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INTRODUCCION

Cambio automdtico DSG OBH

con traccion total (DQ500-7A)

En este cuaderno diddctico se explica el
funcionamiento de dos cambios automdticos DSG,
denominados OBHy 0GC

El cambio OBH se monta exclusivamente en el SEAT
Alhambra. Es un cambio DSG de 7 marchas y traccion
a las cuatro ruedas, comercialmente se denomina
DQ500-7A.

El cambio OGC se monta en el SEAT Ledn, Ateca y
Tarraco. Es un cambio DSG de 7 marchas que se ofrece
como traccién delantera [DQ381-7F) y como traccidn a
las cuatro ruedas (DQ381-7A).

A'lo largo del presente cuaderno diddctico, se abordan
las particularidades de los embrague multidisco, los
componentes internos del cambio, la configuracion
mecanica, el sistema hidrdulico, la gestion electronica y
el mantenimiento que requieren estos cambios.

Los cambios DSG OBH y OGC siguen el esquema
tradicional de dos transmisiones parciales
independientes entre si. La transmisién parcial 1incluye
las marchas impares ( 19, 39, 5%y 79 y la transmision

Di171-01

parcial 2 las pares (29, 49, 6%y R).

Cada transmisién tiene asignado un embrague
multidisco. Los embragues estdn banados en aceite y
son accionados por la unidad Mecatrénica.

Una caracteristica novedosa en ambos cambios, es
la supresién del arbol inversor de la marcha atrds,
gracias a una nueva configuracion de los drboles
primarios y de los drboles secundarios.

Otra caracteristica importante es el esfuerzo que se
ha realizado para reducir los valores de consumo
de combustible y en consecuencia de las emisiones.
Esto se ha logrado especialmente en el cambio 0GC
compatible con Start Stop de segunda generacion.

CAMBIO DSG OBH

Se trata de un cambio destinado para transmitir
elevados valores de par, aproximadamente 600 Nm,
alavez que ocupa un espacio minimo.

Aligual que todos los cambios DSG, el cambio OBH
auna las ventajas de un cambio manual con las de un



Cambio automdtico DSG 0GC
traccién delantera (DQ381-7F)

SEAT Ledn

cambio automdtico.

Otro de los objetivos perseguidos durante su diserno
fue la reduccion de consumo y en consecuencia de las
emisiones de CO2.

CAMBIO DSG 0GC

El desarrollo del cambio OGC es posterior al OBH. En
el desarrollo se han hecho grandes esfuerzos por
lograr unos consumos cada vez mds reducidos y unas
emisiones de CO2 cada vez mds bajas.

En la configuraciéon mecanica las modificaciones

afectan a:

« Los rodamientos de los drboles y del diferencial.

« Las juntas de los rodamientos de bolas y de los
segmentos.

Cambio automdtico DSG 0GC
traccion total (DQ381-7A)

SEAT Ateca

Di171-02

En el circuito hidrdaulico se ha intervenido en:

« Un nuevo concepto de bomba de aceite y el empleo
de una bomba de aceite adicional accionada de
forma eléctrica.

« Se han optimizado las valvulas para evitar las fugas.

« Uso de un aceite sintético para engranajes mds fluido.

Nota: Ambos cambios tienen muchos puntos en comun, por lo que a lo largo del cuaderno diddctico se explicaran
conjuntamente. Sélo en el momento que exista alguna diferencia, esta se resaltard y se indicard a que cambio DSG

afecta.
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CONFIGURACION CAMBIO OBH

Rueda del bloqueo del aparcamiento
Pinon de 1@ Pinon de 4¢

Pifidn de 5° Pifén de R® Carcasa del

/ / cambio
J_j-
Carcasa del
/ embrague

Cambio OBH traccion total

Arbol secundario 2

Arbol primario 2

Arbol primario 1

Corona del
diferencial

Pinén de 7¢
Pifén de 3°
Pindén de 6°

Pindén de 2°

Planetario conico de
vdstago

Nota: Para facilitar la interpretacion de la seccion, la
ilustracion se representa en un Unico plano cuya linea
de corte se indica en la figura superior derecha.



Arbol secundario 1

Arbol primario 1 \

Arbol primario 2 L\\

Arbol secundario 2
Diferencial

™ Embrague multidisco

Caja de reenvio

-~

S\\\‘

aLid

D171-03

En la fase de diseno y desarrollo del cambio automdtico
DSG OBH se tuvo en cuenta el poco espacio disponible
y las elevadas exigencias que debia cumplir en el
ahorro de combustible para reducir las emisiones de
co2.

El cambio OBH estd configurado como si fueran dos
transmisiones parciales independientes entre si. En
la transmision 1 participa el embrague multidisco K1y
las marchas 19,39, 5%y 79. Y en la transmision parcial
2, el embrague multidisco K2 y las marchas 29, 49, 6%y
marcha atrds.

Los componentes mecdnicos del cambio estdn
confinados entre la carcasa del embrague y la carcasa
del cambio. La caja de reenvio esta atornillada al
exterior de la carcasa del embrague.

Los principales componentes mecdnicos del cambio
son:

« El drbol primario 1.

El drbol primario 2.

« Eldrbol secundario 1.

« Eldrbol secundario 2.

« Eldiferencial.

« Latimoneria para la conexién de marchas

El arbol primario 1y el arbol primario 2 son
concéntricos. El drbol secundario 2 se monta sobre el
drbol secundario 1 formando un conjunto funcional.

Sobre el arbol secundario 1 se montan cuatro pinones
moviles, concretamente los pinones de las marchas 19,
49 5%y marcha atrds, sus sincronizadores y la rueda
del bloqueo del aparcamiento.

En el @rbol secundario 2 hay también cuatro pinones
libres, son los pinones que participan en las marchas
29, 39,69y 79 En el drbol también estan montados los
sincronizadores

Los pinones de ataque de los drboles secundarios
transmiten el par a la corona del diferencial.

En el cambio OBH se ha suprimido el drbol inversor
encargado de cambiar el sentido de giro para la

marcha atrds, esta funcion la realiza el pinén mévil de
la 29 marcha.

Desde el punto de vista mecdnico siempre hay dos
marchas conectadas al mismo tiempo, pero sélo una
tiene arrastre de fuerza. Esto hace posible cambiar de
marchas sin que se interrumpa la fuerza de traccion.
En la otra transmisidn parcial ya estd engranada la
siguiente marcha superior o inferior dependiendo

de la situacion de marcha, aunque el embrague
correspondiente aun estd abierto. Cada marcha tiene
asignada una unidad sincronizadora y un desplazable.
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CONFIGURACION CAMBIO OGC

Cambio OGC traccion total

Rueda del bloqueo del aparcamiento Pifién de 4°
R Pinon de R
Pinon de 1@
Pinén de 5@

Embrague multidisco K1
(exterior)
Y Embrague multidisco K2
s s s D s . (interior)
T Al |
—)

i/
7/

Corona del diferencial

Planetario cénico de vastago

L‘\

Caja de reenvio

Pinén de 7¢

Pindén de 3¢

Pindén de 6°

Pindén de 2°



Cambio OGC traccion
delantera

Arbol secundario 2

Arbol primario 2

Arbol primario 1

Arbol secundario 1

Embrague multidisco

El cambio OGC se ofrece en dos versiones, para
vehiculos con traccién delantera y para vehiculos con
traccion total.

La configuracién mecdnica es similar a la del cambio
OBH:

« Estd configurado como dos transmisiones parciales
« Arbol primario 1.

« Arbol primario 2.

« Arbol secundario 1.

. Arbol secundario 2.

- Diferencial.

« Timoneria para la conexiéon de marchas.

D171-O4

Las principales diferencias respecto el cambio OBH
son los apoyos de los arboles secundarios y del
diferencial.

Al ser los dos cambios 0GC mecdnicamente iguales
y para facilitar la lectura de las secciones, en la
ilustracion de la izquierda se ha anotado la ubicacién
de cada pindn y en lailustracién de la derecha la
ubicacioén de cada drbol.

® am S @®
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EMBRAGUE MULTIDISCO

Portadiscos exterior K1

Portadiscos
interior K1

Portadiscos Portadiscos exterior K2
interior K2

Embrague multidisco K2

Embrague multidisco K1

Discos de fricciéon

Discos metdlicos

En ambos cambios DSG el embrague multidisco Cada embrague transmite el par a un drbol primario.
estd formado por dos paquetes de embragues « Elembrague multidisco K1 al arbol primario 1.
independientes banados en aceite, denominados: « Elembrague multidisco K2 al &rbol primario 2.

« Embrague multidisco K1.

« Embrague multidisco K2. ESTRUCTU RA

Ambos embragues son gestionados por la unidad Los componentes del embrague multidisco
mecatronica, son accionados hidrdulicamente y en permanecen solidarios al volante de inercia o al drbol
reposo permanecen abiertos. primario 1o al &rbol primario 2.

El par del motor se transmite desde el volante de inercia Solidarios al volante de inercia giran los siguientes
al cubo de entrada del embrague multidisco a través de componentes del embrague multidisco:
un estriado. « El cubo de entrada, contiene los conductos de



Embrague

multidisco K1
s
Embrague

multidisco K2
Disco de
/ arrastre

Cubo de entrada

Conducto

. distribucién aceite
Disco de

arrastre

Anillo de
seguridad

\ \ Pinon de accionamiento

Anillo de de labomba de aceite

> d Estriado para el arbol
seguridad principal

primario 1

Arandela de X 3
ajuste Es.trlod.o para el arbol
primario 2
D171-05
distribucién de aceite hacia los embragues. Mientra que solidarios al arbol primario 2 giran:
« Eldisco de arrastre. « Elportadiscos interior K2, que estd unido por un
« Los portadiscos exteriores del embrague K1y del estriado al drbol primario 2.
embrague K2, que arrastran a los discos metdlicos de « Y los discos de friccion del embrague multidisco K2.
los embragues K1y K2 Si el embrague estd abierto, los discos metdlicos no
+ Elpindn de accionamiento de la bomba de aceite transmiten par a los discos de friccion.
principal.

« Y los anillos de seguridad.

Solidarios al arbol primario 1 giran:

« Elportadiscos interior K1, que estd unido por un
estriado al arbol primario 1.

« Y los discos de friccion del embrague multidisco K1.

® am S @®
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EMBRAGUE MULTIDISCO

El funcionamiento de los embragues multidisco en los cambio DSG OBH y en el cambio OGC son idénticos, las
particularidades surgen en la forma de algunos componentes.

Cambio OBH

Embolo K2

Embolo K1 =
Muelle de K1 \F
. . .J L
Arbol primario 2

Arbol primario 1

EMBRAGUE MULTIDISCO K1

Es el embrague exterior, cuando el embrague estd

accionado hidrdulicamente el par motor se transmite al

drbol primario 1, que incluye los pinones de las marchas

impares 19,39, 5%y 7°.

El embrague K1, esta formado por dos grupos

funcionales.

« Unidos al cubo de entrada estdn el portadiscos
exterior K1y los discos metdlicos.

« Unido al drbol primario 1 estdn los discos de friccion y
el portadiscos interior del embrague K.

Para accionar el embrague, se impele aceite a través

12

Portadiscos exterior K1

Embrague multidisco K1

Tapa de arrastre

Portadiscos interior K1

[“\/ Portadiscos exterior K2

il l“' I Embrague multidisco K2

Al

1

Portadiscos interior K2

Muelle de K2

Rodamiento axial

Cubo de entrada

D171-06

del cubo de entrada a la cdmara de presion K1. EL
resultado es que el émbolo K1 se desplaza y comprime
el conjunto multidisco del embrague K1.

Con el embrague cerrado, el par se transmite a través
del conjunto multidisco hacia el drbol primario 1.

