Bremsen.
Durch die drehzahlstarre Verbindung zwischen Vorder- und Hinterachse
wird das Uberbremsen einer Achse verhindert,

Dadurch wird beim Bremsen auf nasser Fahrbahn

eine Verkurzung des Bremsweges erreicht.

Bei noch stdarkerem Bremsen blockieren alle 4 Rader gleichzeitig,

das fuhrt zum Verlust der Stabilitdt beim Bremsen.
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Mittel- und Hinterachsdifferentialsperre einschalten

Durch Einschalten der Mittel- und Hinterachsdifferentialsperre
weist der Audi 80 Quattro bei allen StraBenverhéltnissen
seine besten Antriebseigenschaften auf.

Dabei kann es am Hinterachsdifferential

sowie zwischen dem Mittel- und Hinterachsdifferential

nicht mehr zum Drehzahlausgleich kommen,

Zum Durchrutschen miBten mindestens 3 Réder leer durchdrehen,
zum Beispiel ein Vorderrad und beide Hinterrdder.

Hinweis
Die Hinterachsdifferentialsperre sollte sofort
nach Erreichen befestigter Wege wieder ausgeschaltet werden,

da sonst die Fahreigenschaft unglinstig beeinfluBt wird
und der Reifenverschleil sowie der Kraftstoffverbrauch zunehmen.



5-2Zylinder-Einspritzmotor 100 kW

Der 2,2 Liter, 5-Zylinder-Einspritzmotor mit 100 kW (136 PS) entspricht
dem 2,2 Liter, 5-Zylinder-Einspritzmotor mit 96 kW (130 PS) des Audi Coupé,
An der Abgasanlage wurden jedoch einige Anderungen vorgenommen,

i ﬂ g }lll‘:@ﬂﬁ?ﬂﬂ”}ﬁm

Motordaten
Kennbuchstabe: KK
Hubraum: 2144 cm®
Bohrung/Hub: 79,5/86,4 mm
Leistung: 100 kW (136 PS) bei 5900/min
Drehmoment: 176 Nm bei 4500/min
Verdichtung: 9,3
Kraftstoff: Super 98 ROZ
Gemischaufbereitung: K~Jetronic mit Leerlaufstabilisierung
Zundfolge: 1-2-4-5-3
Zindanlage: Transistorziindung (TSZ-h)
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Bauteilunterschiede gegeniiber dem 5-Zylinder-Einspritzmotor
des Audi Coupé

3-Rohr-Abgaskriimmer

Durch den 3-Rohr-Abgaskrimmer
wird das Leistungs- und Drehmomentverhalten des Motors
deutlich verbessert.

Zylinder 1 und &4

Zylinder 5

Zylinder 2und 3

3-Rohr-Abgasflansch

Der 3-Rohr-Abgasflansch ermdglicht eine Trennung

der Abgasstrome mit doppeltem Ziindfolgeabstand der Zylinder 1 bis 4,
Das Abgas des 5. Zylinders wird in einem Einzelrohr gefuhrt,

Dadurch wird die Flllung der Zylinder verbessert.
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Einspritzventile mit LuftzufiGhrung

Durch die Luftzuflhrung an den Einspritzventilen
wird das Leerlaufverhalten des Einspritzmotors verbessert,

Gewindeeinsatz fiir
Einspritzventil

zugefiihrte
Luft

Luftkanal

Einspritzventil

Bei diesem Verfahren wird im Bereich des Einspritzkegels

den geringen abgespritzten Kraftstoffmengen Luft zugesetzt.

Dadurch wird eine Tropfenbildung an den Einspritzventilen vermieden

und eine bessere Gemischaufbereitung im Leerlaufbetrieb erreicht,

Die Luft wird Uber einen Kanal im Zylinderkopf

und Uber spezielle Gewindeeinsdtze den Einspritzventilen zugefihrt.

