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leitung

Die aktuelle Getriebewelt wird in :
von Handschaltgetrieben und in den USA
sowie Japan von Stufenautomaten mit

Die Vorteile von Handschaltge-
trieben und Stufenautomaten in
einem Getriebe zu vereinen, war
das Ziel bei der Entwicklung des
neuen Doppelkupplungsgetriebes
von Volkswagen. Aufbauend auf
dem Prinzip der Doppelkupplung,
das vor allem aus dem Motor-
sport bekannt ist, entstand in den
vergangenen sechs Jahren das
sogenannte Direktschaltgetriebe
(DSG), das aufgrund der innovati-
ven Konzeption mit zwei nasslau
fenden Lamellenkupplungen und
verschiedenen automatischen
Schaltprogrammen den Anspri-
chen von Automatikfahrern eben-
so wie den Handschaltgetriebe-
Fahrern gerecht wird

Vor diesem Hintergrund setzte sich Volks-
wagen das Ziel, die Vorteile beider Getrie:

kupplung, das vor allem aus dem Motor
sport bekannt ist, entstand so in den ver
gangenen sechs Jahren das neue Direkt-
schaltgetriebe (DSG), Titelbild

fgrund der innovativen Konzeption
zwei nasslaufenden L

lichst kurz bei gleichzeitig hohem Schalt-
komfort). Dem Trend zu immer drehmo-
‘ment- und leistungsstarkeren Motoren war
dariiber hinaus ebenso Rechnung zu tragen
~ ein Trend, der nicht zuletzt aufgrund der
erfolgreichen TDI-Motoren lingst auch die
Kompaktklasse erreicht
Zudem bestand eine weitere wichtige
Zielsetzung darin, das DSG in Hinblick auf
1l im

gen und versc d

die
Vergleich zu c

Schaltprogrammen wird dieses Getriebe ei-

nerseits den hohen Komfortanspritchen

von Automatikfahrern gerecht und bietet
demF 5

ben zu konzipieren. Die Bauraumanforde-
rungen sahen den Einsatz in allen Pkw:
Plattformen des Volkswagen-Konzerns mit

die Moglichkeit der direkten

Motor- vor.
Zus waren folgende Ent

und der blitzschnellen, ruckfreien Schaltun-

Wandler dominiert. Beide G ypen be-
sitzen spezifische Vor- und Nachteile: Da
Handschaltgetriebe zeichnet sich vor allem
durch den besten | groRe Ro-

gen. DerK hliegt dabei auf
dem Niveau eines Handschaltgetriebes

2

sustheit, geringe Herstellkosten und - auf-
grund der direkten Verbindung von Motor
und Fahrzeug - auch durch FahrspaR und
Sportiichkeit aus. Der Stufenautomat hinge-
n bietet dem Fahrer vor allem einen ho:
hen Komyort, das Anfahren und das Wech
seln der Giinge geschieht ruckirei und
Unterbrechung der Zugkraft

wickls sziele zu erreichen:

Kraftstoffverbrauch und Fahrleistungen
besser oder gleich wie bei Handschaltge
trieben

kirzeste Schaltzeiten

Schaltkomfort besser oder gleich wie der

Zu den zentralen Ent im
Rahmen der DSG-Entwicklung zahite das
Exreichen von Bestwerten in den Bereichen
Fahrleistungen (zur Vermittlung von Fahr-
dynamikund Fahrspag), G

von

Einsatz fir ein Motordrehmoment bis
350 Nm und Motorleistungen bis 200 kW
optional als Allradantrieb

grad (zur Realisierung niedriger Kraftsloff-
verbrauchswerte) und Schaltzeiten (mog-

g als
einer Gelriebespreizung > 8 bei freier
setzungswahl

mit
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¥ompakte Bauweise fur den Einsatz in al
len Pkve-Front-Quer-Plattformen