Al anular la presién hidrdulica, en el cambio OBH un
conjunto de muelles oprimen de nuevo el émbolo K1
a su posicién inicial. Y en el caso del cambio OGC un
diafragma resorte es quien oprimen el émbolo 1 asu
posicion inicial.



Cambio 0GC

Diafragma de K1

Embolo de K2

Embolo de K1

Arbol primario 2 I'H‘II
2 LU ]

lam

Arbol primario 1 U

EMBRAGUE MULTIDISCO K2

Es el embrague interior, cuando el embrague estd
accionado hidrdulicamente el par motor se transmite al
drbol primario 2, que incluye los pinones de las marchas
29, 49,6y marcha atrds.

El embrague K2 esta formado por dos grupos

funcionales:

« Unidos al cubo de entrada estdn el portadiscos
exterior K2 y los discos metdlicos.

« Unido al &rbol primario 2 estdn los discos de friccion y
el portadiscos interior del embrague K2.

La presion hidrdulica que acciona el émbolo K2, llega

ala cdmara de presién K2 también a través del cubo

principal por uno de los conductos, desplazando y

Portadiscos exterior K1

Embrague multidisco K1

13

Tapa de arrastre

Portadiscos interior K1

Portadiscos exterior K2

Embrague multidisco K2

Portadiscos interior K2

Cubo de entrada

D171-07

comprimiendo el conjunto multidisco del embrague K2.
El par se transmite hacia el drbol primario 2.

Al reducir la presion hidrdulica los muelles helicoidales
desplazan el émbolo 2 a su posicién inicial, en ambos
cambios.

Una diferencia a tener presente entre ambos cambios
es que el cambio OBH tiene un sélo rodamiento axial,
colocado entre los portadiscos interiores (K1 y K2)

Mientras que el cambio OGC tiene dos rodamientos
axiales, uno entre los dos portadiscos interiores (K1y
K2] y otro entre el portadiscos interior K2 y el disco de
arrastre.

® am S @®
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INTERVENCIONES EN EL
EMBRAGUE MULTIDISCO

Una de las operaciones permitidas en el Servicio y
relacionada con los cambios DSG es la verificaciéon y
sustitucién del embrague multidisco.

Para obtener una reparacion exitosa es necesario tener
las siguientes precauciones durante la manipulacion:
« Utilizar los utiles indicados en ELSA-Pro.

- Asegurar que todas las piezas se montan como
estaban inicialmente y siguiendo las pautas
indicadas. En caso de no respetar la posicion de
fdbrica, pueden producirse tirones al iniciar la marcha
o un desgaste prematuro.

« Asegurar que los discos de acero y los discos de
friccidon del embrague no son desmontados, no es
posible ensamblarlos a mano en el Servicio.

« Correcta manipulacién del recambio. Al extraer el
doble embrague del embalaje. No extraer o levantar
el portadiscos, ni si quiera un poco, los discos se
podrian girar.

DESMONTAJE

Para desmontar el embrague multidisco de la caja de
cambios, es necesario desmontar previamente la tapa
de cierre del doble embrague. La tapa estd sujeta por
un Anillo de seguridad.

Cuando se manipule la tapa de cierre hay que prestar
cuidado en no danar los retenes de la tapa de cierre.
Para asegurar su perfecta manipulacion y conservacion
es necesario utilizar los utiles indicados en ELSA-Pro.

Para desmontar el disco de arrastre, se desmonta
previamente un segundo anillo de seguridad, que sujeta
el disco de arrastre con el portadiscos exterior del
embrague K1. Es muy importante marcar la posicion
del disco de arrastre respecto el portadiscos exterior
del embrague K1, al ser imprescindible respetar esta
posicion.

Al desmontar el anillo de seguridad, el disco de arrastre
queda libre y puede extraerse.

Para sacar el embrague multidisco del cambio, también
se debe liberar el portadiscos interior del embrague K1
del d@rbol primario 1. Para ello hay que desmontar un
pequeno anillo de seguridad y una arandela de ajuste.

AJUSTE

Durante el proceso de montaje es imprescindible seguir
el proceso de calculo del grosor de la arandela de
ajuste indicado en ELSA-Pro. El grosor de la arandela
de ajuste interviene en la precarga del rodamiento
axial que hay entre los portadiscos interiores de los
embrages K1y K2.

Segmentos hidrdulicos decalados 180°

MONTAJE

Es muy importante asegurar que al manipular el
embrague multidisco todas las piezas se montan
como estaban inicialmente ya que los discos de acero
estdn sujetos a tolerancias y vienen ensamblados

y colocados de fdbrica, siguiendo un esquema
determinado.



Anillo de seguridad

\

Tapa de cierre

Anillo de seguridad

Disco de arrastre
Anillo de seguridad
Arandela de ajuste \

Portadiscos interior K1

D

multidisco K2

Embrague
multidisco K1 D171-08

DURANTE LA MAN'PULAC'O'N Respetar la posicion de montaje de los segmentos,

. .. deben quedar uno por encima del otro decalados 180°.
Prestar especial atencion al extraer el doble embrague

del embalaje. No extraer o levantar el portadiscos, ni si
quiera un poco. Los discos se podrian girar.

Girar los segmentos hidrdulicos manualmente, deben
quedar holgados y no encasquillarse.

® am S @®
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COMPONENTES MECANICOS

ARBOLES PRIMARIOS

La configuracion y el funcionamiento de los drboles
primarios 1y 2 es idéntica en ambos cambios DSG (OBH
y OGC).

Los dos drboles primarios son concéntricos. El
drbol primario 1 es macizo y sobre él se aloja el drbol
secundario 2.

El conjunto de ambos drboles se apoya en la carcasa
del cambio mediante un rodamiento de bolas (arbol
primario 1] y en la carcasa del embrague con un
rodamiento de rodillos cilindricos (arbol primario 2.

El apoyo entre ambos drboles primarios corre a cargo
de dos rodamientos de agujas. Ademds, entre ambos
Arboles primarios se monta un rodamiento axial para
absorber las fuerzas axiales.

ARBOL PRIMARIO 1

Estd unido al embrague multidisco por un estriado en el
portadiscos interior K1.

En el drbol se ha mecanizado el pindn de la 19 marcha y
sobre él se montan los pinones méviles de las marchas

Rueda generatriz de impulsos
para el sensor G501

Estriado sobre el que se monta
el portadiscos interior de K1

Arbol primario 1

39,59y 7°.

Entre el pindn de la 7¢ y 1 marcha va alojada una rueda
generatriz de impulsos. Mediante la rueda generatriz y
el sensor G501, la unidad mecatrénica del cambio de
doble embrague J743 reconoce el régimen del arbol
primario 1.

ARBOL PRIMARIO 2

El &rbol estd unido al embrague multidisco por un
estriado en el portadiscos interior K2.

El drbol primario 2 tiene mecanizados: el estriado del
portadiscos, y dos pinones uno que se utiliza para la 2°
y otro para la 4% 6° marcha.

Entre ambos pinones hay una rueda generatriz de
impulsos. Mediante la rueda generatriz y el sensor G502
la unidad mecatrénica para cambio doble embrague
J743 reconoce el régimen del drbol primario 2.

Arbol primario 2

Rueda generatriz de impulsos
para el sensor G502

Estriado sobre el que se monta
el portadiscos interior de K2

D171-09



Cambio DSG OBH

Rodamiento
de bolas

Rodamiento axial
Rodamiento de agujas

Pinén marcha 4tras

Rodamiento de rodillos cilindricos

—
—{
—|
—1
—
N—

v/
T

[

IQN

Pinén de 7¢

Rueda generatriz de impulsos
para el sensor G501

Pinén de 1°

Cambio DSG 0GC

Rodamiento
de bolas

Pinon de 2°

Rueda generatriz de impulsos
para el sensor G502

Pindén de 4%y 6°
Pindn de 5¢
Pinon de 3¢
D171-10
Rodamiento axial
Rodamiento de agujas
Rodamiento de agujas
Rodamiento de rodillos cilindricos
Di171-11
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COMPONENTES MECANICOS

ARBOL SECUNDARIO 1

El drbol secundario 1 es similar en los cambios OBH y
0GC.

Consiste en un drbol hueco, sobre el que se montan

la rueda del bloqueo del aparcamiento y los pinones
méviles de las marchas 19, 49, 5% y marcha atrds. Cada
pindn mévil se apoya sobre un rodamiento de agujas.
Sobre este drbol también se montan los sincronizadores
correspondientes.

Para facilitar el engrase de los rodamientos de agujas,
el arbol tiene taladros axiales.

Cambio DSG OBH

Rodamiento de rodillos cénicos

Rueda de bloqueo de la
marcha atrds

Rodamiento de
agujas

Tornillo
tensor

Anillo interior de

rodamiento

Arandela de ataque

El drbol se apoya en la carcasa del embrague y en la
carcasa del cambio.

En el cambio OBH se apoya en dos rodamientos de
rodillos cénicos.

Y en el cambio OGC se apoya en un rodamiento de
rodillos cilindricos en la carcasa del embrague y en
un rodamiento de bolas en la carcasa del cambio

Arandela de ataque

Rodamiento de
agujas Rodamiento de rodillos

conicos

Di71-12



Cambio DSG 0GC

Pirdén de 19

Rueda de bloqueo de Pindn de 5°

aparcamiento

Rodamiento de
bolas

()

Tornillo
tensor

Pifdn de 4

Rodamiento de
rodillos cilindricos

PinéndeR

Arandela de ataque

CONJUNTO INTEGRAL EN EL
ARBOL SECUNDARIO1

En el extremo del drbol secundario 1hay un tornillo
tensor el cual aumenta la capacidad del drbol
secundario de transmitir un mayor par de traccién.

Esta soluciéon permite transmitir un mayor par sin
aumentar las dimensiones del arbol, lo que provocaria
un mayor peso total del cambio.

El tornillo tensor se apoya desde la pista interior del
rodamiento hasta el pindn de ataque, compactando
en un solo conjunto integral la rueda de bloqueo de
aparcamiento, los anillos interiores de los rodamientos
de los pinones moviles y las arandelas de ataque.

Arandela de ataque

2 DI7113
Tornillo
tensor
Pista interior del
rodamiento
D171-14
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COMPONENTES MECANICOS

ARBOL SECUNDARIO 2

El drbol secundario 2 tiene una configuracion similar en
el cambio OBHy OGC.

Consiste en un drbol hueco sobre el que se montan

los pinones méviles de las marchas 29, 39,6y 7°. Los
cuatro pinones giran sobre rodamientos de agujas que
se engrasan gracias a los taladros axiales que hay en
el eje.

El drbol secundario 2 gira sobre dos apoyos, uno en la

carcasa del embrague y otro en la carcasa del cambio.

El cambio OBH utiliza dos rodamientos de rodillos
conicos, uno en cada carcasa.

Cambio DSG OBH

Arandela de ataque

Rodamiento de
rodillos conicos

Tornillo
tensor

Pinén de la7¢

Pindn de la 3¢
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Y el cambio OGC se apoya en un rodamiento de
rodillos cilindricos en la carcasa del embrague y un
rodamiento de bolas en la carcasa del cambio.

A cada lado del pindn movil de la 2° se han montado
dos rodamientos axiales, su funcionamiento se explica
en el apartado: particularidades de la 2° marcha y
marcha atrds

Rodamiento axial
Rodamiento axial

Rodamiento de
rodillos cénicos

Pindén de la 2°

Pinén de la 69

D171-15




Cambio DSG 0GC

Rodamiento de
bolas

Arandela de ataque

Pifon de 7°

Pindén de 3¢

CONJUNTO INTEGRAL EN EL
ARBOL SECUNDARIO 2

Sélo el arbol secundario 2 del cambio OBH tiene
un tornillo tensor en el extremo para aumentar la

capacidad de transmisién de un mayor par de traccién.

El cambio OGC no tiene este tornillo tensor.

