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Eins flr
finfzehn

Jeder zweite VW wird mit einem
Doppelkupplungsgetriebe verkauft.
Das neue DQ381 fiillt die Liicke im
Wolfsburger DSG-Programm.

SIMON BAUMER

as in Bonn auf dem VDI-Getriebekon-
gress vorgestellte DQ381 ist keine vollige
Neuschdpfung, sondern eine Weiterent-
wicklung auf Basis von inzwischen 15
Jahren Erfahrung mit Doppelkupplungsgetrieben.

Salonfdhig

2003 brachte man mit dem DQ250-6 das erste
Doppelkupplungsgetriebe auf den Markt: Sechs
Ginge, Nasskupplungen und ein maximales Ein-
gangsdrehmoment von 350 Nm machten den
Masseneinsatz moglich.

Mit cleverem Marketing und einem Verbrauch,
der konstruktionsbedingt ndher an dem eines
Handschalters als dem eines Wandlerautomaten
lag, schafften es die Wolfsburger, das Doppelkupp-
lungsgetriebe salonfihig zu machen und Kunden
auch in der Praxis von dem Konzept zu tiberzeugen.
2008 erschien das DQ200-7 als Variante, die zwar
mit nunmehr sieben Gidngen aufwarten konnte,
jedoch aufgrund ihrer Bauart mit Trockenkupplung
auf 250 Nm und damit auf schwach motorisierte
Modelle beschrinkt war.

Erst das wenig spéter debiitierende DQ500-7
konnte mit einem maximalem Eingangsdrehmoment
von 600 Nm dann auch die damals stédrksten Moto-
risierungen bedienen.

Um den Spagat zwischen der niedrigen
(250 Nm) und der hohen Drehmomentklasse
(600 Nm) bei fortschreitender Motorentwick-
lung besser abdecken zu kénnen, folgte ab 2014

das DQ380. Es wird seinem Namen gerecht, kann
Drehmomente bis 380 Nm zuverldssig aufnehmen
und verfiigt ebenfalls {iber nasse Kupplungen.

Womit wir fast in der Gegenwart beziehungs-
weise beim DQ381 angekommen sind, das seit Ende
2016 in den ersten Modellen angeboten wurde und
in den kommenden Jahren zum absoluten Breiten-
modell des Konzern avancieren soll.

Doppelt gepumpt

Wihrend Handschaltgetriebe sich zumeist mit
einer Tauchschmierung begniigen miissen, ist eine
Olpumpe fiir automatische Getriebe unabdingbar:
Neben der kontinuierlichen Schmierung der Zahn-
radsitze gilt es, das Anfahrelement - ganz gleich ob
Wandler oder Doppelkupplung - auf Betriebstem-
peratur zu halten und - noch viel wichtiger - den
bendtigten Oldruck fiir die hydraulischen Aktuato-
ren bereitzustellen, die die eigentlichen Schaltvor-
ginge libernehmen.

Kam beim DQ500/DQ380 noch eine rein
mechanisch angetriebene Olpumpe mit einem
Férdervolumen von 16 cm?® pro Umdrehung zum
Einsatz, so passte man die Druckdlversorgung des
DQ381 den gestiegenen Anforderungen nach Effi-
zienz und einer angepassten Pumpen-Fahrweise
an. Statt der rein mechanischen Pumpe arbeitet im
DQ381 nunmehr ein Verbund aus einer mechani-
schen Pumpe mit einem Volumenstrom von 8 cm?/s
sowie einer elektrischen Pumpe, die bei einer Leis-
tungsaufnahme von 300 Watt maximal 3,5 cm?3/s

Das neue Doppelkupplungs-
getriebe - hier mit ange-

flanschtem Verteilergetriebe
VAA 380 fiir Allradfahrzeuge.
Foto: Volkswagen

420

NM betrdgt das zulds-
sige Eingangsdreh-
moment des neuen
Getriebes. Damit liegt
es zwischen den
beiden bereits
vorhandenen
DQ-Getrieben..
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fordert. Die Effizienz steigt durch den Einsatz von
Fliigelzellenpumpe statt Zahnradpumpe - diese
sind zwar effizienter bei niedrigen und mittleren
Driicken, leben jedoch konstruktionsbedingt nicht
so lange.

Im Zusammenspiel mit der zusétzlichen elek-
trischen Pumpe reicht es nun, wenn die mecha-
nische Pumpe den Grofiteil des Olmengen- und
Druckbedarfs aufbringen kann, VW spricht beim
DQ381 von 90 bis 95 Prozent Bedarfsabdeckung
durch die mechanische Pumpe. Die ,,Fehlmenge
im Olhaushalt wird nun von einer zusétzlichen
elektrischen Olpumpe ausgeglichen, durch die auch
neue Fahrprofile besser unterstiitzt werden konnen.
Dazu gehort etwa die vorausschauende Steuerung
des Oldrucks. So kann das Motorsteuergerit schon
kurz vor dem néchsten Schaltvorgang den Befehl
zum Aufbauen héheren Oldrucks einleiten, den die
elektrische Pumpe kurzfristig besteuern kann.