Einsatz kostengunstiger, modularer Bau-
teile aus vorhandenen Handschaltgetrie-
ben

nasslaufende Lamellenkupplungen als
Anfahr-und Schaltelement

Vermittlung von Fahrdynarik und Fahs-
spa

3 Konzeptbeschreibung

Ein Doppelkupplungsgetriebe ist prinzipiell
als Parallelschaltung zweier autarker Teil-
getriebe zu verstehen, Jedes dicser Teilge-
triche (st dabei funktionell wie ein konven-
tionelles Handschaitgetriebe konzipiert.
Wie in Bild 1 zu sehen ist, verzweigt sich
das Drehmoment des Motors iiber zwei
Kupplungen (K1 und K2) auf das dazu-
gehorige Telgetriebe, wobei dem Teilge.
triebe 1 die Gange 1,3, Sund R dem Teilge-
triebe 2 die Gange 2, 4 und 6 zugepranet
sind. Wahrend in einem Teilgetricbe bei ge-
schlossener Kupplung die Momentenaber-
tragung vom Motor zu den Rademn erfolgt.
Kann im zweiten Getricbe - das durch die
gedffnete Kupplung momentenfrei ist,
durch Aus- beziehungsweise Eilegen von
Gangen der nachste Schaltvorgang des Ge-
triebes vorbereitet werden. Tst der Schalt-
punkt erreicht, missen durch das wechsel-
seitige Offrien bezichungsweise SchlieRen
dex jeweiligen Kupplung die zugehorigen
Tellgetriebe vom Leistungsfluss getrennt
oder zugeschaltet werden Diese Uber-
schneidung lauft sehr schnell und ohne Un
terbrechung der Zugloaft ab. Genau das
fithrt fiir den Fahrer zu bisher nicht be-
kannten Schaltzeiten auf hochstem Kom.
fortniveau. Folge: Das sich daraus ergeben-
de direkte Triebstranggefulh ist einzigartig
fiis ein Fahuzeug mit Autormatikgetriebe
Einen besonderen Schwerpunkt bildete
die Entwicklung und kontinuierliche Opti-
sugkraftunterbrechungsfreier,
( Solbige innerhalb eines
es. Diese vermeintliche ,Achil
lefape® m Schaltabau von Doppelkupp-

Doppelkupplungsgetriebe

3 Konzeptbeschreibung

Bild 1: Prinzipbild des DSG

Figure 1 lllustration of the DSG principle

inpedgelrieben it i dor Vergangerheu
gegen

Ekamapt germn da_diese
Schaltungen als besonders kritisch beziig
ich Schaltgeschwindigkeit und Schaltkom-
fort betrachtet wurden Das Ergebris der
Entwicklung bel Volkswagen sind Schalt-
ablaufe~zum Beispiel zu beobachten an i
ner schnellen von 6 niach 2

gen (im Weiteren K1 genannt) wurde so-
‘wohl fir den 1. als auch fir den Ruckwarts-
gang als Anhszmankuppmng nige

legt DieKIi

a Rader und
Wellen

InBild 2 ist der des Getriebe
dargestellt. Das es Motors
wird uber einen Zwei-Massen-Feder-

Is ugeordnet. me innere
derbeiden Kupplungen (K2) dient als Schalt-

Dampfer und eine

(siehe Kapitel 5) ~ die aktuell von keinem.
anderen

indie
geleitet. Ein Zwischen-

element fur die geraden Gangen 2, 4 und 6.
Das Drehmoment des Motors wird bei

blech rennt dabel om nas-

den. Volkswagen .'evg! mit dem DSG welt-
weit erstmals, wie die:

Die radiale Anordnung beider dem Ge-
Tiebe

von Doppelkupplungsgetrieben Uberzeu-
gend gelost wurde.

fuhrt
2u einem sehi kompakten Anfahr-/Schalt-
element. Die augere der beiden Kupplun-

Getriebeeingangswelle (EW1) auf die
Schaltrider der Génge 1. 3 und 5 bezie-
‘hungsweise iber die Zwischenwelle auf
das Schaltrad des Rickwartsgangs geleitet.
Die Kupplung X2 tibertragt das Drehmo-
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Doppelkupplungsgetriebe

4 Getriebeaufbau, Rader und Wellen

Bild 2: Getrisbeaufbau
Figure 2: Gearbox structure

ment iber die auRere

welle (EW2) auf die Schaltrader der Ginge
2,4und 6 Eine dritte Welle -

nellen sind hier die
Génge 1und 3, 2 und 4 sowie 6 und R je-
wels einer ugeordnet.

in der EW1 angeordnet - treibt die der Dop-
pelkupplung gegeniiberliegend angeard-
nete Olpumpe mit Motordrehzahl an.