Rodamiento axial

Rodamiento axial

Arandela de ataque

Rodamiento de
rodillos cilindricos

e

Pifon de 2¢

Pindén de 6°

Di171-16

En el drbol secundario 2, el tornillo tensor se apoya
desde la pista interior del rodamiento hasta la arandela
de ataque que se apoya en el drbol secundario 2.
Compactando en un solo conjunto integral las pistas
interiores de los rodamientos de los pinones mdviles de
7%y 3%y las arandelas de ataque respectivas.

® @O S @
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Los apoyos de los drboles del cambio OGC de siguientes juntas:

rodamientos de bolas reducen la friccidn. Este tipo de « Juntas de los rodamientos de bolas en los drboles.

rodamientos se montan sin tension previa. « Segmentos hidrdulicos entre el embrague multidisco
y la carcasa.

« Junta en la tapa de cierre del embrague.

El resultado es una reduccion en el consumo de
combustible, aspecto que favorece la reduccién de
emisiones de CO2.

La utilizacion de rodamientos de bolas en el cambio
0OGC ha requerido optimizar a efectos de friccion las

Segmentos hidrdulicos Juntas del rodamiento de bolas
del drbol secundario 1

Junta en la tapa de cierre

Juntas del rodamiento de bolas
del drbol primario 1

Juntas del rodamiento de bolas
del drbol secundario 2

D171-17

22



HORQUILLAS Y SINCRONIZADORES

Antes de conectar una marcha es necesario sincronizar
la velocidad de giro entre el drbol y el pindn mavil.

Durante la sincronizacion de una marcha, la horquilla
correspondiente desplaza el manguito de empuje, que
oprime los anillos sincronizadores contra el pindn movil.
La friccién resultante iguala la velocidad de giro de los
componentes y facilita la conexion de la marcha.

La conexidn de una marcha en condiciones normales se
hace aproximadamente en 200 ms.

El cambio DSG tiene cuatro horquillas. Las horquillas
van alojadas en émbolos hidrdulicos.

Una vez accionada la horquilla deja de estar sometida

a la presién hidrdulica y mantiene su posicién (marcha
conectada o reposo) gracias a la presién que ejerce
el casquillo de encastre sobre la muesca que tiene
practicada la horquilla.

Ademads, en cada horquilla hay un imdn permanente
que esta encarado con un sensor de recorrido, asi la
unidad de control reconoce la posicion exacta de cada
horquilla

En el cambio DSG se preselecciona la siguiente marcha

superior o inferior en funcién del régimen y el desarrollo
de la entrega de par del motor.

Horquilla

Muesca

Iman permanente

/ Casquillo de encastre

Embolo hidraulico

Cuerpo sincronizador
Manguito de empuje
D171-18
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COMPONENTES MECANICOS

Por primera vez en SEAT los cambios OBHy 0GC
incorporan un diferencial con planetarios cénicos
de vdstago. Estos planetarios llevan unas juntas

de metal-goma que sellan el diferencial para evitar
la salida de aceite al exterior. Si la junta se dana, el
diferencial dejard de ser estanco y serd necesario
sustituirlo.

Otra particularidad de estos diferenciales es la carcasa
del diferencial, se compone de dos piezas, una actua
como jaula y la otra incluye la corona del diferencial,
ambas piezas se unen con tornillos.

En los vehiculos con traccidn total, la caja de reenvio
asume la transmisidn del movimiento de rotacion hacia
el drbol cardan y hacia la rueda delantera derecha.

La caja de reenvio estd atornillada a la carcasa del
embrague y contiene un drbol hueco con un estriado
interior que se inserta sobre la carcasa del diferencial.

El arbol hueco se apoya en dos rodamientos de
rodillos cénicos. Sobre el drbol hueco se monta de
forma solidaria el pifién de ataque. El pifidn de ataque
engrana con la corona la cual transmite el movimiento
al érbol cardan. La corona a su vez, se apoya en dos
rodamientos de rodillos coénicos.

La propulsiéon de la rueda derecha se consigue gracias
a que un semieje atraviesa el interior del drbol hueco,
de forma que une un planetario con el palier delantero
derecho.

Cambio OBH traccion total

conicos

-

[

5 L
= N

Junta de metal goma

Rodamiento de rodillos

Junta de metal-goma

Planetarios cénicos
de vastago

D171-19

DIFERENCIAL CAMBIO OBH

La carcasa del diferencial se apoya en dos
rodamientos de rodillos cénicos, uno en la carcasa
del embrague y el otro en la carcasa del cambio.

Los apoyos del drbol hueco del pindn de ataque y de
la corona son parejas de rodamientos de rodillos
conicos.

Caja de reenvio
L

Arbol hueco

Semieje derecho

=]

R A . l
8 | | L
=N / o ! .

| -|I-||—'7 |-\|\-| ' |_m7:f il

2L

A

Pinon te ataque

Corona
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DIFERENCIAL CAMBIO OGC,
TRACCION DELANTERA

La carcasa del diferencial se apoya en dos
rodamientos de dos filas de bolas, uno en la carcasa
del embrague y otro en la carcasa del cambio.

Los palieres se insertan en los planetarios cénicos
de vdstago mediante acoplamiento interior y no se
atornillan.

Al montarlos es necesario engrasar el acoplamiento
interior.

DIFERENCIAL CAMBIO OGC,
TRACCION TOTAL

La carcasa del diferencial se apoya en dos
rodamientos de dos filas de bolas, uno en la carcasa
del embrague.

Los apoyos del drbol hueco del pindn de ataque y de
la corona son una pareja de rodamientos de rodillos
conicos en cada caso.

El planetario derecho no dispone de junta de meta-
goma y el semieje derecho va atornillado.

Cambio OGC traccion total

Rodamiento de dos filas

de bolas

Tornillo

_TE
1

- m]:

Junta de metal
goma

Cambio OGC traccion delantera

Rodamiento de dos
filas de bolas

Planetarios
conicos de
vdstago

Junta de metal
goma

Di171-21

Caja de reenvio

Arbol hueco

Semieje derecho

Pindn te ataque

Corona

Di71-22
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COMPONENTES MECANICOS

Acoplamiento del
cable de mando

Muelle pretensor

Cono del perno

Chapa de apoyo
Trinquete

Uneta de trinquete
Palanca de reenvio

Rueda de bloqueo de
aparcamiento

Casquillo de encastre

Chapa guia
Arbol secundario 2 Muelle recuperador

BLOQUEO DE APARCAMIENTO

El bloque de aparcamiento se utiliza para estacionar
el vehiculo y evitar que este ruede involuntariamente

Palanca de reenvio y Casquillo de encastre.
Muelle pretensor y Cono del perno.

cuando no este puesto el freno de estacionamiento. « Chapa guia y Chapa de apoyo.
El blogueo de aparcamiento es imprescindible ya que « Trinquete, Uneta de trinquete y Muelle recuperador.
con el motor parado no hay presién hidrdulica y los » Rueda del bloqueo de aparcamiento.

embragues multidiscos quedan abiertos.

SISTEMA EN REPOSO

El funcionamiento es totalmente mecdnico. Estd

formado bdsicamente por una rueda de bloqueo Cuando la palanca selectora estd en las posiciones R,
(montada sobre el drbol secundario 1) en ella encaja N, D, S la rueda del bloqueo de aparcamiento estd libre
un trinquete que es accionado por un cable de mando y el encastre mantiene la palanca de reenvio en reposo.
cuando la palanca selectora se coloca en posicién “P”. El muelle pretensor no empuja el cono del perno. El

El sistema bdsicamente esta formado por los siguientes cono simplemente se apoya sobre la chapa guia.
subconjuntos:

26



/ Muelle pretensor
Cono del perno

Chapa de apoyo

Casquillo de encastre

Chapa guia

{
\'

=

Acoplamiento del
cable de mando

Trinquete
Muelle recuperador D171-23
El resultado es que el trinquete estd en reposo por el aparcamiento.
efecto del muelle recuperador. Por motivos de seguridad se ha configurado la fuerza

SISTEMA BLOQUEADO c?le insercion de la uneta de tri~nquete, lg formay el

dngulo de los flancos de la uneta de trinquete y de los

Al desplazar la palanca selectora a la posicion “P”, se dientes de la rueda del bloqueo de aparcamiento para
desplaza la palanca de reenviod, la cual mantiene esta que no se pueda encastrar cuando la velocidad de
nueva posicion gracias al encastre. marcha supere los 5 km/h aproximadamente.

Este movimiento desplaza el cono del perno a lo largo Si se circula a una velocidad superior y se acciona el
de la chapa guia hacia la chapa de apoyo. blogueo de aparcamiento por descuido, la uneta de
Como la chapa de apoyo no puede moverse, el cono trinquete golpetea ruidosamente sobre los dientes de la
del perno se apoya en la chapa de apoyo y desplaza rueda del blogueo de aparcamiento.

el trinquete hacia la rueda de blogqueo. En el momento
en que la uneta del trinquete encaja en un hueco
de la rueda de bloqueo se establece el bloqueo del

® C S
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FLUJO DE FUERZA

La transmision de par en el interior de los cambios OBH
y OGC, comienza en el embrague multidisco, ya sea por
medio del embrague K1 exterior, o bien por el embrague
K2 interior.

Cada embrague impulsa a un drbol primario:
« Elembrague K1 impulsa al drbol primario 1de la

Marchas en la transmision parcial 1

19 MARCHA:

Transmision parcial 1

Embrague K1

Arbol primario 1

Arbol secundario 1, pifién mévil de 19 marcha
Grupo final

transmision 1.
« Elembrague K2 impulsa al drbol primario 2 de la
transmision 2.
De los darboles primarios el flujo de fuerza pasa a
uno de los drboles secundarios y finalmente al grupo
diferencial.

59 MARCHA:

Transmision parcial 1

Embrague K1

Arbol primario 1

Arbol secundario 1, pifién mévil de 5% marcha
Grupo final

79 MARCHA:

Transmision parcial 1

Embrague K1

Arbol primario 1

Arbol secundario 2, pifién mévil de 7% marcha

Grupo final

39 MARCHA:

Transmision parcial 1

Embrague K1

Arbol primario 1

Arbol secundario 2, piidn mévil de 3¢ marcha
Grupo final



Los cambios OBH y OGC, tienen unas particularidades propias en el flujo de fuerza en la 2° marcha y en la marcha
atrds que se explican en las proximas pdginas.

Marchas en la transmision parcial 2

N
N

IS DN \ \\\\\\§'§ ]
§

MARCHA ATRAS:

4% MARCHA:
., . Transmision parcial 2
Transmision parcial 2 Erb ‘o
Embrague K2 A'nk]) rlagl'Je o
Arbol primario 2 Arbol prlmarcljo 2 Sinen movil de 2° "
Arbol secundario 1, piién mévil de 4% marcha ,r O secunadrio £, pinoh movii de 2~ marcha
Arbol secundario 1, pindn movil de la marcha atrds
Grupo final
Grupo final

D171-24

69 MARCHA: 29 MARCHA:

Transmision parcial 2 Transmision parcial 2

Embrague K2 Embrague K2

Arbol primario 2 Arbol primario 2

Arbol secundario 2, pifidn mévil de 6% marcha Arbol secundario 2, pifién mévil de 2% marcha
Grupo final Grupo final

® am S @®
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FLUJO DE FUERZA
PARTICULARIDADES DE LA 29 MARCHA

El pindn movil de la segunda marcha en los cambios Para realizar con éxito estas funciones, el pindn movil

OBH y OGC asume dos funciones: de la 29 marcha y el pindn movil de la marcha atrds

« Transmite la fuerza de la 2% marcha cuando estd estdn siempre engranados. Como el dentado es de
conectado. tipo helicoidal, cuando se conecta la marcha atrds,

« Asume la funcion de drbol inversor cuando la marcha aparecen unas fuerzas axiales sobre el pifidn de la
atrds estd conectada al invertir el sentido de giro. En 2% marcha. Para compensar estas fuerzas axiales se
ese momento el pindon movil de la 2° marcha no estd montan dos rodamientos axiales, uno a cada lado del
conectado. pindn mévil de la 2% marcha.