Mehr OI, diinneres Ol
Neues Getriebe, neues Ol: Das im DQ381 verwen-
dete Ol mit niedrigerer Viskositit (diinnfliissiger)
setzt vor allem im kalten Zustand die Reibung weiter
herunter - ein Trend, der schon seit vielen Jahren
bei keiner neuen Motorengeneration fehlen darf,
um die letzten Prozente an Effizienz herauszuholen.

Gerade auf kurzen Fahrstrecken wie im Stadt-
verkehr, bei denen das Getriebe seine Betriebs-
temperatur noch nicht erreicht, soll das niedrig-
viskose Ol helfen, Treibstoff einzusparen. Zudem
wurde der Olstand von bislang sechs auf nun sieben
Liter erhoht. Das hilft, die Temperatur des Getrie-
bes zu senken, und verldngert die Wechselintervalle.
Mussten die Nasskupplungsgetriebe bislang alle
60.000 Kilometer zum Getriebelwechsel in die
Werkstatt, verlingert der grofere Olvorrat das
Wechselintervall auf 120.000 Kilometer.

Ein vorzeitiger Wechsel, gerade bei rupfender
Kupplung oder unsanftem Anfahrverhalten, kann
aber sicherlich nicht schaden.

Reibungsreduzierte Lager
Um die mechanische Effizienz weiter zu erhdhen,
wurde auch an der Lagerung und Abdichtung des
Getriebes weiter gefeilt. So sind die Hauptwellen im
Gegensatz zu konventionellen Getrieben nicht mehr
langer mit Kegelrollenlagern gelagert, sondern in
einer klassischen Fest-Los-Lagerung mit reibungs-
reduzierten Zylinderrollen- und Rillenkugellagern.
Um die Lager vorspannen zu konnen, kommen pass-
genau geschliffene Sicherungsringe und Unterleg-
scheiben zum Einsatz.

Das spart einerseits Bauraum und verein-
facht andererseits die Produktion, da Gewinde
und Schraubelemente zur Einstellung der >
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Das DQ381 auf einen Blick

420 Newtonmeter Eingangsdrehmoment. Damit liegt das DQ381 zwischen
dem DQ380 und dem DQ500.

VERANDERTE Gangspreizung fiir verbesserte Effizienz

ZWEI Olpumpen - eine mechanische fiir die Grundlast und eine elektrische
fuir Bedarfsspitzen

UBERARBEITETES Hydrauliksystem
REIBUNGSOPTIMIERTE Lagerung: Kugel- statt Kegelrollenlager
ABDICHTUNG mit ebenfalls reibungsoptimierten Dichtscheiben

DUNNERES Getriebed| und erhéhte Fiillmenge: bessere Kiihlung und
verldngerte Wechselintervalle (120.000 statt 60.000 km)

CO,-EINSPARPOTENZIAL von bis zu 10 g/km
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Lagervorspannung entfallen kénnen. Lediglich beim
Differenzial beziehungsweise bei den Endantrieben
konnte man nicht ganz auf Rollenlagertechnik ver-
zichten: Bei einem frontgetriebenen Fahrzeug wird
ein einziges Zylinderrollenlager verbaut. Bei den all-
radgetriebenen 4Motion-Fahrzeugen, die einen wei-
teren Abtrieb zur Hinterachse benétigen, kommen
in der sogenannten Transfereinheit auch weiterhin
vier Kegelrollenlager zum Einsatz.

Um die Reibung weiter zu reduzieren, verfiigt
das Getriebe iiber beriithrungsarme Dichtscheiben,
die die Getriebewellen nach auflen hin abdichten.
Ebenfalls auf Reibung hin optimiert wurden die
Dichtungen der unter Ol laufenden Kupplungs-
scheiben, die diese gegeniiber der Eingangswelle
abdichten. Geometrisch iiberarbeitete Labyrinth-
dichtungen sollen ebenfalls ihren Teil zur Reduktion
von Reibverlusten beitragen.