Die Schaltrader der Gange 1,2, 3 und 4
sind auf der ersten Abtriebswelle (AW1) an-

Die fur Automatikgetriebe obligatori-
sche Parksperre zur Sicherung des Fahr-
zeugs gegen Wegrollen wurde beim DSGin
den Achsantrieb integriert. Die Rader und
Wellen sind wie alle anderen Baugruppen

geordnet und d

auf den Achsantrieb, Er ist ebenfalls mit der
zweiten Abtrisbswelle (AW2) verbunden,
auf der wiederum die Schaltrader der Gan-
ge 5. 6 und R platziert sin. Die Besonder-
heit eines Doppelkupplungsgetriebes wird
dabei an der Anordnung der einzelnen
Gange deutlich. Anders als bei konventio-

in einem Gehiiuse aus Alumi-
i lagert. Die als Einheit,

Mechatronik
Riicklaufwelle
Feder-Démpfer-Element
Doppelkupplung
Abtriebswelle 2
Eingangswelle 1
Eingangswelle 2

Abtriebswelle 1

4.1 Doppelkupplung

Die Doppelkupplung des DSG ist in gemein-
samer Arbeit zwischen Volkswagen und
dem Entwicklungspartner Borg-Warner
entstanden. In Bild 3 sind die Hauptbau-
gruppen der Doppelkupplung erkennbar
Dem Momentenfluss folgend wird das von
einem Zwel-Massen-Feder-Dampfer fiber-
tragene Drehmoment des Motors iiber eine

bestehend aus elektrohydraulischer Stever-
einheit sowie elektronischem Steuergerat

die der
Kupplung geleitet. Von dort aus gelangt es
iiber die Mitnehmerscheibe in das Kupp-

mit L ist or dem Ra-

derkasten angeordnet. Uber eme emnzige
Steckerverbindung wird die Schnittstelle
zwischen Fahrzeug und Getriebe realisiert

Aufienlamellentrager der Kupplung K1 und
weiter in die Hauptnabe sowie den Auen-
lamellentrager der Kupplung K2 Die
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4.1 Doppelkupplung

Mirahmorichaibe

Dichring Enganainase

Aubenamelermoger N Inveniomalietcgar

Bild 3: Kupplung mit dan Hauptbaugruppen
Figure 3: Clutch with main assemblies

4.2 Schaltaktorik

Mognste Kugahilse
Wegsensor 4

Kolben
Gangsteller

Zylinder
Gangsteller

Bild 4: Schaltaktorik am Beispiel Schaltgabel 1.3. Gang
Figure 4 Gearshift actuator system using the selector fork
for 15t/3ed gear as an example

Hauptnabe der Kupplung wird iber
Nadellager auf der EW2 reibungsarm gela-
gert, Das Drehmoment flieft von den mo

torseitig angeordneten Stahllamellen auf
die den Innenlamellentrigern zugeordne-
ten Reiblamellen und weiter auf die EW)
beziehungsweise EW2

Stigungskalben beider Kupplun
gen sind flieholkompensiert und arbeiten
gegen rebungsoptimierte Ritckstellfedern
Das Drucks! zur Kupplungsbeti
aus Ringkanalen fber eine

fihrungshilse mit axial verlaufenden
Kanalen den Kolbenraumen zugefuhrt
Durch axial in der Hauptnabe verlaufende
Kanle wird die Doppelkupplurg intensiv
mit einem stufenlos einstellbaren Kihlol-
strom versorgt Ein im Kupplungsraum an

geordneter Sensor Uberwacht die Tempera:

tur des aus der Kupplung austretenden
Schieuderdls und dient zur Steuerung der
fiiz die Kupplungsfunktionalitat optimalen
Kuhlolmenge.

Durch den im Bedarfsfall zur Verfiigung
stehenden Kiihlolstrom von bis 2u 20 1/min
in Kombination mit sinem hohen Warme-
speichervermogen der Doppelkupplung
sind kurzzeitig Reibleistungsn bis 2u 70 kW

induzierbar, Das Nennmoment der Kupp-
lung von 350 Nm wird bei einem Ansteuer-
druckvon 10 bat iibe
besondere durch die gute Regelbar-
keit steht ein Anfahrelement zur Verfi
gung, das optimal auf die jeweilige Motori-
sierung, Fahrsituation und Umgebungsbe-
dingungen angepasst werden ki
einemhydrodynamischem Wan
dies nicht moglich. Durch den Einsatz die
ser Doppelkupplung in Verbindung mit
hnellen Gangwechseln erlebt der Fahrer
ein fur Automatikgetriebe vollig neues, di-
rektes Triehstranggefuhl” ~diese Tatsache
soll im Ubrigen auch durch die Bezeich-
nung des Getriebes als Direktschaltgetriebe
zum Ausdruck kommen.