Arbol secundario 1

Pirdn movil de marcha
atrds

Rodamiento axial

Rodamiento axial Pindn movil 2@

D171-25
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PARTICULARIDADES DE LA MARCHA ATRAS

En estos cambios, la inversion del sentido de giro que si esta conectado (en el drbol secundario 1]y de ahi
no utiliza un drbol inversor. El par se transmite del al grupo final.
embrague multidisco K2 al drbol primario 2, y a través Esta configuracién permite un ahorro de espacio y peso.

del pifdn mavil sin conectar de la 2° marcha (que actia
como drbol inversor] al pifidn mavil de la marcha atrés

Pindn de marcha dtras Corona del diferencial

Arbol primario

Pindn movil 29

Di171-26
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CIRCUITO HIDRAULICO

El sistema hidrdulico de ambos cambios DSG tiene un
Unico circuito y persigue los mismos objetivos:

« Lubricar.

« Refrigerar.

« Accionar.

Ambos cambios DSG disponen de:

« Aceite para cambio DSG.

« Bomba de aceite principal.

« Unidad de mando electrohidrdulica (Unidad
mecatronica del cambio de doble embrague DSG
J743, Unidad de mando hidrdulica y Placa de circuito

_ impreso).
Embolos hidrdulicos.

« Filtro de aceite.
« Radiador de aceite.
« Tubos y conductos de canalizacién de aceite.

Adicionalmente el cambio OGC incluye tres

componentes adicionales:

« Una vélvula de conmutacion (UV).

« Una bomba hidrdulica adicional 1 para el aceite para
engranajes V475.

« Conductos de aceite para lubricacion adicionales.

El cambio OGC ha sido disenado a partir de las
experiencias adquiridas en el cambio OBH. Durante
su diseno se priorizé la reduccion de emisiones de
CO2 para lograrlo también se ha optimizado el
circuito hidrdulico. En las préoximas pdginas se analiza
el funcionamiento y los matices de cada uno de los
componentes hidrdulicos.

32

Vdlvula de conmutacion

Bomba hidrdulica adicional 1 para el aceite para
engranajes V475

Despiece de la Unidad de mando electrohidraulica

Unidad mecatrénica del cambio de
doble embrague DSG J743



Unidad Mecatrénica Placa de circuito impreso Tapa de la unidad Mecatronica

Di71-27
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CIRCUITO HIDRAULICO
ACEITE

El aceite para cambio DSG es un elemento vital en el

buen funcionamiento del cambio. En todo momento

debe asegurar:

« El correcto funcionamiento de la gestién hidrdulica.

« Laregulacion de los embragues.

« Mantener la viscosidad estable en toda la gama de
temperaturas de trabajo.

« Resistir elevadas cargas mecdnicas

« Evitar que se espumifique.

Las funciones hidrdulicas en las que participa el aceite
son tres:

« Lubricacion.

- Refrigeracion.

« Accionamiento.

El aceite lubrica y refrigera las vélvulas, el embrague
doble, los pinones, los drboles, los rodamientos y los
sincronizadores.

El aceite a presion acciona el doble embrague y los
émbolos del mecanismo selector.

El aceite del cambio OBH y el del cambio OGC son
diferentes, cada uno tiene unas propiedades y no son
miscibles entre ellos.

El cambio OBH tiene una capacidad de aceite de
aproximadamente 7,0 L en el primer llenadoy de 5,5 L
cuando se sustituye en el Servicio.

El cambio OGC tiene una menor capacidad de aceite,
unos 6,9 L. Al sustituirlo en el Servicio la cantidad de
aceite arellenar se aproxima a los 6,0 L.

El aceite del cambio OGC es menos viscoso, en el
primer llenado la cantidad es un poco menor, unos 6,9
L y al sustituirlo en el Servicio la cantidad de aceite a
rellenar es préxima a los 6,0 L.

La menor viscosidad del aceite persigue la reduccién
en las perdidas por friccion en el conjunto de pinones.

La reduccion del nivel de aceite evita los esfuerzos
innecesarias por el chapoteo del aceite.

NIVEL DE ACEITE

Para el correcto funcionamiento de los cambios DSG,
es necesario que el nivel de aceite este en el rango de
trabajo.

En la caja de cambio DSG hay dos niveles de aceite
distintos, un nivel en la cdmara donde se encuentra la
unidad mecatrénica y otro nivel en la cdmara donde
estdn los engranajes.

El nivel de aceite en la camara de la unidad
mecatrénica es mds alto para asegurar que estd
siempre permanece sumergida en aceite, asi todas
las valvulas estdn banadas en aceite y se consigue
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Borde de rebose en los sensores de los actuadores
cambio G487 y GL89

Nivel de aceite en la
cdmara de engranajes

I,

'-l
o]
=
U

i

i
\ ]

Juntas toricas en los
sensores

Nivel de aceite en la cdmara de la
unidad mecatrénica

que trabajen en condiciones éptimas, se reduzca

la sonoridad y se garantiza la purga de aire de la
mecatronica.

El nivel de aceite en la camara donde estdn los
engranajes es mds bajo, para evitar que se produzcan
perdidas innecesarias por chapoteo.

Para asegurar el correcto vaciado del aceite del
cambio, cada cdmara tiene tornillos de vaciado



s de

cdmara de la unidad

Tornillo de vaciado
del aceite de la
A mecatronica
-

Tubo de rebose de
nivel

Tornillo de vaciado del aceite de la
camara de engranajes

Juntas toricas

D171-28
especificos. toricas, de modo que el aceite para cambio DSG pasa
Los diferencia de nivel entre ambas cdmaras se de la cédmara de la unidad mecatrénica a la cdmara de

consigue gracias a las juntas téricas que se montan los engranajes por esos huecos de rebose.
en los sensores de régimen de los drboles primarios y en

los sensores de recorrido de los selectores que sellan

ambas carcasas.

Los sensores de recorrido de los mecanismos selectores
GL87 y G489 por el contrario no disponen de juntas

® am S @®
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CIRCUITO HIDRAULICO

Embrague multidisco

Pindén de accionamiento en
el embrague

Bomba hidrdulica

Pindén de accionamiento en

la bomba
D171-29
Ambos cambios DSG tienen una bomba hidraulica La bomba hidrdulica suministra aceite a:
accionada mediante un pindn de accionamiento « Los embragues multidisco K1y K2.
solidario al embrague multidisco . « Larefrigeracién de los embragues.
En el caso del cambio OBH la bomba hidréulica es de + La Unic‘lad I\‘/llecotrénic’o. .~
tipo lunular con dentado trocoide. En el cambio OGC es + Lalubricacion de los drboles y los pinones.
de tipo de paletas. En el caso del cambio OGC, se dispone ademds de
una Bomba hidraulica adicional 1 para el aceite para

engranajes V475.
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CAMBIO OBH

La bomba hidrdulica del cambio OBH es
del tipo lunular con dentado trocoide.

El pindn interior de la bomba es
impulsado por el embrague multidisco
mediante el pindn de accionamiento.

Al girar el rotor sobre el dentado exterior
provoca la aspiracion del aceite y su
posterior compresion . El aceite es
expulsado hacia el circuito del cambio
DSG.

La bomba hidrdulica genera la presion
de aceite necesaria para que se puedan
accionar los componentes hidrdulicos.

La presidn de trabajo oscila,en funcion
del régimen y de la carga del motor.

CAMBIO 0GC

La bomba hidraulica del cambio OGC es
de tipo de paletas.

En el rotor se alojan doce paletas
moviles que generan 12 cdmaras dentro
de un anillo de leva magnético.

Como el anillo de leva es magnético, las
paletas estdn hacia fuera. Asi se mejora
el comportamiento en el arranque y
presurizacién de la bomba.

Con el motor eléctrico en
funcionamiento, se logra un perfecto
sellado de las cadmaras gracias al

giro del rotor de la bomba, la presién
hidrdulica en el sistema, la fuerza
centrifuga que actua sobre las paletas y
al anillo de leva magnético. Este sellado
optimiza el rendimiento de la bomba de
aceite principal.

Pindn interior con eje

Paletas

37

Pindn exterior

bomba

Anillo de leva imantado

N

Carcasadela

D171-30

Carcasade la

bomba

D171-31
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CIRCUITO HIDRAULICO

Una de las medidas que incluye el cambio OGC para

reducir el consumo del motor y asi reducir las emisiones

de CO2 es el empleo de la Bomba hidrdulica adicional

1 para el aceite para engranajes V475. Esta bomba

participa en:

« Respaldar a la bomba hidrdulica principal en la
generacioén de presion de aceite.

« Refrigerar de forma adicional los componentes.

« Generar presion de aceite en el modo Start-Stop.

« Alimentar de aceite al sistema hidrdulico cuando estd
activa la funcion de marcha por inercia.

BOMBA HIDRAULICA
ADICIONAL 1 PARA EL ACEITE
PARA ENGRANAJES V475

Consiste en un a bomba del tipo de anillo dentado
accionada por un motor de corriente continua exenta
de escobillas.

Esta bomba se conecta cuando es necesario y se
acciona por medio de un motor eléctrico.

La funcién de la bomba hidrdulica adicional es
respaldar a la bomba de aceite principal.

Internamente la bomba hidrdulica adicional consta de
un anillo exterior y una rueda interior. El anillo exterior
tiene un diente mds que la rueda interior. Ambos
componentes giran en el mismo sentido pero con
centros diferentes.

Cuando giran la cdmara hueca crece a partir del
orificio de aspiracion y se aspira el aceite.

Al seguir girando en direccién de la salida se reduce el
tamano de la cdmara hueca y en la salida se expulsa
el aceite de la bomba y éste pasa hacia la vélvula de
conmutacién.

VALVULA DE CONMUTACION

Fisicamente la valvula se encuentra en la carcasa del

Bomba hidrdulica adicional
1 para el aceite para
engranajes V475

Bomba hidraulica

Motor eléctrico

Vdalvula de conmutacion

Volumen de aceite hacia la
unidad mecatrénica

Volumen de aceite hacia la
refrigeracion

embrague, y a nivel hidrdulico estd entre la bomba de
aceite principal y la bomba hidrdulica adicional V475.

Volumen de aceite
de la bomba
hidrdulica adicional

La funcién de la vélvula de conmutacion es distribuir la
presion de aceite generada por la bomba hidrdulica
adicional hacia la unidad mecatrénica y hacia la
refrigeracion de los embragues en funcion de las
condiciones de marcha.

Internamente la vdlvula de conmutacion consta de un
émbolo. Este émbolo estd sometido a las fuerzas de un
muelle y de la presidn de aceite que le llega desde la
vdlvula reguladora de presion 4 del cambio automdtico
N218 a través de la tuberia de control.

Cuando el émbolo estd en reposo, la presion de aceite

38

abastece a la unidad mecatrénica.

Cuando el émbolo recibe presion de aceite por la
tuberia de control, esta se conduce hacia la unidad
mecatrénica y hacia la refrigeracién de los embragues.

Adicionalmente, en la bomba de aceite principal, hay



Cambio 0GC

Di171-32

una vélvula de retencién (RV). La vélvula de retencion
impide que el flujo de aceite para la alimentacion de
presion generado por la bomba vuelva hacia atrds
cuando la bomba hidraulica adiciona V475 esta en
reposo.
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CIRCUITO HIDRAULICO

Unidad mecatrénica del cambio de
doble embrague DSG J743

Conector eléctrico con la
instalacion exterior

Conector eléctrico con la placa
de circuito impreso

Unidad de mando
hidrdulica

Placa de circuito
impreso

D171-33

UNIDAD DE MANDO ELECTROHIDRAULICA

La unidad de mando electrohidrdulica estd atornillada
en la carcasa del cambio y protegida por una tapa de
chapa.