Die fur den Leerlaufbetrieb erforderliche Luftmenge setzt sich zusammen:

- aus der Uber das Leerlaufsystem angesaugten Luftmenge
- und der an den Einspritzventilen zugesetzten Luftmenge.
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Entliiftungsleitung

Diise 23mm @  Diise 1,9 mm @

Gemischregler

Luftfilter

So funktioniert es

Die bendtigte Luftmenge an den Einspritzventilen

wird anteilmé&Big der kalibrierten Dlsen

der Kurbelgehduseentliftung und dem Gemischregler enthommen
und den Einspritzventilen zugefihrt.

Die Kurbelgehduseentliftung im Vollastbetrieb

erfolgt Uber die Entliftungsleitung zum Luftfilter,
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Leerlaufstabilisierung

Die Leerlaufstabilisierung der K-Jetronic hélt die Leerlaufdrehzahl
bei kaltem und betriebswarmem Motor auch unter Belastung konstant.
Sie ersetzt damit die Funktion des Zusatzluftschiebers.

Steuerventil

von
Klemme 15

Drosselklappen-
schalter

Das Steuergerdt bestimmt entsprechend den Informationen
der Informationsgeber die Stromstérke fir das Steuerventil.
Das Steuerventil regelt bei geschlossener Drosselklappe

die Luftmenge fir den Leerlaufbetrieb.

Dadurch werden folgende Leerlaufdrehzahlen sichergestellt:

- Motor kalt 1000/min
- Motor betriebswarm 800/min
- Motor betriebswarm und

Klimaanlage eingeschaltet 900/min

Weicht die Leerlaufdrehzahl von der Solldrehzahl ab,

wird das Steuerventil mehr oder weniger gedffnet bzw, geschlossen,
Bei einer Motordrehzahl tiber 2500/min ist der Regelbetrieb ausgeschaltet.
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Steuergerdt

< Klemme 1

< Klemme 15

< Klemme 31

‘ 1 ] Thermoschalter
; ; (40/30° C)

< JS Magnetkupplung

fur Klimaanlage

TR L

So funktioniert es

Bei kaltem Motor ist der Kontakt im Thermoschalter

und im Leerlaufbetrieb der Kontakt im Drosselklappenschalter geschlossen.
Das Steuergerét ist informiert,

die Leerlaufdrehzahl auf 1000/min anzuheben und konstant zu haiten,
AuBerdem ist das Steuergerat

von der Klemme 1 der Ziindspule Uber die momentane Motordrehzahl informiert.
Ist die Leerlaufdrehzahl zu niedrig,

senkt das Steuergerat die Stromstarke flr das Steuerventil.

Das Steuerventil wird von der Federkraft mehr geéffnet,

der Luftdurchsatz vergroBert sich,

die Leerlaufdrehzahl steigt bis auf 1000/min an.

Bei betriebswarmem Motor ist der Kontakt im Thermoschalter gedéffnet.
Das Steuergerat ist informiert

und erhdht die Stromstarke fur das Steuerventil.

Das Steuerventil wird von der magnetischen Kraft mehr geschlossen,
der Luftdurchsatz verringert sich,

die Leerlaufdrehzahl fallt bis auf 800/min ab,
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Hydraulische Kupplungsbetitigung

Die hydraulische Kupplungsbetdtigung erhoht den Bedienungskomfort.
Die Ubertotpunktfeder unterstitzt die FuBkraft beim Auskuppeln
und halt das Kupplungspedal in Ruhestellung.

Vorratsbehdlter fur
Bremsfliissigkeit

Aasiekbichel Nehmerzylinder

StsBel Entliftungsventil

I
e e

Die Bremsflissigkeit fUr die hydraulische Kupplungsbetatigung

wird aus dem Vorratsbehdlter des Tandemhauptzylinders entnommen,.