Ein Getriebe in 15 Varianten

Maximale Kompatibilitdt und Abdeckung waren
ebenfalls Ziele bei der Weiterentwicklung zum
DQ381. Da das Getriebe von der Golf-Klasse bis hin
zum SUV mit Allradantrieb eingesetzt wird, waren
entsprechende Anpassungen an die Eigenschaften
der Fahrzeuge notwendig, weil ein Otto-Golf mit
1.0-Liter-Hubraum eine andere Endiibersetzung und
Gangspreizung als ein Sharan mit 2.0-Liter-Diesel-
motor verlangt. Daher wurden drei Sitze an unter-
schiedlichen Hauptiibersetzungen erdacht und
entwickelt - die eigentlichen Génge bzw. Abstu-
fungen des Getriebes. Zudem gibt es im Baukasten
fiinf verschiedene Endiibersetzungen, die ebenfalls
je nach Triebwerk und Einsatzzweck kiirzer oder
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Compact

* Reduzierte Schleppmomente
* Reduzierte Lamellenanzahl
* Optimierte Tribologie

* Verldngertes Getriebedl-
Wechselintervall (+ 100 %)
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langer ausfallen. So lassen sich insgesamt 15 ver-
schiedene Varianten aus dem DQ381 konfigurieren,
gerade so, wie es die Anwendung erfordert.

Herzstiick: die Doppelkupplung.
Grafik: Volkswagen

Neues Verteilergetriebe

Weil frontgetriebene Fahrzeuge prinzipbedingt
weniger Traktion auf die Strafle bringen als teu-
rere Hinterachsantriebe, steigt insbesondere bei
leistungsstarken SUV die Nachfrage nach Allrad-
getrieben. Fiir die 4Motion genannten Antriebs-
versionen wird an der rechten Seite des Getriebes
ein Winkel-/Verteilergetriebe angeflanscht, dessen
Platz in der einfachen Variante durch eine ldngere
Antriebswelle ausgefiillt wird. Das VAA 380 genannte
Getriebe soll kiinftig den steigenden Bedarf an All-
radvarianten im mittleren Leistungsfeld abdecken
und wird fiir die Topmotorisierungen durch die
VAA 450 sowie am unteren Ende des Spektrums

Geschmeidige Gangwahl fiir
alle Klassen. Das DQ-
Getriebeprogramm von VW.
Grafik: Volkswagen
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um die kleinere VAA 350 ergénzt. Die Einheit besteht
im Wesentlichen aus dem Durchtrieb zum rech-
ten Vorderrad sowie einem auf der Antriebswelle
montierten 9o-Grad-Verteilergetriebe. Der Abtrieb
fiir die Hinterachse ist in Fahrrichtung rechts am
Getriebe positioniert, von wo aus die Kraft iiber
Hardyscheiben und eine Gelenkwelle an die Hinter-
achse iibertragen wird. Dort sitzt eine elektrisch
gesteuerte Lamellenkupplung und reicht die Kraft
nach Bedarf und Fahrsituation nahezu stufenlos an
die Hinterachse weiter.

Das Antriebszahnrad der Verteilereinheit am
Getriebe wurde von 125 mm in der bisherigen Gene-
ration auf 130 mm im Durchmesser vergréfiert, um
auch hier hohere Krifte aufnehmen zu kénnen. Zur
Schmierung des Winkelgetriebes verwendet VW eine
For-Life-Fiillung von 750 ml Getriebedl. Mit einer
Masse von 15,8 kg (inklusive O1) erhoht das Vertei-
lergewicht das Gesamtgewicht des Getriebes von
87,5 kg (ebenfalls mit Betriebsstoffen) auf 102,5 kg
in der Allrad-Version.

87,9

KILO wiegt das
Getriebe in seiner
Fronttrieb-Variante.
Die Allrad-Version
kommt auf 102,5
Kilogramm.
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Sparsam ...

VW setzt viel daran, die Effizienz der DSG weiter
an die konventioneller Schaltgetriebe anzunghern
- eine Mammutaufgabe, vergleicht man dabei
den Mehraufwand fiir die Doppelkupplung, deren
Ansteuerung sowie fiir die Druckolversorgung.

Allerdings hat sich der Entwicklungsaufwand
gelohnt: Bis zu zehn Gramm CO /km sollen mit dem
DQ380 gegeniiber seinen #lteren Briidern eingespart
werden konnen. Davon entfallen - zumindest im
Labor- sechs bis sieben Gramm auf die Optimierun-
gen am Getriebe und weitere drei bis vier Gramm
auf eine verbesserte Fahrstrategie und einen noch
frither einsetzenden Start-Stopp-Betrieb.

Genau deswegen diirften die allermeisten
DSG-Getriebe in der Praxis sparsamer rollen als
ihre manuell geschalteten Verwandten: Schliefilich
ist der Mensch ein zuweilen faules Gewohnheitstier
und beschleunigt am Ende der Baustelle lieber
gemdchlich im sechsten Gang, statt zwei Gidnge
herunterzuschalten. W
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