La unidad de mando electrohidrdulica se compone de

tres grandes grupos:

« Launidad de mando hidrdulica.

« Launidad mecatronica del cambio de doble
embrague DSG J743.

+ Placa de circuito impreso.

La unidad de mando hidraulica regula mediante
electrovdlvulas los embragues, el cambio de marchas,
la refrigeracion y la lubricacion.

La unidad mecatrénica del cambio de doble
embrague J743 excita las electrovdlvulas mediante una
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placa de contactos con circuitos impresos eléctricos.
La placa de contactos va encajada en los contactos de
las electrovadlvulas.

Gracias a esta compacta construccion no hace falta
utilizar juegos de cables.

La unidad de mando hidrdulica del cambio 0GC
dispone de una electrovdlvula mds, la valvula
reguladora de presion 4 del cambio automatico N218,
que gestiona la presion de aceite generada por la
bomba hidrdulica adicional 1 para el aceite para
engranajes V475.



. Vdlvula 3 en la transmision
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Vdlvula para aceite de
refrigeracion N471
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Cambio 0GC Vdlvula 3 en la transmision

pargial 1N435 Vélvula 3 enla

transmisién parcial 2
N439

Vdlvula para aceite de
refrigeracion N471

Vdlvula 4 en la

transmisién parcial 2
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Vdlvula 4 en la transmision
parcial 1NL436
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CIRCUITO HIDRAULICO

Embolo hidraulico

CONEXION DE MARCHAS

La conexion de las marchas se hace con las cuatro
horquillas que son accionadas hidraulicamente.

En el cambio OBH las horquillas se desplazan sobre
unas jaulas de bolas y en el cambio 0GC sobre
casquillos plasticos.

En cada uno de los extremos de las horquillas hay un
émbolo hidraulico. La presion de aceite que llega a
cada émbolo es gestionada por la Mecatrénica.

Para cambiar de marcha, la unidad Mecatrénica
conduce aceite a un émbolo mientras que el otro
émbolo de la horquilla no tiene presion. El resultado es
que la horquilla se desplaza y acciona el desplazable.
De este modo se conecta o desconecta la marcha.

El cambio de la marcha se realiza sin que se produzca
desgaste. La horquilla es desplazada hasta alcanzar el

Casquillo de encastre Jaula de bolas

Desplazable
Horquilla

Casquillo plastico
\
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punto de sincronizacion y posteriormente conectar la
marcha.

Cuando la marcha estd conectada, se libera la presion
hidraulica. La horquilla se mantiene en su posicion
mediante el casquillo de encastre y el taldn del dentado
que hay sobre la horquilla.

La unidad de control, reconoce la posicion de cada
horquilla mediante un imdn permanente al que protege
una caperuza de las virutas procedentes del cambio.

Los cambios DSG se caracterizan por preseleccionar
la siguiente marcha superior o inferior en funcion del
régimen y la entrega de par del motor.

En la gama de marchas N y con el vehiculo parado
estdn preseleccionadas la 19 marcha y la marcha atrds.

L2



Cambio DSG OBH Cambio DSG 0GC

Radiador de aceite Radiador de aceite

Filtro de aceite en posicion Filtro de aceite en posicidn
vertical N horizontal

D171-37
El filtro de aceite garantiza que el aceite para el cambio Por el radiador de aceite pasa liquido refrigerante
DSG este libre de impurezas gracias a las capas de del motor que absorve la temparatura del aceite del
fieltro interior y a las bandas magnéticas. De esta forma cambio para evitar que la temperatura del aceite
se retiene cualquier posible impureza o viruta de metal. supere los 135°C.

En estos cambios DSG no esta previsto ningun intérvalo
de mantenimiento en el filtro de aceite.

Sélo estd prevista la sustitucién del filtro de aceite si:

« Hayvirutas en el aceite.

« Sihafallado o se ha quemado el embrague
multidisco.

« Siha entrado liquido refrigerante en el cambio.
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CIRCUITO HIDRAULICO
DISTRIBUCION DEL ACEITE

El cambio OGC, ademds de los conductos en las

carcasas y el tubo de inyeccidon que es similar enuno y

otro cambio DSG, tiene tres componentes mds:

- Canaleta para aceite.

« Tabique separador.

« Canalizador de aceite con rascador y surtidor de
aceite.

La canaleta para aceite abastece de aceite al
tabique separador y al canalizador de aceite.

El tabique separador estd en el interior del cambio,
estd atornillado a la carcasa del embrague y tiene la
funcion de crear una cdmara de acumulaciéon de aceite
para mantener un nivel bajo en la caja de engranajes
cuando el aceite estd caliente.

El tabique separador consiste en un panel de pldstico
con una orificio de entrada y uno de salida.

La temperatura de aceite influye de forma decisiva en la

cantidad de llenado de la cdmara de acumulacion.

. Siel aceite estd caliente, entra mds cantidad de la
que el orificio de salida puede descargar. El nivel de
aceite en el tabique separador aumenta y compensa
la dilatacién del aceite en la caja de engranajes.

« Si el cambio de marchas esta frio, el nivel de aceite
se encuentra mas alto, por estar vacio el tabique
separador. Esto mejora las condiciones de aspiracion
del aceite en las bombas.

En definitiva, el tabique separador mantiene un bajo
nivel de aceite durante la marcha. Asi se reduce el
chapoteo de los pinones a la vez que se incrementa el
rendimiento.

El canalizador de aceite estd dentro de la cédmara del
embrague en la caja de cambios.

El canalizador de aceite es de material pldstico. Tiene
una forma que favorece que el aceite sea conducido
alinterior de los drboles secundarios. Para mejorar

la lubricacion de los rodamientos de agujas de los
drboles secundarios y el aceite caliente se devuelve al
circuito de aceite.

A

Tubo de inyeccion

Inyectores hacia la
transmision 1.

Inyectores hacia la
transmision 2.

Cambio DSG OBH




Tabique separador Canaleta para aceite Canalizador de aceite con rascador
surtidor de aceite

Canalizador de aceite con rascador
surtidor de aceite

Cambio DSG 0GC

Tabique separador

Orificio de entrada

Cdmara de acumulacién

Orrificio de salida

D171-38

® @O S @

L+5 Volkswagen Audi SEAT SKODA



CIRCUITO HIDRAULICO
CIRCUITO CAMBIO OBH

La bomba de aceite principal aspira aceite del depdsito
y loimpele hacia la Vélvula de presién principal (HD)
que es gestionada por la Valvula de presion principal
NL72. Entre ambas vdlvulas se regula la presion de
trabajo en el circuito.

El aceite ATF se distribuye entre la transmision 1 y la
transmisioén 2.

Una vez el aceite en la transmisién parcial 1, la

Vdlvula de seguridad 1(SV1], gestionada por la Valvula

L en la transmision parcial 1 N436 alimenta a:

« LaVdlvula 3 en la transmision parcial 1 N435 acciona
el embrague K1.

« LaVdlvula 1 en la transmision parcial 1 N433 acciona
el actuador de cambio para las marchas 1y 5.

« Y la Vdlvula 2 en la transmisién parcial 1 N434 acciona
el actuador de cambio para las marchas 3 y 7.

Y en la transmisién parcial 2, es la Valvula de

seguridad 2 (SV2) gestionada a su vez por la Valvula &4

en la transmisién parcial 2 N44O quien alimenta a:

« LaVdlvula 3 en la transmision parcial 2 N439 acciona
el embrague K2.

« Lavdlvula 1 en la transmisién parcial 2 N437 acciona
el actuador de cambio para las marchas 2 y 6.

« LaVdlvula 2 en la transmision parcial 2 N438 acciona
el actuador de cambio para las marchas 4 y R.

La Valvula del tubo de proyeccién (VS) es gestionada
de forma alterna por la Valvula 3 en la transmision
parcial 1 N435 Y por la Vdlvula 3 en la transmisiéon
parcial 2 N439 refrigerando uno u otro drbol.

La Vélvula limitadora de presién (DBV) de
Accionamiento hidrdulico limita la presién hidrdulica a
la entrada de ambas vdlvulas de seguridad.

El aceite DSG que es conducido hacia los embragues
pasa primero por la Vdlvula de regulacién de volumen
(VOL) que es de accionamiento hidrdulico. Atraviesa

el Radiador de ATF, el Filtro aceite y llega a la Vélvula
de presion residual (RD) que es gestionada por Vdlvula
para aceite de refrigeracion N471.

La Vélvula de presion residual (RD) regula el caudal
volumétrico para la demanda de aceite refrigerante y
regula la presién del aceite refrigerante a 3 bares.

En el circuito hidrdulico hay una Vdlvula de bypass
(BP) que permite la lubricacién de los embragues y

los drboles si el filtro o el radiador se obstruyen, asi se
evitan danos en el cambio DSG.

L6
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CIRCUITO HIDRAULICO
CIRCUITO CAMBIO 0GC

El circuito hidrdulico del cambio DSG 0GC es muy
similar al del cambio OBH.

La diferencia reside en tres componentes y las
funciones que estos asumen.

Los componentes exclusivos del cambio OGC son:

« Bomba hidrdulica adicional 1 para el aceite para
engranajes V475.

« Vélvula de conmutacién (UV).

« Vdlvula reguladora de presién 4 del cambio
automatico N218., que regula a la vélvula de
conmutacion (UV).

Estos componentes interviene en:

« Alimentacién de aceite sdlo por la bomba principal
(HOP).

» Respaldo de la bomba hidrdulica adicional.

« Refrigeracion por parte de la bomba hidrdulica
adicional.

« Excitacion de la bomba hidrdulica adicional en el
modo Start-Stop.

Estas funciones se explican en las siguientes pdginas.
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CIRCUITO HIDRAULICO
PRESION PRINCIPAL

En ambos cambios DSG la bomba de aceite principal,
aspira el aceite para DSG del depdsito a través del filto
de aceite y lo impele hacia:

« Vdlvula de presion principal (HD).

« Vdlvula limitadora de presion (DBV).

La valvula de presién principal (HD) es gestionada
por la vélvula de presidn principal N472 y abastece de
presion y caudal aceite suficiente para accionar los
embragues y engranar o desengranar las marchas.

La vélvula de presién principal (HD) ajusta la presidn

en la unidad mecatrénica, regula la presion hacia las
vdlvulas de seguridad 1y 2 (SV1y SV2), y alimenta la
Vélvula de regulacion de volumen (VOL) con aceite para
refrigerar los embragues multidisco.

La vélvula limitadora de presién (DBV) trabaja a una
presion mdaxima de 20 bares.

Por motivos de seguridad, entre la bomba hidrdulica y la
vdlvula de presion principal hay una valvula limitadora
de presién que se abre cuando se alcanzan los 32 bares
y devuelve el aceite para DSG a la bomba hidraulica.

PRESION EN LAS
TRANSMISIONES PARCIALES

En ambos cambios, las valvulas de seguridad
(SV1y SV2] ajustan la presién del aceite en las dos
transmisiones parciales.

La Valvula 4 en la transmisiéon parcial 1 N436, regula la
vdlvula de seguridad 1 que gestiona la transmisién
parcial 1 (suministro de aceite a la valvula del
embrague K1y a las valvulas de los mecanismos
selectores de las marchas 19/5% y 39/79).

La Vdlvula 4 en la transmision parcial 2 N440, regula la
vdlvula de seguridad 2 que gestiona la transmisiéon
parcial 2 (suministro de aceite a la valvula del
embrague K2 y a las vdlvulas de los mecanismos
selectores de las marchas 29/6% y 49/R).

Adicionalmente, las vdalvulas de los embragues N435

y N&439 se alternan en la gestién de la Valvula del
tubo de proyeccién (VS) para lubricar los drboles del
cambio.