Die Entliftung der Anlage erfolgt mit dem Entliftungsventil am Nehmerzylinder,
Das Spiel des Kupplungspedals wird an der Druckstange eingestellt,
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Ubertotpunktfeder

Umkehrpunkt

| Geberzylinder

So funktioniert es

Bei Betatigung des Kupplungspedals
driickt der Kolben im Geberzylinder

die Bremsflissigkeit in den Nehmerzylinder.
Der auf die Kolbenfldche wirkende Druck
bewegt den Kolben nach links

und drickt Gber den StéBel

den Ausrickhebel bis zum Anschiag.

Die Tellerfederkupplung wird ausgekuppelt.

Beim Auskuppeln wird nach ca. 25 mm Pedalweg

der Umkehrpunkt der Ubertotpunktfeder tberschritten.
Die Ubertotpunktfeder entspannt sich

und unterstutzt dabei die FuBkraft.
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5-Gang-Schaltgetriebe 016 Allrad

Das sportive 5-Gang-Schaligetriebe 016 Allrad
wurde vom Audi Quattro Ubernommen,

Die Ubersetzungen der einzelnen Gange

wurden entsprechend der Motorleistung geédndert,

Das Verteilergetriebe ist in den AbschluBdeckel eingebaut.
Die Hohlwelle treibt das Mitteldifferential an.

Der Triebling lduft vom Mitteldifferential

durch die Hohlwelle zum Vorderachsantrieb,

Er ist mit einem Kegelrollenlager im Getriebegeh&use

und mit je einem Nadellager in der Hohlwelle

sowie im Differentialgehduse gelageri,
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Getriebeiibersetzungen

Aggr.-Nr 1. Gang 2.Gang | 3,Gang | 4 Gang | 5.Gang | R.~Gang | Achsantrieb
016V 3,600 2,125 1,458 1,071 0,829 3,500 5,111
Schaltbetitigung fiir
Getriebegehtusedeckel AbschluBdeckel Verteilergetriebe Differentialsperre
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Hohlwelle Mittel- Mittel- Endwelle
Differential Differentialsperre

Das Mitteldifferentialgehause ist

auf die Hohlwelle aufgesteckt.

Der Triebling und die Endwelle sind

in den groBen Ausgleichkegelrddern ebenfalls gesteckt.
Die Schaltbetdtigung fur die Mitteldifferentialsperre wurde,
zum besseren Verstdandnis,

um 90° nach oben gedreht dargestellt.
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Verteilergetriebe mit Kardanwelle

Der KraftfluB verlduft von der Antriebswelle

uber die jeweiligen Gangrdder zum Mitteldifferential.

Das Mitteldifferential Ubertrdgt die Antriebskréfte

im gleichen Verhélinis auf den Triebling und auf die Kardanwelle.

Die Ausgleichkegelrdder gleichen die unterschiedlichen Wegdrehzahlen
zwischen dem Vorder- und Hinterachsantrieb aus. :
Bei eingeschalteter Mitteldifferentialsperre ist der Drehzahlausgleich gesperrt.

Antriebswelle

Schalter fir

Differentialsperre
Schaltbetatigung fiir

Differentialsperre

W

Triebling

Hohlwelle
Mittel- Mittel-

Differential Differentialsperre

Gleichlaufgelenk

Funktion der Mitteldifferentialsperre

Durch Einschalten der Mitteldifferentialsperre

wird die Schaltstange mit der Schaltgabel nach links verschoben.
Dabei driickt die Schaltgabel die Schiebemuffe

in die Verzahnung des Differentialgehéduses.

Das Mitteldifferential ist gesperrt.

Trifft wahrend des Schaltvorgangs Zahn auf Zahn,

so wird die Differentialsperre erst dann eingeschaltet,

wenn nach einer gewissen Fahrstrecke ein Ausgleich

Uber die Ausgleichkegelrdder erfolgt.