Die Bet:

4.2 Schaltaktorik

Das Schalten der sechs Vorwartsgange und
des Rilckwartsgangs geschieht dber hy
draulisch betatigte Schaltgabeln, die im
Gehiiuse gelagert sind, Bild 4 Im DSG sind
vier unabhangig voneinander zu betati-
gende Schaltgabeln angeordnet, die direkt
auf die Schaltmuffen der Ginge 1/3, 2/4, 6/%

or jeder Schaltgabel
1 einerseits durch im Genause f
xierte  Rastierungshulsen, andererseits
durch auf beide Schienenenden wirkende
Betatigungskolben, Der auf die Kolben eir:
wirkende Oldruck verschiebt die gesamte
Einheit in die jeweilige Schaltrichtung. Eine
Polplatte mit je zwei Magneten liefert iber
einen Hallsensor ein analoges Wegsignal




TITELTHEMA

Doppelkupplungsgetriebe

4.3 O
Filterkonzept

Bild 5: Aufbau Getriebed|pumpe
Figure 5: Gearbox oil pump structure

Doppelkupplung

Bild 6: Olhaushalt Getriche
Figure 8: Gearbox ail system

Die Lagerung exfolgt iber Kugelhil

a3

Schmierung sowie Kiihlung von Raderr,
Wellen, Lagern und Synchronbaugruppen

Schmierung, Kiihlung sowie Betatigung

der Doppelkupplung
Betrieb der hydraulischen Steuereinfeit
Betatigung d elleraktorik

Zur Erfullung dieser vielfaltigen Funk-
tionen wurde ein spezielles, volisyntheti-
sches ATF entwickelt. Dabei musste er-
gestellt werden. dass die tribologischen An-
forderungen ~ insbesondere hinsichtlich
des Reibwertverlaufs der Doppelkupplung
- Gber die gesamie Lebensdauer erfillt
wierden. Es galt, die Forderung nach Mini-
mierung der Schleppmomente det Kupp-
lungen, dem Betrieb der hydraulischen

teuereinheit und die Anforderungen zur
Schmierung der Verzahnungen in Einklang
2ubringen.

Das ATF wird aus dem Olsumpf tiber den
Saugfilter und ein Verbindungsrohr durch
die Getriebedlpumpe, Bild 5, angesaugt. Die
Olpurnpe ist als Sichelpumpe mit Trochof-
denverzahnung in einem zweiteiligen
Gehause ausgefulut. Der maximale
triebsdruck ist auf 20 bar ausgelegt. Da die
Leistungsaufnahme der Olpumpe nen-
nenswert zu den gegeniiber Handschaltge
trieben schlechteren Getriebewirkungsgra.
den von Automatikgetrieben beitragt, wut
de dic Optimierung der Pumpe hinsichtlich
volumetrischen und mechanischen Verlu-
sten intensiv betrieben. Das Ergebnis der
Arbetten fiihrt zu einer Leistungsaufnahme
im Betrlebspunikt der maximalen Fahrge-
s l\wmilgkui die beilediglich 20 kW lisgt

Das Druckl wird der hydraulischen
Steuereinheit, Bild 6, uber im Geuiebe-
gehause verlaufende Bohrungen zugefithrt
Von dort aus gelangt das Fluid iber Verbin.
dungskanale und Bohrungen zu den Gang-
tellaktoren, zur Kupplung sowie zum O
Wasser Warmetauscher mit in Reihe ge-

schaltetern Druckfilter und Olspritzroh.
Die Zielsetzung nach optimiertem Wir
kungsgrad mit geringsten Verzahnungs
und Planschverlusten hat zur Entwicklung
einer Einspritzschmierung gefiihrt. Uber

Dissen die Laufverzahnung aller Gange in
tensiy mit O versorg‘ Damit wird das am

die sich auf Stahlhtilsen (m Gehause ab-

stiitzen. Diese Hilsen bilden gleichzeitig
den Zylinderraum fur die Betatigungskol.

kann variabel zwischen 0 und maximal 20
bar eingestellt werden, Damit kann einer-
seits eine variable Schaltgeschwindigke:
eingestellt, andererseits mit Hilfe der Sen
sarik hochgenau eine Position angefahren
und iberwacht werden