En funcion del embrague que esté accionado se
desplaza la corredera de la vdlvula y se suministra
aceite a la transmision 10 a la 2 para lubricar los
pinones.
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Cambio DSG OBH
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CIRCUITO HIDRAULICO

ACTUACION DE AMBAS BOMBAS
HIDRAULICAS

Sélo el cambio DSG OGC dispone de la Bomba
hidrdulica adicional para el aceite para engranajes
V475,

La Unidad mecatrénica del cambio de doble embrague
DSG J743 determina en todo momento la necesidad de
aceite DSG por lo que regula el funcionamiento de la
bomba adicional V475 y la valvula de conmutacién por
medio de la vdlvula reguladora de presion N218.

Mediante la vdlvula reguladora de presion N218, se
modifica la posicién del émbolo en la Valvula de
conmutacion (UV).

La bomba adicional V475 interviene en tres momentos:

+ Respaldar ala bomba de aceite principal (HOP) en la
generacioén de presion de aceite.

- Refrigerar de forma adicional los componentes.

« Generar presiéon de aceite en el modo Start-Stop.

En todo momento se asegura la alimentacién de aceite
para el accionamiento de los embragues y actuadores
de cambio sobre la refrigeracion de los embragues y el
conjunto de engranajes.

ALIMENTACION DE ACEITE SOLO
POR LA BOMBA PRINCIPAL (HOP).

La bomba de aceite principal (HOP) de accionamiento

mecdnico impele el caudal de aceite hacia la unidad de
mando hidrdulico.

La bomba adicional V475 permanece en reposo.

RESPALDO DE LA BOMBA
HIDRAULICA ADICIONAL.

Si la Unidad mecatrénica del cambio de doble
embrague DSG J743 determina que es insuficiente el
aceite impelido por la bomba principal [HOP) se activa
el motor de la bomba adicional V475.

Cudndo puede ser activado:

« Alsolicitarse la entrega de cargas superiores dentro
de la gama de regimenes inferiores del motor.

« Al circular en caravana (retenciones).

« En el modo Start-Stop.

El aceite impelido adicionalmente es regulado por
la vélvula de conmutacion (UV) hacia la valvula de
retencion (RV).

La vélvula de retencion [RV) se abre, asi el caudal
de ambas bombas se utiliza para asegurar el
abastecimiento de aceite.

52

Cambio DSG 0GC
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Circuito refrigeracién hacia los drboles por parte de

la bomba adicional.

REFRIGERACION POR PARTE DE LA

BOMBA HIDRAULICA ADICIONAL

Cuando la Unidad mecatronica del cambio de doble
embrague DSG J743 determina una temperatura alta
de los embragues a bajo régimen del motor, excita

el motor de la bomba hidrdulica adicional V475 y la
vdlvula reguladora de presion N218.

Entonces la valvula de conmutacion (UV) se desplaza
y el aceite impelido por la bomba hidrdulica adicional
refrigera los embragues.
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EXCITACION DE LA BOMBA
HIDRAULICA ADICIONAL EN EL
MODO START-STOP.

Antes de la puesta en marcha del motor del vehiculo,
la Unidad mecatrénica del cambio de doble embrague
DSG J743 solicita la puesta en marcha de la bomba
hidrdulica adicional V475 y abastece a la unidad de
mando hidrdulica con aceite.

El resultado es una rdpida disposicion para circular
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ya que la bomba hidrdaulica adicional V475 carga

los conductos de la unidad mecatrénica y genera la
presion primaria.

Al pararse de nuevo el motor de combustion, la bomba
de aceite principal deja de generar presién de aceite.
Si con el motor parado el conductor suelta el freno, se
excita la bomba hidrdulicaadicional V475.
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CIRCUITO HIDRAULICO

REFRIGERACION DE LOS
EMBRAGUES

La refrigeracion de los embragues multidisco es
asumida por los dos cambios DSG de igual forma.

La Vdlvula de presion principal N472 regula la posicidon
de la Valvula de presidn principal (HD), segiin sea su
posicion permitird o no la llegada de aceite a la valvula
de regulacion de volumen (VOL] .

La vélvula de regulacién de volumen (VOL) regula
y limita la cantidad de aceite destinado para la
refrigeracién del embrague multidisco.

Antes de llegar el aceite al embrague, el aceite pasa
por el radiador de ATF y por el filtro de aceite.

El aceite enfriado llega a través del filtro de aceite a la
valvula para aceite de refrigeracion N471 la cual
regula la cantidad de aceite para la refrigeraciéon de los
embragues.

El aceite de refrigeracion llega al embrague doble a
través de unos taladros dispuestos en el cubo principal
y se centrifuga hacia fuera a través de unas ranuras

de paso y unos orificios de salida. Es en ese punto,
donde el sensor de la temperatura del embrague G509
detecta la temperatura del aceite. El aceite retorna al
depdsito colector.

La véalvula de presién residual (RD) mantiene una
presion residual de 3 bares para la refrigeracién del
embrague.

Para evitar danos en la caja de cambios, una valvula
de bypass (BP) posibilita la lubricacion de los drboles y
la refrigeracién del embrague si el filtro o el radiador de
aceite se obstruyeran.

A temperaturas inferiores a -20° C la baja viscosidad
del aceite para DSG hace que, tras la puesta en
marcha del motor, el aceite sea conducido en la
fase de calentamiento hacia la vélvula de aceite de
refrigeracion N471 pasando primero a través de la
valvula de bypass (BP).

Sh
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CUADRO SINOPTICO OBH

En el caso del cambio OBH la arquitectura CAN-Bus
corresponde a la del SEAT Alhambra.

Las funciones asumidas por la gestion electrénica del
cambio OBH se agrupan en:

Gestion de la presion de trabajo en el circuito de
aceite.

Por medio de esta funcién se regula la presion
hidrdulica en el conjunto del circuito y en cada una de
las transmisiones parciales, ajustando las presiones a
las necesidades de cada momento.

Gestion de los embragues multidiscos

En este grupo se engloban las funciones relacionadas
con el control de los embragues como son el
accionamiento hidrdulico de los embragues multidisco,
la regulacién en maniobras, el modo de marcha por
inercia, la regulacién de microrresbalamiento o la
proteccion contra sobrecargas.

Refrigeracion de los embragues y arboles

En todo momento la unidad de control reconoce la
temperatura en diferentes puntos del cambio DSG,
analizando estos datos gestiona la refrigeracion
en los embragues multidisco o en los componentes
mécdnicos.

Conexiéon y cambio de marchas

La unidad de control dispone de varios programas
de cambio en funcion de la seleccidn previa que ha
realizado el conductor.

La conexion, seleccion y desconexion de las marchas se
realiza gracias a la combinacion de la electronica con
el complejo circuito hidrdulico.

Modo de emergencia

Ante determinadas averias en el cambio, la unidad de
control ejecuta esta funcion para evitar que el vehiculo
quede inmovilizado.

Diagnosis
Un completo diagndstico permite verificar y

diagnosticar los componentes que intervienen en el
cambio automatico DSG.
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Sensor del régimen
de entrada al
cambio G182
Sensor de la
temperatura del
embrague G509

Sensor de recorrido 1
de los actuadores de
cambio G487
Sensor de recorrido 3
de los actuadores de
cambio G489

Sensores del régimen
del arbol primario 1y 2.
G501y G502

Sensor de recorrido 2
de los actuadores de
cambio G488
Sensor de recorrido 4
de los actuadores de
cambio G490

Sensor de temperatura en la
unidad de control G510
Sensor de la temperatura
del aceite para engranajes
G93

Sensor de la presion
hidrdulica 1 G545
Sensor de la presion
hidrdulica 2 G546




Vdlvula 3 en la transmisién
parcial 1, N435
Vdlvula 3 en la transmisién
parcial 2, N439

Unidad mecatrénica del cambio
de doble embrague DSG J743

Vdlvula 4 en la transmision
parcial 1N436

Vlavula 4 en la transmision
2 N440

Vdlvulas en las
transmisiones parciales
N433, N34k, N437, NL438

Unidad de control de la red
de a bordo J519

Vdlvula para aceite de
refrigeracion N471

‘. ~«

Unidad de control
en el cuadro de
instrumentos J285

Vdlvula de presién
principal, N472

CAN-Bus Cuadro
CAN-Bus Confort

Unidad de control para ABS
Interfaz de diagnosis J1oL
para bus de datos

J533
Unidad de control
del motor J623
Conector de
diagnosis T16
Unidad de control para

direccién asistida J500

CAN-Bus
Diagnosis

Unidad de control para
sensores de la palanca
selectora J587

CAN-Bus Infotenimiento
CAN-Bus Traccién

Equibo d di Unidad de control para
quipo de audio direccién asistida J500

navegacion R
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CUADRO SINOPTICO O0GC

La arquitectura CAN-Bus en el cambio OGC es lade la
gama Leodn Ateca.

Las funciones asumidas por estd gestion electrénica

son las comentadas en la gestién del cambio OBH:

« Gestion de la presidn de trabajo en el circuito de
aceite.

« Gestion de los embragues multidiscos.

« Refrigeracién de los embragues y drboles.

« Conexion y cambio de marchas.

« Modo de emergencia.

- Diagnosis.

- Y ademds, la Actuacion conjunta de ambas
bombas hidraulicas en el respaldo de la bomba
hidraulica adicional, refrigeracion por parte de la
bomba hidrdulica adicional para engranajes V475,
y excitacién de la bomba hidrdulica adicional para
engranajes V475 en la funcién Start-Stop.
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de entrada al cambio
G182
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temperatura del
embrague G509

Sensor de recorrido 1
de los actuadores de
cambio G487
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de los actuadores de
cambio G489
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del arbol primario 1y 2.
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de los actuadores de
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de los actuadores de
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Sensor de la temperatura
del aceite para engranajes
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Vdlvula 3 enla
transmisién parcial 1,
N435

Vdlvula 3 enla
transmisién parcial 2,
N439

Vdlvula 4 enla
transmision parcial 1
N4361

Vdlvula 4 enla
transmisién parcial 2
N4L4O

Vdlvulas en las
transmisiones parciales
N433, N344, N437,
N438

Valvula para aceite de
refrigeracion N471

Vdlvula de presion

principal, N472

Vdlvula reguladora de
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automdtico N218
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UNIDAD DE CONTROL

OBH: Sensor del régimen del arbol primario 1
G501.

OGC: Sensor 1del régimen de entrada al cambio
G632

Sensor de recorrido 1 de los actuadores
de cambio G487

Sensor de recorrido &4
de los actuadores de
cambio G490

Sensor de recorrido 2
de los actuadores de
cambio G488

Sensor del régimen de entrada Sensor de la
al cambio G182 presion hidraulica 2
G546

Sensor de temperatura del
embrague G509

Sensor de recorrido 3 de los
actuadores de cambio G489

OGC: Sensor del régimen
del drbol primario 2 G502.

OBH: Sensor 2 del régimen
de entrada al cambio G612

Sensor de la presion
hidraulica 1 G545

Sensor de la
temperatura
del aceite
para
engranajes
G93

\

Conector de la placa de
circuito impreso

Sensor de temperatura en
la unidad de control G510
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UNIDAD MECATRONICA DEL CAMBIO DE DOBLE EMBRAGUE

DSG J743

La unidad mecatrénica analiza la informacién necesaria
para gestionar el cambio DSG y genera las senales de
salida para los actuadores que regulan los procesos de
embrague, de cambio de marchas y de refrigeracion de
los embragues.

La unidad comparte y analiza informacién con otras
gestiones a través de CAN-Bus. Asi se logra un 6ptimo
comportamiento de todos los sistemas electronicos del
vehiculo.

En la unidad mecatrénica contiene los siguientes

sensores:

- 2 sensores de régimen para registrar el régimen en las
transmisiones parciales.

« L sensores de recorrido para registrar las posiciones
de los mecanismos selectores.