Durch die Verschiebung der Schaltstange
wird auch der Schalter flr die Mitteldifferentialsperre betatigt.
Er schaltet die Kontrollampe im Anzeigefeld ein.
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Mittellager

Kardangelenk

Die Kardanwelle ist aus Griinden der Laufruhe

in der Mitte mit einem Kardangelenk ausgerustet.

Das Mittellager dient als Zwischenlager

und verhindert das Ausknicken der Welle.

Die Gleichlaufgelenke nehmen die Einbautoleranzen

sowie die Ldngs~- und Winkelbewegungen der Aggregate auf.

Gleichlaufgelenk

21



Hinterachsantrieb mit Differentialsperr:

Der Hinterachsantrieb mit Differentialsperre
entspricht dem Hinterachsantrieb des Audi Quattro.
Die Differentialsperre wird von einem Schaltelement
aus- und eingeschaltet,

Funktion der Hinterachsdifferentialsperre

Durch Einschalten der Hinterachsdifferentialsperre

wird Uber den Betétigungshebel die Schaltwelle gedreht
und die Schaltgabel vom Steilgewinde verschoben.
Dabei drickt die Schaltgabel die Schiebemuffe

in die Verzahnung des Differentialgeh&uses.

Das Hinterachsdifferential ist gesperrt.

Trifft wahrend des Schaltvergangs Zahn auf Zahn,

so wird die Differentialsperre erst dann eingeschaltet,
wenn nach einer gewissen Fahrstrecke ein Ausgleich
uber die Ausgleichkegelrdder erfolgt.

Durch die Verschiebung der Schaltgabel wird Uber einen Stift
der Schalter fur die Hinterachsdifferentialsperre betétigt.
Er schaltet die zweite Kontrollampe im Anzeigefeld ein.
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Schaltgabel

Schaltwelle

Betdtigungshebel
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Pneumatische Betdatigung der Different

Mit dem zweistufigen Schalter

flr die pneumatische Betadtigung der Differentialsperren

kann die Mitteldifferentialsperre einzeln

bzw. gemeinsam mit der Hinterachsdifferentialsperre

eingeschaltet werden. Zweistufiger Schalter

Er steuert den Druck fir
die Schaltelemente.

Riickschlagventil

Es sorgt fur die Druckspeicherung
im Reservebehdlter,

R
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alsperren

Reservebehilter

Er speichert eine Druckreserve flr
2 bis 3 Schaltungen.

Schaltelemente

Sie schalten die Mittel- und
Hinterachsdifferentialsperre aus und ein.
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Differentialsperren ausgeschaltet

Bei hineingeschobenem Schaltschieber

gelangt der Saugrohrdruck zu den Loseseiten

der Schaltelemente flr die Mittel- und Hinterachsdifferentialsperre.
Die Membranen sind stdndig angezogen

und die Differentialsperren dadurch ausgeschaltet.

Schaltschieber

o
Saugrohrdruck |:> @: HEY H

Riickschlagventil

S~
-
S
e
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Mitteldifferentialsperre
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Anzeigefeld

Schaltelement fiir
Hinterachsdifferentialsperre
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Schaltelement fur
Mitteldifferentialsperre
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Mitteldifferentialsperre einschalten

Durch Ziehen des Schaltschiebers in die erste Stufe

gelangt der Saugrohrdruck zur Schaltseite

des Schaltelements der Mitteldifferentialsperre

Die Membran wird angezogen

und die Mitteldifferentialsperre tGber die Seilhille eingeschaltet.
Gleichzeitig wird die Kontrollampe im Anzeigefeld

vom Schalter an der Mitteldifferentialsperre eingeschaltet.

Schaltschieber

Riickschlagventil
.