Kuhlungs- und Filterkonzept

Alle hydraulischen Funktionen des DSG
en iiber einen gemeinsamen Olhaus
dargestellt Die Konstruktion des
Gehauses wurde so ausgefaht, dass zirka
65 L ATE im Olsumpf zu keinen Beeintrach-

2ur Verfugung stehende
Druckel auBerst effizient zur Schmierung
eingesetzt

Die Leistung des Olkcihlers kann im Ver-
gleich zuanderen Automatikgetrieben auf
grund des guten Getriehewirkungsgrads
relativ iein bemessen werden; teure fahr-

tigungen des
durch 2u groie Eintauchtiefen det rotieren
den Bauteile fihren. Wesentliche Funktio
nen des Getriebedls sind:

zeugseitige suscher sind nicht er
forderlich. Der Einbauraum und die Adap-
tion zum Getriehegehause wurde so ge.
wahll, dass fir verschiedene Motoren un-
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terschiedliche, auf die jeweilige maximale
g abgestimmte Kahler zum
[(mat kommen kdnnen.

4.4 Mechatronik-Modul
Das Mechatronik-Modul, bestehend aus ei-
nem elektronischen Steuergerat mit
sormodul und der elektrohydraulischen
Steuereinheit (Schieberkasten). stellt die
zentrale Steuereinheit des Getriebes dar
Bild 7. Alle Informationen laufen hier zu
sammer, und alle Aktionen werden von
hier aus initiiert und Gberwacht.
Die Einheit heinhaltet insgesam
Einzelsensoren. Es werden hydraulisch acht
ylinder, zwei Kupplungsdricke
Kilhlglstrom iber sechs Druck
modulationsventile und funf Schaltventile

2ehn

Doppelkupplungsgetriebe

elektrische Aktuatoren sind direkt an das
euergerat angeschlossen
separate Gehause fur einzelne Sensaren
entfallen

notwendige fahrzeugseitige elektrische
Schnittstellen erfolgen (iber nur einen zen-
ralen Stecker.

Das Ergebnis ist elne Minimierung der
Anzahl an Steckverbindungen und Leitun.
gen. In der Folge zeigen sich deutliche Ge-

‘wichtseinsparungen Lnd cine gro

tung und zur Warmeableitung dient, i
mvtdemKunslsmﬂsera\.tedsv Steuerelek
tronik fest verbun,

hen Steu
erelektro-

gaben um Dabeisind insbesonde
namik und Regelgiite der Hydraul
fur die Doppelkupplung von besonderer
Qualitit. um den unterschiedlichen Anfor
derungen beim Anfahren und Schalten un

rlissigkeit von El ter allen g gerecht zu
Elektronik werden
Die Integration des elektronischen Steu-

ergerats in das Getriebe stellt héchste An-
lerungen an die thermische m\d mecha
nische Belastbarke: peratu-
ten von 40°C bis +150°C und autteisnie

peregell

gsweise gesteuer
elekironische Getriebesteuergerat
it Sessonmuodul vurde gemeinsam it
der Conti Temj

bis zu 33 g diirfen die Funktionstuchtigkeit
der Elektronik nr_h( beeintrachtigen. Die

wickelt. Direkt im Getriebe p
die Elektro:

haltungen ,m: in mo
demnster Hmmwhnk ausgefihrt und
s h ein Gel vor L

Do e ung eine kompakte
Einheit. Die Vor im Getriebe in-
tegrierten Steuerung liegen auf der Hand:

der GroBiteil der Sensorik ist im Steuer-
gert integriert

4.4 Mechatronik-Modul

sen geschiitzt Darber hinsus umgibt ein
widerstandsfahiges Kunststoffgehause das
vom Getriebedl umstromte Steuergerat. Ein
eil des hydraulischen Steuergerits, derun-
ter anderem als Triger der Hybridschal-

Hydraulikmodul

Elekironisches Stevergerat

Bild 7: Mechatronik DSG
Figure 7: DSG mechatronics

mit Sensorcluster

s sx.uamngwun-hven und
~funktion

Der besondere konstruktive Aufbau des Ge
triebes verlangt nach ausgefeilten verfah
xenstechnischer, Ansatzen; dies gil

Betatigen heider Kupplungen. De: Fahre:
sollte aufer der spontanen und schnellen
Anderung der Mot ddiih.ahl ‘sowie einer
harmonischen Anden s Radmomen.
tes nichts von. J!L(dem l)eme:kwn