- 2 sensores de la presidn del aceite para la presiéon de
las transmisiones parciales.

- 2 sensores de temperatura para registrar la
temperatura del aceite del cambio y de la unidad de
control.
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Adicionalmente, en los embragues multidisco se
monta un sensor combinado conectado con la unidad
mecatronica para determinar el régimen de entrada al
cambio y la temperatura del aceite del cambio.

Al manipular la unidad mecatrénica es muy importante
respetar el correcto montaje de las juntas téricas que
hay en los sensores de recorrido y en los sensores de
régimen. Un montaje incorrecto puede afectar a los
niveles de aceite que deben haber en las dos cdmaras
de aceite.

La placa de circuito impreso asume la funcion de
agrupar en una pieza todos los conductores eléctricos
entre la unidad mecatrénica del cambio y las valvulas
de activacién eléctrica. La placa de contactos va
encajada en los contactos de las electrovdlvulas.



SENSORES

SENSOR DEL REGIMEN DE ENTRADA AL CAMBIO G182

El sensor del régimen de entrada al cambio G182 forma
una Unica pieza con el sensor de temperatura del
embrague G509.

El sensor estd encajado en la carcasa del cambio y
trabaja segun el principio Hall. El sensor explora los
huecos que hay en la parte exterior del embrague
multidisco, que actiia como rueda fénica.

La unidad mecatrénica J743 recibe la senal del
sensor del régimen de entrada al cambio G182 para
determinar el régimen de entrada al cambio.

APLICACION DE LA SENAL

La unidad mecatrénica J743 utiliza el régimen de
entrada al cambio para determinar el nimero de
revoluciones a la entrada del cambio, el cual es idéntico
al de revoluciones del motor.

Asi, junto con los sensores de régimen de los drboles
primarios puede calcular el resbalamiento de los
embragues multidiscos.

Al reconocer el resbalamiento de los embragues,
la unidad mecatronica puede gestionar con mayor

Sensor del régimen de
entrada al cambio G182

precision la apertura y el cierre de los embragues.

En el caso del cambio DSG OBH los sensores son:
« Sensor 1del régimen del arbol primario G501.
« Sensor 2 del régimen del drbol primario G502.

Y en el cambio DSG 0GC son:

« Sensor 2 del régimen de entrada al cambio (arbol
primario 1) G612.

« Sensor 2 del régimen de entrada al cambio (arbol
primario 2] G613.

FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de falta de esta senal, la unidad mecatrénica
J743 utiliza la informacidn de revoluciones del motor
que obtiene del CAN-Bus Traccion.
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SENSORES

Cambio DSG OBH

Sensor del régimen del
arbol primario 2 G502

Sensor del régimen del
Arbol primario 1 G501

Sensor 1del
régimen de entrada
al cambio G632

Cambio DSG 0GC

Sensor 2 del régimen de
entrada al cambio G612
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SENSORES DEL REGIMEN DEL ARBOL PRIMARIO 1Y 2

Ambos sensores forman parte de la unidad de control
mecatronica J746 y detectan el régimen de los drboles
primarios.

En el cambio OBH los sensores son:
« Sensor del régimen del drbol primario 1 G501.
« Sensor del régimen del drbol primario 2 G502.

Y en el cambio OGC los sensores son:

« Sensor 2 del régimen de entrada al cambio G612
(arbol primario 2]

« Sensor 1del régimen de entrada al cambio G632
(arbol primario 1)

El funcionamiento de ambas parejas de sensores
se basa en el principio Hall. Cada sensor explora
la rueda generatriz de impulsos que hay en el drbol
primario correspondiente.

La rueda sensora se compone de una pieza de chapa.
Esta pieza de chapa estd recubierta de una capa de
metal-goma. Esta capa forma por todo el contorno
pequenos imanes con polo norte y sur.

APLICACION DE LAS SENALES

La unidad de control mecatrénica J743 emplea
estas senales para reconocer las revoluciones de cada
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arbol primario.

Combinadas estas senales con la senal de entrada
al cambio, la unidad de control determina el
resbalamiento de los embragues multidisco K1 y K2.

Una vez conocido el resbalamiento, la unidad
mecatronica detecta el estado de apertura y cierre de
los embragues multidisco.

La unidad mecatrénica también utiliza estas senales
para verificar la marcha conectada en cada momento.

FUNCION SUSTITUTIVA

Sifalta la senal de uno de los sensores de régimen, se
desconectard la transmision parcial afectada.

Silaincidencia afecta al sensor de régimen del arbol
primario 1, sélo se podrd circular en 29, 49, 6° marcha y
marcha atrds.

Silaincidencia es en el sensor de régimen del drbol
primario 2, sélo se podrd circular en 19,39, 5%y 7¢
marcha.



SENSOR DE LA PRESION HIDRAULICA 1 G545 Y SENSOR DE
LA PRESION HIDRAULICA 2 G546

Los dos sensores estdn en la unidad mecatronica J743,
concretamente en la placa electrénica.

El sensor 1 G545 mide la presion hidrdaulica de
accionamiento en el embrague K1y el sensor 2 G546
mide la presion hidrdulica de accionamiento en el
embrague K2.

APLICACION DE LAS SENALES

La unidad de control utiliza el valor de la presion
hidrdulica ejercida para regular con exactitud la presion
de contacto entre embragues multidisco.

Sensor de la presion hidrdulica 1,
G545
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FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de faltar la senal o no detectar presion

hidrdulica en un sensor, se desconecta la transmision

parcial en la que el sensor hace la medicion.

« Siestd afectado el sensor 1 G545, sélo se podra
circular en 29, 49, 6° marcha y marcha atrds.

« Siestd afectado el sensor 2 G546, sélo se podra
circular en 19,39, 5%y 79 marcha.

Sensor de la presion hidrdulica 2,
G546
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SENSORES

SENSOR DE LA TEMPERATURA DEL EMBRAGUE G509

El sensor de temperatura del embrague G509 y el
sensor del régimen de entrada al cambio G182 forman
una pieza unica.

El sensor de temperatura del embrague G509 mide la
temperatura del aceite a la salida de los embragues
multidisco. Una temperatura elevada del aceite es
sintoma de que los embragues se han sometido a
elevadas cargas térmicas.

El sensor ha sido disenado para ser capaz de medir de
forma rdpida y precisa temperaturas comprendidas
entre los -55 °C y los +180 °C.

APLICACION DE LAS SENALES

La unidad mecatrénica utiliza la senal de temperatura
del aceite para regular el caudal de aceite empleado
para refrigerar los discos de embrague y toma medidas
para proteger el cambio térmicamente.

Sensor de temperatura
del embrague G509

6L

Si la temperatura supera los 150°C, se reduce el
régimen del motor a modo de proteccion para bajar la
temperatura del embrague. Ademds, se activa el primer
nivel de advertencia en el cuadro de instrumentos:

se enciende una indicacion y se emite una senal de
advertencia brevemente.

Si la temperatura excede de los 170°C, se activa

el segundo nivel de advertencia: se enciende una
indicacién y se emite una senal permanentemente. Y se
memoriza averia en la unidad mecatrénica.

FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de falta de esta senal, la unidad mecatrénica
emplea las senales del Sensor de la temperatura del
aceite para engranajes G93 y el Sensor de temperatura
en la unidad de control G510, utilizandolas como
senales sustitutivas.
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Cambio DSG OBH Cambio DSG 0GC

Sensor de recorrido 1de

los actuadores de cambio .
GL87 Sensor de recorrido 3 de

los actuadores de cambio
GL89

Sensor de recorrido 4
de los actuadores de
cambio G490

Sensor de recorrido 2
de los actuadores de
cambio G488 Imanes
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SENSORES DE RECORRIDO 1 A 4 DE LOS ACTUADORES DE
CAMBIO G487, GL88,GL89 Y G490

Los cuatro sensores estdn integrados en la unidad aplica la presién de aceite en el actuador que
mecatrdnica y trabajan segun el principio Hall. corresponde para conectar o desconectar las marchas.

Cada sensor estd enfrentado al imdn que hay en la FUNCIO'N SUSTITUTIVA

horquilla correspondiente. Asi se determina una senal
con la que la unidad mecatroénica utiliza para reconocer Si la unidad mecatrénica no reconoce la senal de uno

la posicion de cada horquilla. de los sensores, desactiva la transmisién parcial

La distribucién es la siguiente: afectada.

« Sensor G487 para la 19y 5% marcha. Sila incidencia afecta al sensor G487 o G488 sélo se

« Sensor G488 para la 3%y 79 marcha. podrd circular en 29, 49, 69 marcha y marcha atrds.

+ Sensor G489 para la 4y R% marcha. Y sila incidencia afecta al sensor G489 o G490 sdlo se
+ Sensor GLO0 para la 2y 6% marcha. podrd circular en 19, 39, 5%y 7% marcha.

APLICACION DE LAS SENALES

La unidad mecatroénica utiliza el conjunto de senales
para reconocer la posicién exacta de cada una de las
horquillas, o lo que es lo mismo, conoce la posicién de
cada actuador de cambio.

A partir de esta informacion, la unidad mecatrénica
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SENSORES

Sensor de temperatura en la
unidad de control G510

Sensor de la temperatura
del aceite para
engranajes G93
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SENSOR DE LA TEMPERATURA DEL ACEITE PARA
ENGRANAJES G93 Y EN LA UNIDAD DE CONTROL G510

Los dos sensores de temperatura estdn en la unidad
mecatronica y miden constantemente la temperatura
del aceite.

APLICACION DE LA SENAL

Con la informacién de los sensores, la unidad
mecatronica puede tomar contramedidas para
reducir la temperatura del aceite y evitar que la
unidad mecatronica se caliente en exceso y afecte al
funcionamiento de la electrénica.

FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de incidencia del sensor de la temperatura del
aceite para engranajes G93, la unidad mecatronica
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pasa a utilizar la senal del sensor de temperatura en la
unidad de control G510.

Y alainversa sifalla el sensor G510.

Si la temperatura del aceite supera los 138°C la unidad
mecatronica solicita la reduccion del par del motor con
el objetivo de proteger la unidad mecatrénica de un
sobrecalentamiento.

Si la temperatura supera los 145°C aproximadamente,
los embragues multidisco permanecen cerrados.



ACTUADORES

VALVULA DE PRESION PRINCIPAL N472

La vdlvula de presidn principal N472, se encuentra en

la unidad de mando electrohidrdulica y es excitada
directamente por la Unidad mecatrénica del cambio de
doble embrague DSG J743.

Consiste en una valvula moduladora que permanece
abierta cuando estd en reposo (sin excitacion eléctrical
y que puede adoptar posiciones intermedias entre
totalmente cerrada y totalmente abierta.

Estd valvula pilota la Vélvula de presion principal (HD)
para gestionar la presién de trabajo en el sistema
hidrdulico.

La unidad mecatrénica J473, emplea como principal
factor para calcular la presion de trabajo del circuito, la
presion necesaria en el embrague para transmitir el par
motor sin que exista patinagje.

Cambio DSG OBH

Valvula de presion principal N472

La presion del embrague depende bdsicamente

del par motor y como factores de correccion son la
temperatura de la unidad mecatrénica y el régimen del
motor.

FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de incidencia en la valvula de presidn principal
NL72, el sistema pasa a trabajar con la maxima presién
hidraulica, ya que la Valvula de presién principal (HD) se
abre permanentemente.

El resultado es un posible aumento de combustible y
ruidos al cambiar las marchas.

Cambio DSG 0GC

Vdlvula de presion principal N472
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ACTUADORES

VALVULA 4 EN LA TRANSMISION PARCIAL1Y 2 N436 Y
N4LO
Ambas valvulas reguladoras de presion, N436 y NL4O, FUNC|éN SUSTITUTIVA

forman parte de la unidad de mando electrohidrdulica y
son excitadas por la Unidad mecatrénica del cambio de
doble embrague DSG J743.