—
K\ \

I

Mitteldifferentialsperre
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Anzeigefeld

Schaltelement fiir
Hinterachsdifferentialsperre

ille

Schaltelement fiir
Mitteldifferentialsperre
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Mittel- und Hinterachsdifferentialsperr:

Durch Ziehen des Schaltschiebers in die zweite Stufe

gelangt der Saugrohrdruck zu den Schaltseiten

der Schaltelemente flr die Mittel- und Hinterachsdifferentialsperre.
Die Membranen werden angezogen

und dadurch die Differentialsperren eingeschaltet.

Gleichzeitig werden die Kontrollampen im Anzeigefeld

von den Schaltern an der Mittel- und Hinterachsdifferentialsperre
eingeschaltet.

Schaltschieber

Riickschlagventil
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Mitteldifferentialsperre
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einschalten
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Anzeigefeld

Schaltelement fiir
Hinterachsdifferentialsperre

Schaltelement fiir
Mitteldifferentialsperre
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Gkl

Das Fahrwerk wurde vom Audi Quattro Gbernommen.
Einige Bauteile wurden Jedoch Uberarbeitet bzw. geédndert,

Vorderachse

Die Schwenklager, Querlenker und Flihrungsgelenke wurden verstarkt.
Die Querlenker sind zur besseren Korrosionsbesténdigkeit

mit einer Zweischichtlackierung versehen.

Der Stabilisator ist jetzt mit Koppelstangen

an den Querlenkern befestigt.

Stabilisator, Federung und Dampfung wurden bei der Auslegung

des Audi 80 Quattro neu abgestimmt.
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Hinterachse

Die Spurstangenhebel wurden wie beim Audi Quattro '83

zur Optimierung des Fahrverhaltens verldngert.

Dadurch sind die Lagerbdcke zur Aufnahme der Spurstangen
jetzt hinten angeschweift.

Der Stabilisator ist entfallen.

Federung und Ddampfung wurden bei der Auslegung

des Audi 80 Quattro neu abgestimmt.

I Tuma Mas LAAD 1% W | g 7 TR e e e mmm
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Die Servolenkung wurde vom Audi 80 Gbernommen.
Sie ist serienmé&Big im Audi 80 Quattro eingebaut.

Fligelzellenpumpe

Saugleitung

Druckleitung
{Dehnschlauch)

Die Fligelzellenpumpe wird vom Motor

Uber einen Keilriemen angetrieben,

Sie ist Uber einen Dehnschlauch

mit dem Drehkolbenventil verbunden.

Der Arbeitszylinder fir die Servounterstitzung
ist in das Lenkgetriebe integriert.
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Drehkolbenventil

Olbehilter

Riicklaufleitung

So funktioniert es

Die Fliigelzellenpumpe saugt Hydraulikél vom Olbehélter an
und férdert es unter geringem Druck zum Drehkolbenventil.
Das Drehkolbenventil steuert das unter Druck stehende Ol,
je nach Lenkmoment,

zurlick in den Olbehélter

bzw. in die entsprechende Seite des Arbeitszylinders.

Der auf die Kolbenflache wirkende Druck

unterstitzt dabei die Lenkbewegung.

Das Hydraulikél in der gegeniberliegenden Seite

des Arbeitszylinders wird vom Arbeitskolben verdréangt

und (ber das Drehkolbenventil in den Olbehélter geférdert.
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Neutralstellung

Arbeitskolben

Drehstab

Drehkolbehventﬂ

zum zum
Arbeitszylinder Arbeitszylinder 3
links rechts \\\
A8y i g

Drossel fiir
Ricklaufschlitz

von der
Flligelzellenpumpe

Drossel fur
EinlaBschlitz

zum
Olbehilter

Ventilkolben
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Flligelzellenpumpe

So funktioniert es

Wenn keine Krdfte am Lenkrad wirken,

ist der Drehstab im Drehkolbenventil entspannt.
Die EinlaBschlitze und Ricklaufschlitze

sind von den beiden Ventilkolben halb geoffnet.
Das unter geringem Druck stehende Ol

stromt Uber den linken EinlaBschlitz

in die rechte Seite des Arbeitszylinders

und Uber den rechten Ricklaufschlitz
gedrosselt zurlick zum Olbehélter,

sowie Uber den rechten EinlaBschlitz

gedrosselt in die linke Seite des Arbeitszylinders

und Uber deq_linken Rlcklaufschlitz
zurlick zum Olbehélter.