Anhand von einer im Fahrzeug aufge
zeichneten Messung, die einen Schaltvor.
gang beschreit, soll ein Einblick in die ho-

estecker 1ur
elsitrohydraulichen Steversinheir




Bild 8: Mehrfachschaltung vom 6. in den 2. Gang in 0.8 s
Figure 8: Multiple shifting from 6th to 2nd gear in 085

he Komplexitat gegeben werden. In Bild 8
ist die Mehrfachschaltung vom 6. in den 2.
Gang dargestellt, Die Gesamtschaltdauer
betragt lediglich 0.8
Der Ablauf kann in vier Phasen unter-
teilt werden:
In Phase I - der Betrieb in Stufe D" im
6. Gang tiber das Teilgetriebe 2 fordert der
Fahrer uber das Fahrpedal maximale Mo-
torlcistung beziehungsweise maximales
Radmoment an. Die Folge: eine Mehr-
fachrickschaltung in den 2. Gang Die Fahr-
pedalinderung und damit die Lastanhe-
Anstieg der

Phase [l Das Teilgetriebe | ibermimmt
nach i

In Phase [V wird mit Erreichen der Motor-

5. Gangs tiber eben diesen Gang das Motor-
‘moment duxch Anlegen der

! die Zugkraft durch schnelles
Zufahen des Kupplung 2 wisderum aut
dasT be2

K1
Damit steht ‘ugkraft an den Ré-

dam}(nn:hm; amt wenigerals 08 sab

dern zur Verfiigung, Der Verlauf des Motor-
drehzahlgradienten zeigt wahrend des
Kupplungswechsels keinerlei Anderung.
Die Schaltung vollzieht sich absolut ruck
fred und far den Fahrer spiirbar.

In Phase I findet ein Gangwechsel im
Tulgemebez statt: Der 6. Gang wird ausge-

‘Motordrehzahl — bei Befbehaltung einer
Mindestzugkraft am Rad.

legt, der und einge-
legt. Danit i das Teilgetriebe 2 fur die letz-
te Schaltaktion yorbereitet.

Dies markiert einen Bestwert |
im Vuglmch zu konventionellen Automa-
tikgetrieben, und zwar bei einem optima-
len, weil storungsfreien Momentenverlauf
an den Ridemn.

6 Bedienelemente und
Fahrprogramme

Die Bedfenelemente des Golf R32 mit DSG.
sind ebenso wie die Fahrprogramme so-
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6 Bedi und Fah

Bild 8: Bedienungselementa im Golf R32
Figure 9: Control elements in the Golf R32

7 Fahrleistungen und Verbrauch

Geschwindigheil ——p

0sG Handschaltgetriebe
Beschleunigung
0-100 km/h s o

maximele
G indigksit 247 km/h

—

Verbrauch
(MVEG)/100km 1031

Bild 10; Fahrieistungen und Verbrauchswerte R32
Im Vergleich DSG zum Handschaltgetriebe.

Figure 10: R32 performance and consumptian val
comparison betwsen DSG and manual gearbox

247 km/h

nsi

lues,

‘wahl auf Komfort als auch auf sportlichen
FahrspaB und Fahrdynamik ausgelegt. Die
bekannter. Wahlhebelpositionen ,D* und
ATiptronic" werden durch die Sportstellung
S*und zwei direkt am Lenkrad angebrach-
chaltpaddel” erginzt, Bild 9.

In Wihlhebelposition ,D* sorgen die i
elektronischen Steuergerat abgelegten
Schaltkennlinien bei Fahrpedalwerten un
terhalb von S0% fiireinen Betrieb des Fah.
Zeugs mit niedrigen Motordrehzahlen, was
2U einem sehr komfortablen Dahingleiten
auf niedrigem Verbrauchsniveau fihit
Gibt der Fahrer mehr Gas, verandert der R32
sich mehr und mehr zu einem sehr sporti
chen Fahrzeug, bei dem dann Fahrdynamik
und Fahrspa8im Vordergrund stehen.
15paf pur bekommt der Fahrer i der
Wahlhebelposition 5" geboten, Hier spielt
das DSG seine Oberlegenheit in Bezug auf
Spontaneitit und Schaltgeschwindigkelt
gegeniber anderen Automatikgetrichen

+5%
bis

+20% +10%

[} =

+10%
bis

[BeR

Automatik- Handschalt-  DSG
Getriebe  Getriebe

Bild 11: Verbrauchswerte DSG im Vargleich zu Handschaiter
beziehungsweise Automatikgetriebe