Son valvulas moduladoras que permanecen
cerradas cuando estdn en reposo (sin excitacion
eléctrica) y que pueden adoptar posiciones intermedias
entre totalmente abierta y totalmente cerrada.

Cada valvula N436 y N44O pilota una Valvula de
seguridad (SV) para ajustar la presién hidraulica en
cada una de las transmisiones parciales.

Ante una incidencia en alguna de las valvulas N436 o
N4LO la valvula correspondiente queda cerrada, por
lo que se anula la presién en la transmision parcial
afectada para proteger el sistema

Si la averia afecta a la valvula N4 36, se desconecta la
transmisién 1y sélo se puede circular en 29, 49, 6%y
marcha atrds.

Si la averia afecta a la valvula N44O, se desconecta la
transmisién parcial 2 y sélo se puede circular en 19,

a a a
La unidad mecatrénica J743 varia la excitacion de cada 3%, 5%y 7% marcha.

una de las vdlvulas

Cambio DSG OBH Cambio DSG 0GC

Vdlvula 4 en la transmisiéon Vdlvula 4 en la transmisiéon
parcial 2 N44O parcial 2 N44O

Vdlvula 4 en la transmision Vdlvula 4 en la transmision
parcial 1N436 parcial 1N436
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VALVULA 3 EN LATRANSMISION PARCIAL1Y 2 N435Y N439

Las valvulas N435 y N439 forman parte de la unidad de
mando electrohidrdulica y son excitadas directamente
por Unidad mecatrénica del cambio de doble
embrague DSG J743.

Las dos valvulas son moduladoras y permanecen
abiertas en reposo (sin excitacion eléctrica). Estas
vdlvulas pueden adoptar posiciones intermedias entre
totalmente cerrada y totalmente abierta.

Estds vdlvulas regulan la presién que acciona los
embragues multidisco:

« Lavdlvula N435 actua en el embrague multidisco K1
« Lavdlvula N439 en el embrague multidisco K2.

La unidad mecatrénica determina la posicion de cada
una de estas vdlvulas a partir del par motor instantdneo
y adapta la presién del embrague al valor de friccidon
necesario.

FUNCION SUSTITUTIVA

Cambio DSG OBH

Vdlvula 3 en la transmision
parcial 2 N439

Vdlvula 3 en la transmisién
parcial 1N435
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Una incidencia en alguna de las vdlvulas N435 o N439,
implica que la valvula quedard cerrada, por lo que se
anulard la presion en la transmision parcial afectada y
asi proteger el sistema

Si la averia a fecta a la valvula N4 35, se desconecta
la transmision 1y sélo se puede circular en 29, 49, 6%y
marcha atrds.

Si la averia afecta a la vélvula N439, se desconecta
la transmision parcial 2 y sélo se puede circular en 19,
39,59y 7%marcha.

Cambio DSG 0GC

Vdlvula 3 en la transmisién
parcial 2 N439

Vdlvula 3 en la transmision
parcial 1N435
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ACTUADORES

Cambio DSG OBH

Vdlvula 2 en la transmision parcial 2 N438

Cambio DSG 0GC

Vdlvula 1 en la transmision parcial 1 N433

Vdlvula 2 en la transmision parcial 1 N434

Valvula 1 en la transmision parcial 2 NG37
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VALVULAS 1Y 2 EN LATRANSMISION PARCIAL 1Y 2 N433,

N43L4,NL437 Y N438

Las cuatro vdlvulas estdn en la unidad de mando
electrohidrdulica y son excitadas por la Unidad

mecatronica del cambio de doble embrague DSG J743.

Son valvulas moduladoras, excitadas con un grado
de apertura variable.

Cada valvula gobierna un actuador de cambio:

« Vdlvula 1 en la transmision parcial 1 N433, acciona el
actuador de cambio para las marchas 19y 5°.

« Vdlvula 2 en la transmision parcial 1 N434, acciona el
actuador de cambio para las marchas 3%y 7°.

« Vdlvula 1 en la transmision parcial 2 N437, acciona el
actuador de cambio para las marchas 29 y 6°.

« Vdlvula 2 en la transmision parcial 2 N438, acciona el
actuador de cambio para las marchas 4¢ y marcha
atrds.

La modulacién variable de los mecanismos selectores
hace que los cambios de marcha sean rdpidos y
confortables.
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FUNCION SUSTITUTIVA

Unaincidencia en una valvula provoca la desconexidon
de la transmisién parcial en la que forma parte.

Si se averian las electrovdalvulas N433 o N434, se
desconecta la transmisiéon parcial 1y sélo se podra
circular en 29, 49 69y marcha atrds. Si se averian

las electrovdlvulas N437 o N438, se desconecta la
transmisién parcial 2 y sélo se podrd circular en 19, 39,
5%y 79 marcha.



VALVULA PARA ACEITE DE REFRIGERACION N471

La vdlvula para aceite de refrigeracion N471 estd en través de los embragues multidisco.

unidad de mando electrohidrdulica. Es una valvula Como consecuencia puede que a temperaturas
moduladora que regula el caudal de aceite que exteriores bajas, se produzcan problemas al conectar
refrigera los embragues a través de la Vdlvula de las marchas y aumente el consumo de combustible

presion residual (RD).

Para controlar la valvula la unidad de control utiliza la
senal del sensor de temperatura del embrague G509.

FUNCION SUSTITUTIVA

Sino se puede excitar la vdlvula de aceite para
refrigeracién, fluird la méxima cantidad de aceite a

Cambio DSG OBH Cambio DSG 0GC

Vdlvula para aceite de refrigeracion N471 Valvula para aceite de refrigeracion N471
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ACTUADORES

VALVULA REGULADORA DE PRESION 4 DEL CAMBIO
AUTOMATICO N218

La vdlvula reguladora de presion N218 es exclusiva Si la vdlvula N218 es excitada eléctricamente, la vélvula
del cambio OGC e influye en el sentido de flujo del de conmutacién (UV) conduce el aceite hacia el circuito
aceite de la bomba hidrdulica adicional en la vélvula de de baja presion para refrigerar los embragues y lubricar
conmutacion (UV]). la transmisién.

La vdlvula N218 pilota a la Valvula de conmutacion Una vdlvula de retencién (VR) se mantiene cerrada por
(UV] para gestionar la presién de aceite en el circuito la presion ejercida en la parte posterior.

y la refrigeracién del cambio cuando trabaja la

bomba hidraulica adicional V475. FUNC'(’)N SUST'TUT'VA

La unidad mecatrénica J743, alimenta la valvula Ante una incidencia en la vélvula reguladora de presion
reguladora de presion N218. N218, la valvula permanecerd abierta facilitando el

Cuando la vélvula N218 estd en reposo (sin excitacion ~ PAso de aceite.
eléctrical), la vélvula de conmutacién (UV) permite el

paso de aceite de la bomba hidrdulica adicional V475

hacia el circuito de alta presion en la unidad de mando

hidraulico y respalda la alimentacién de aceite a

presion para la transmision.

Cambio DSG 0GC

] i
DA

Vdlvula reguladora de presion
L4 del cambio automdtico N218

Valvula de conmutacion UV Vdlvula regulador de presion 4 del cambio
automatico N218

D171-58

72



Conector
eléctrico

Rotor de la bomba hidraulica

Electrénica de control

Motor eléctrico
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MOTOR ELECTRICO DE LA BOMBA HIDRAULICA ADICIONAL 1
PARA EL ACEITE PARA ENGRANAJES V475

La bomba hidraulica adicional V475 sélo estd en el
cambio DSG OGC.

Esta formada por un motor eléctrico, una bomba
hidrdulica y una electrénica de control.

El conjunto va atornillado al exterior de la carcasa del
embrague y se puede sustituir sin desmontar el cambio.

El motor es de corriente continua sin escobillas e
incluye un sensor de posicién en el rotor.

El motor acciona la bomba hidrdulica adicional que es
de tipo de engranajes

La electrénica de control gestiona la excitacion del
motor, la electrdnica tiene 4 contactos (borne 30, borne
31y CAN-Bus de traccion).

Para ello la unidad mecatrénica J743 vuelca en CAN-
Bus traccion la solicitud de respaldo de la bomba
hidrdulica adicional V475.

La electrénica de control analiza los mensajes de
CAN-Bus, detecta el régimen a través del sensor de

posicion del rotor y determina el grado y necesidad de
excitacion del motor.

La bomba adiciénal respalda a la bomba principal del

cambio OGC en las siguientes situaciones:

» Respaldar a la bomba hidrdulica principal en la
generacion de presion de aceite.

« Refrigerar de forma adicional los componentes.

« Generar presion de aceite en el modo Start-Stop.

Alimentar de aceite al sistema hidrdulico cuando estd

activa la funcién de marcha por inercia.

FUNCION SUSTITUTIVA

En caso de averia de la bomba adicional no habrd
suministro adicional de aceite para respaldar a la
bomba principal.
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MATENIMIENTO Y DIAGNOSIS

CAMBIO DE ACEITE

El aceite para engranajes se cambia a intervalos segun
las especificaciones indicas en ELSA-Pro.

El vaciado se hace retirando el tornillo de vaciado en el
cambio y en la Unidad de mando electrohidraulica.

Al sustituir el aceite debe tenerse presente las

indicaciones en ELSA-Pro:

« Latemperatura del aceite de 35 °C a 45 °C.

« Elmotor parado.

« La palanca selectora colocada en posicion "P".

« Esperar de 4 a 5 minutos de tiempo de espera antes
de volver a colocar los tornillos.

El motivo de la espera, es asegurar el correcto drenado
del aceite que hay en la cdmara donde estd la unidad
de mando electrohidraulica hacia la cdmara donde
estdan los engranajes.

El filtro de aceite no requiere sustitucion por intervalo de
mantenimiento, estd disenado para el uso de por vida.

El nivel de aceite, al igual que en todos los cambios
DSG, lo marca el Tubo de rebose de nivel.

REMOLCADO DEL VEHICULO

En aquellas situaciones en la que sea necesario
remolcar un vehiculo con cambio OBH o OGC se
deberdn tener presentes las consideraciones habituales
para todos los cambios DSG descritas con mayor
detalle en el manual del usuario y en ELSA-Pro para
no provocar danos en el cambio.

El vehiculo debe ser remolcado:

« Con el encendido conectado.

- Elbloqueo de emergencia del aparcamiento liberado.

« Lapalanca selectora en la posicion "N".

« Lavelocidad de remolcado serd inferior a 50 km/h.

« Ladistancia de remolcado como mdximo serd de 50
km.

Si se circula con un eje levantado, solamente deberd ser
el eje delantero el que se levante. En esta situacion la
bomba de aceite no trabaja y el cambio no se lubrifica
ni refrigera de forma idonea.

a Tornillo de
vaciado del aceite
Tubo de rebose de nivel /6

de la cdmara

de la unidad

mecatrénica
Tornillo de vaciado del

aceite de la cdmara de
engranajes

D171-60

DIAGNOSIS

Con el equipo de diagnosis de vehiculos se puede

seleccionar el codigo de direccién "0002 Electrénica

del cambio" para acceder a la unidad mecatrénica

del cambio de doble embrage DSG J743. Las funciones

disponibles son:

« Comprobacién de la configuraciéon de la unidad de
control.

« Memoria de incidencias, leer / borrar

« Ajuste bdsico de la mecatrénica

« Reiniciar informacién de la implementacién

« Ajuste bdsico del cambio

» Recorrido de autoadaptacion para la transmisién.

« Sustitucion de la mecatrénica.

« Autoadaptacion del inmovilizador.

« Comprobacién de la codificacion de la mecatronica.

« Ajuste bdsico del cambio.

« Lectura de los valores de medicion.

« Codificacacion de la unidad de control.

« Adaptacién de la informacion de la implementacion.
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