Die Drosselung bewirkt eine geringe Druckerhéhung
auf der rechten, kleineren Fldche des Arbeitskolbens.
Dadurch werden gleiche Kolbenkréfte

in der Neutralstellung erzielt.
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Linkseinschlag

Arbeitskolben

Drehkolbenventil

vom
Arbeitszylinder
links

<>
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zum
Arbeitszylinder
rechts
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Lenkritzel
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Lenkspindel

Ricklaufschlitz

= @ von der
- Fligelzellenpumpe

[> z_um
Otbehdlter

Ventilkolben
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Fliigelzellenpumpe

So funktioniert es

Bei Linkseinschlag wird durch das Lenkmoment

der Drehstab nach links vorgespannt

und dabei die Lenkspindel mehr als das Lenkritzel gedreht.
Dadurch éffnet der linke Ventilkolben

den EinlaBschlitz mehr,

wéahrend der rechte Ventilkolben

den EinlaBschlitz mehr schlieBt.

Gleichzeitig 6ffnen und schlieBen die Ventilkolben

die Riicklaufschlitze gegenlaufig.

Der Olstrom wird entsprechend der SchlitzgroBe gedrosselt,
es baut sich ein Druck auf.

Der auf die rechte Kolbenfliche wirkende Druck im Arbeitszylinder
unterstitzt die Lenkbewegung nach links,

abhingig von der GréBe des Lenkmoments.

Das Hydraulikdl in der linken Seite des Arbeitszylinders
wird vom Arbeitskolben verdrangt

und kann Uber den gedéffneten Rlcklaufschlitz

zuriick zum Olbehélter strémen.
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Rechiseinschlag

. Arbeitskolben

Lenkritzel

Drehstab

Lenkspindel

Drehkolbenventil

zum vom
Arbeitszylinder Arbeitszylinder
links rechts

Riicklaufschlitz

von der
Fliigelzellenpumpe

Zum
Olbehdlter

Ventilkolben
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Flugelzellenpumpe

So funktioniert es

Bei Rechtseinschlag wird durch das Lenkmoment

der Drehstab nach rechts vorgespannt

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

den EinlaBschlitz mehr,

wéhrend der linke Ventilkolben

den EinlaBschlitz mehr schlieBt,

Gleichzeitig 6ffnen und schlieBen die Ventilkolben

die Rucklaufschlitze gegenlaufig.

Der Olstrom wird entsprechend der SchlitzgréBe gedrosselt,
es baut sich ein Druck auf.

Der auf die linke Kolbenfliche wirkende Druck im Arbeitszylinder
unterstutzt die Lenkbewegung nach rechts,

abhéngig von der GréBe des Lenkmoments.

Das Hydraulikél in der rechten Seite des Arbeitszylinders
wird vom Arbeitskolben verdrdngt

und kann Uber den gedffneten Riucklaufschlitz

zuriick zum Olbehélter stromen,
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- 2Zweikreis-Bremsanlage

Der Audi 80 Quattro ist mit einer Zweikreis-Bremsanlage ausgerustet,
die eine Aufteilung der Bremskreise

auf die Vorderachse und Hinterachse hat.

Bei Fahrzeugen mit Allradantrieb ist diese Aufteilung vorteilhafter,

In den hinteren Bremskreis ist ein druckabhangiger Bremskraftregler
mit hydraulischer Sperre eingebaut.

f Bremskreis
vorn rechts

|| S =

hinterer
‘ Bremskreis Bremskreis ’

vorn links
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Bremskraftverstarker

Der Bremskraftverstdrker mit 9" @ erzeugt
die hohe Verstarkungskraft fir den
Tandemhauptzylinder.