Figure 11: DSG consumption values vs. manual gearbox and
automatic gearbox



am eindrucksvollsten aus. Beeindruckend
sind dabei nicht nur die blitzschnellen
Schaltungen und die kurzen Reaktionszei-
ten, sondem ebenso die aktiven Zwi-
schengas-Rilckschaltungen, die den Motor
immer im optimalen Drehzahl- und Lei-
stungsbereich halten. Das rogramm
st dabei so aufgebaut, dass in jedem Fahr-
geschwindigkeitsbereich nur zwei Gange

genutzt werden, Fiir extreme Fahrdynamik
dm' storende Mehrfachhoch- oder -ruck-
schaltungen werden vermieden. Sowohl
kurvenreiche Bergstrecken, schnelle Auto-
‘bahnfahrten oder sogar echte Renn-
strecken werden mit diesem Fahrpro-
‘gramm zu einem ganz besonderen Erlebnis,
‘wie es andere Automaten heutzutage nicht
‘bieten kénnen.

Mbchte der Fahrer daruber hinaus die
Gangwahl selbst bestimmen, so kann er
dasin jeder Wahlhebelposition schnell und
einfach durch das Betatigen der Schaltpa-
del tun, chne die Hande vom Lenkrad zu
nehmen. In D" und 5 bletbt das Getriebe
dabei solange im Tip-Modus, bis entweder
die Fahrgeschwindigkeit unter 12 km/t
sinkt oder der Fahrer das Paddel (,0ff") lan-
gerals eine Sekunde zieht, Bild 9. Damit ist
gewahrleistet, dass der Fahrer daruber ent-
scheidet, wanr er wieder im Automatikmo-
dus fahren mochte. In der Wahlhebelpositi-
an, Tiptronic” wird der eingelegte Gang im-
‘mer gehalten, und das Getriebe verhlt sich
‘wie ein Handschalter. Hierbei wird selbst
beim Erreichen der Abregeldrehzahl des

gefihrt sondern!
durch Ruckschaltungen dafur gesorgt, dass
der Motor nicht abgewrirgt

‘Firalle im Tip-Modus gefahrenen Schal-
tungen gelten die hochsten Schaltge-
schwindigkeiterund kiirzesten Schaltreak-
tionszeiten. Ein aufierst direktes, dynami-
sches und dennoch komfortables Fahrge-
fihl st die Folge.

‘Einbesonderes Feature ist die sogenann-
te Launch Control”, In Wahlhebelstellung
.S* und ,Tiptronic” wird hier bet stehen-
‘dem Fahrzeug sowie gleichzeitig getretener
Bremse und Vollgas eine Motordrehzahl
‘vonzitka 3000/min eingestellt. Sobald nun
die Bremse gelost wird, schiet der R32 da-
‘von - ein Anfahren, das an die Formel 1 er-
nnert.

7 Fahrieistungen und
uch

Handschaltgetriebe zeichnen sich auf-
grund hrer Konzeption durch die hochsten
Wirkungsgradwerte aller Getriebet

aus. Demzufolge ist mit dem Einsatz eines
Radsatzkonzepts vergleichbar einem Hand-
schaltgetriebe, der Minimalzahl von zwei

Kupplungen, um zugkraftunterbrechungs-
freies Schalten 2u realisieren, sowie durch
Optimierung von Olpumpe, elektrohydrau-
lischer Steuerung und aller anderen Ver-
braucher die Basis fur ein wirkungsgradop-
timiertes Automatikgetriebe gelegt

In Kombination mit der hohen Gang-
zahl sowie einer grofen Spreizung
Bestwerte im Kraftstoffverbrauch eines
Fahrzeugs vorprogrammiert. Mit dem Ein-
satz dieses Getriebes ist es gelungen, dem
Kunden ein Konzept anzubieten, das Kraft-
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stoffverbrauchswerte unter denen ver

bination mit DSG und im Vergleich dazu
gleichbarer Handschaltgetriebe liefert. In &