Bremskraftregler mit hydraulischer Sperre

Mit dem druckabhédngigen Bremskraftregler wird der Bremsdruck im hinteren Bremskreis
ab ca. 25 bar in einem bestimmten Verhaltnis zum vorderen Bremskreis gemindert,

Mit der hydraulischen Sperre wird bei Ausfall eines vorderen Bremskreises

die Druckminderung im hinteren Bremskreis aufgehoben.
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Verstarker-Kennlinie

AnschluB fur
Saugrohrdruck

Tandemhauptzylinder
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Arbeitsraum

Arbeitskolben

{]Ef‘i‘ \ \“1 Saugrohrdruckkanal

Ventilkolben

AuBenluftkanal

Losestellung

Bei nicht betatigtem Bremspedal

wird der Ventilkolben von der Kolbenstange

in der rechten Endlage gehalten.

Dabei ist der AuBenluftkanal zum Arbeitsraum geschlossen
und der Saugrohrdruckkanal zum Arbeitsraum gedffnet,
das heiRt, auf beiden Seiten des Arbeitskolbens

herrscht der gleiche Druck.

Am Arbeitskolben wird keine Unterstlitzungskraft erzeugt.
Die Federkraft hdlt den Arbeitskolben in Ruhelage.
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Saugrohr-
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Arbeitsraum

Arbeitskolben

Reaktionsscheibe

Saugrohrdruckkanal

p Steuergehduse

PR Tellerventil
Ventilkolben

Kolbenstange

AuBenluft

' i DERRRLERL

So funktioniert es

Teilbremsung

Bei Betdtigung des Bremspedals

schiebt die Kolbenstange den Ventilkolben nach links.

Dabei driickt die Federkraft

das Tellerventil auf den Sitz des Steuergehduses

und sperrt dadurch den Saugrohrdruckkanal zum Arbeitsraum,
Der Bremskraftverstarker ist in Bereitschaftsstellung.

Bei weiterer Betdtigung des Bremspedals

hebt der Ventilkolben vom Tellerventil ab

und oéffnet den AuBenluftkanal zum Arbeitsraum,

Die einstromende AuBenluft erhéht den Druck im Arbeitsraum,
Der Arbeitskolben erzeugt eine Unterstiitzungskraft
entsprechend der Druckdifferenz,

Die Druckstange Ubertrdgt die Unterstlitzungskraft

auf den Kolben des Tandemhauptzylinders,

Der sich aufbauende Druck im Tandemhauptzylinder

ubt Uber die Druckstange

eine Reaktionskraft auf die Reaktionsscheibe aus.

Dadurch wird der Ventilkolben so weit nach rechts verschoben,
bis der AuBenluftkanal verschlossen ist,

das heit, der Bremskraftverstarker hat wieder

die Bereitschaftsstellung eingenommen.



Arbeitsraum

Arbeitskolben

“
[ ; g ¢ AuBenluftkanal

—— _‘{Iﬂﬂﬂ‘ "-'l.i ."'\u. Ventilkolben

Saugrohrdruckkanal

ot

AuBenluft
Pedal-

kraft

BERLREE

Bremsen iliber dem Aussteuerpunkt

Beim Bremsen (ber dem Aussteuerpunkt (Vollbremsung)

ist der AuBenluftkanal zum Arbeitsraum sténdig geoffnet

und der Saugrohrdruckkanal zum Arbeitsraum sténdig geschlossen.
Dabei herrscht im Arbeitsraum der groBtmagliche Druck.

Der Arbeitskolben erzeugt infolge der Druckdifferenz

die gréBtmaégliche Unterstiutzungskraft, :

das heiBt, der Bremskraftverstarker ist ausgesteuert.

Eine Erhéhung der Kraft,

die auf den Tandemhauptizylinder wirkt,

ist nur noch durch eine Erhéhung der Pedalkraft méglich.
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 Druckabhéingiger Bremskraftregler mit

zum hinteren
Bremskreis

-

vom vorderen
Bremskreis

Ventilsitz

minderungs-
ventil

vom
Tandemhauptzylinder

zum hinteren
Bremskreis

Druck-
minderungs-
ventil

vom
Tandemhauptzylinder
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Sperrkolben

So funktioniert es

Bei Beginn der Bremsung

wirkt der Bremsdruck vom vorderen Bremskreis
auf den Sperrkolben

und drickt ihn sofort

auf den gegenuberliegenden Ventilsitz.
Dadurch wird der direkte Kanal

zum hinteren Bremskreis gesperrt

und der Kanal vom Druckminderungsventil geéffnet.
Der Bremsdruck vom Tandemhauptzylinder
gelangt zundchst ungemindert

zum hinteren Bremskreis.

vom vorderen
Bremskreis

Mit Erhéhung des Bremsdruckes
verschiebt sich der Stufenkolben,

kurz vor Erreichen des Umschaltdruckes,
gegen die Federkraft nach links

bis das Druckminderungsventil schlieBt.
Der jetzt auf die Differenzkolbenfldche
wirkende Bremsdruck

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

bei jeder Druckdnderung so lange

bis sich der geminderte Bremsdruck
hinter dem Druckminderungsventil
eingestellt hat.



hydraulischer Sperre

zum hinteren vorderer
Bremskreis Bremskreis

Druck-~

@ minderungs-

ventil
vom

Tandemhauptzylinder

Regler-Kennlinie

Bei Ausfall des vorderen Bremskreises

liegt kein Druck am Sperrkolben an.

Die Federkraft driickt den Sperrkolben

auf den gegeniberliegenden Ventilsitz.
Dadurch ist der Kanal

Uber das Druckminderungsventil gesperrt

und der direkte Kanal gedffnet.

Der Bremsdruck vom Tandemhauptzylinder
gelangt ungemindert zum hinteren Bremskreis.

Der Ausfall eines Bremskreises
wird durch einen erheblich gréBeren Pedalweg
spurbar.

ungeminderter
Bremsdruck

¥ geminderter
Bremsdruck

L
s

Bremsdruck im hinteren Bremskreis

Umschaltdruck

Bremsdruck im vorderen Bremskreis
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" Kennen Sie diese Selbststudlenprogramme" -

Audil00/SE:
Steuerung der’Heizung und'Klimaanlageiim Audl 100~
Niveauregelung im/Audit100:

Klimaanlageim /Audi‘100:
S-Zylinder-Dieselmotor:
Geschwindigkeitsregelanlage imAudit100:

LT 40/456-Zylinder-Dieselmotor.
5/Gang-Schaltgetricbe020-
Der neue Transporter.:

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

Iitis.
CAV-Verteilereinspritzpumpe:
Vergaser 1-B/2-B.

SiGang-Schaltgetriebe 013:
Audii200:
Pneumatische Geqchwmdlgkelteregelanlage

Keihin'Vergaser.
Schalt-/Vierbrauchsanzeige, Stop-Start-Anlage.
Anti-Blockiersystem'im Audit200:

CAV-Verteilereinspritzpumpe mit'mech: Regler.
Volkswagen Transportermit Dieselmotor.
AudiQuattro:

Audi'Quattro— Bneumatische Betatigung fur; Differentialsperren.
Poloiab!Modelljahr 1982
Automatisches Getriebe furDieselmotoren

Diedurbo’Diesel.
K-Jetronic.
Anderungen Modelljahr=83.

Iransportermit wassergekuhltem Boxermotor.
Audi100°83.
AudilQuattro’83:

1,3-1-Motor. 55 kW.im Bolo Coupe

Nur fiir/den internen Gebrauchiinder)V'ALGlOrganisation. =
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