Die schon sehr guten Beschleunigungs-
werte des Handschaltgetriebes werden
nochmals um 0.2 s unterboten. Der Grund
dafilr ist in den zugkraftunterbrechungs
freien Schaltungen .1 nach 2" und .2 nach
3"via DSG 2u finden, Bild 10
Die maximale Fahigeschwindigkeit des
Handschaltgetrisbes wird in Kombiration
mit DSG ebenfalls erreicht. Gerade in 3ezug
auf dieses Kriterium zeigt sich der sehr gute
Gesamtwirkungsgrad des DSG auch unter
Volllast. insbesondere aber der im MVEG-
Zyklus mit dem DSG gemessene Ver
brauchswert von nur 103 1/100km zu 11,5
1/100km mit dem Handschaltgetrizbe wird
aktuell von keinem konventionellen Auto-
maten erreicht
In Bild 11 sind die Verbrauchswerte
nochmals gegeniibergestelit. Volkswagen
ist davon uberzeugt, dass mit der DSG
Technologie die Verbrauchswerte von Fahr
zeugen gegeniiber denen mit Handschalt
gemeben um 5 bis 10 % gesenkt werden
en. Im Vergleich zu konventionellen
Automaukgelneben ist von einer Ver-

inem S
Bild 10 sind die Werte des Golf R32 inKom-  dargestells

von 10 bis 20 % auszu.
gehen



Mit dem DSG bietet Volkswagen ein Au-
tomatikgetriebe an, dass erstmals auch in
Kombination mit der TDI-Technologie die
geringen Verbrauchswerte von Fahrzeugen
mit Handschaltgetriebe erreicht. Diese
niedrigen Verbrauchswerte werden nur
dank des guten Getriebewirkungsgrads
maglich, den die bisher am Markt befindli-
chen Automatikgetriebe zum Teil deutlich
verfehlen.

8 Zusammenfassung
und Ausblick

Mit dem DSG von Volkswagen bekommen
alle derzeit am Markt befindlichen Getrie-
bekonzepte nicht nur einen ernst zu neh-
menden Wettbewerber, sondern - wie der
Vergleich der fiir den Kunden wesentlichen
Eigenschaften zeigt, Bild 12 - ein in Summe
seiner Eigenschaften iiberlegenes Vorbild.

In den Fahrleistungen, bei denen
Héchstgeschwindigkeit und Beschleuni-
gung von 0 auf 100 km/h bewertet wurden,
setzt sich das DSG aufgrund des sehr guten
Wirkungsgrads und der Schaltungen ohne
Zugkraftunterbrechung sogar gegen den
bisherigen Spitzenreiter - das Handschalt-
getriebe - durch.

Im Kraftstoffverbrauch wird es nur noch
vom automatisierten Handschaltgetriebe
(ASG) tibertroffen, das keine permanent mit-
laufende Olpumpe besitzt und deshalb tiber
einen noch besseren Gesamtwirkungsgrad
verfiigt. Alle anderen Konzepte sind dem
DSG im Kraftstoffverbrauch unterlegen.

Das ASG hat jedoch aufgrund der prin-
zipbedingten, zugkraftunterbrechenden
Schaltungen grofle Schwachen im Fahr-
komfort.

Das CVT stellt in den Augen einiger Kun-
den aufgrund seiner kontinuierlichen
Ubersetzungsverstellung das Maf der Din-
ge beim Fahrkomfort dar. Das DSG fallt je-
doch auch hier nicht entscheidend ab, son-
dern liegt vielmehr auf dem Niveau guter,
konventioneller Wandlerautomaten (AG).

In Bezug auf Fahrdynamik und Fahr-
spaB stellt das DSG jedoch alle anderen
Konzepte in den Schatten. Das Gefiihl des
Fahrers, tiber das Gaspedal direkt mit dem
Fahrzeug verbunden zu sein, ist einzigartig
und vermittelt Fahrspa pur. Volkswagen
ist davon lberzeugt, dass diese Eigen-
schaftskombination des DSG die Getriebe-
welt nachhaltig verdndern wird. Vor allem
in Europa, wo Handschaltgetriebe das un-
tere und mittlere Fahrzeugsegment domi-
nieren, hat das DSG eine grofe Zukunft. In
Kombination mit den immer popularer
werdenden Dieselmotoren oder den neuen
FSI-Motoren lassen sich mit dem DSG bis-
her schlecht zu vereinbarende Eigenschaf-
ten wie Verbrauch und Fahrdynamik oder

Fahrspaf und Fahrkomfort in nahezu idea-
ler Weise kombinieren und sowohl im Hin-
blick auf den Markt als auch den Kunden
optimieren.

Ob - wie im Falle des DSG von Volkswa-
gen - mit nassen Kupplungen oder in Zu-
kunft bei anderen Doppelkupplungsgetrie-
ben auch mit trockenen Kupplungen: Die-
ser neue Getriebetyp wird sich durchset-
zen.
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