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Audi - motor 2,81y 3,2 | FSI
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Audi ha ampliado su gama actual de motores en V anadiendo una mecanica mas.
El nuevo motor 2,8 | FSI se integra entre el motor 2,4 | MPI, que seguira siendo producido hasta mediados del 2008,
y el motor 3,2 | FSI. Este motor es, ademds, un nuevo exponente tecnoldgico.

Las nuevas tecnologias que hallan aplicacion son:

® el sistema Audi valvelift,
® una bomba de aceite con caudal volumétrico regulado y gestion de presion de doble fase, y
@ las ruedas de cadena triovaladas.

Los objetivos planteados al desarrollo consistieron en mejorar las condiciones de friccion y el consumo.

Las medidas siguientes han permitido reducir las pérdidas de potencia por efectos de fricciones internas del motor:

® Reduccion de las fuerzas de precarga del Il y lll segmentos de los pistones

® Aplicacion del sistema Audi valvelift (alzada corta de admisién a carga parcial)

® Reduccion de la alzada de las valvulas de escape (10 mm ->9 mm)

® Modificacién del accionamiento de la bomba de alta presién, de taqués de vaso a taqués de rodillo

® Modificacién implantando cadenas de rodillos en los ramales de cadenas desde A hasta C

® Desarrollo de ruedas de cadena triovaladas con los tensores de la cadena optimizados a efectos de friccion
® Reduccion de las dimensiones de la bomba de aceite

® Integracion de una regulacion del caudal volumétrico para la bomba de aceite con gestion de presion de doble
fase

® Reduccion de las dimensiones de la bomba de liquido refrigerante y elevacion de la temperatura operativa del
termostato

Las nuevas tecnologias también serdn implantadas en las préoximas fases de construccion de los motores actuales.
El siguiente motor con estas tecnologias sera el 3,2 | FSI.

Debido a que los motores 2,8 | FSly 3,2 | FSI comparten una gran cantidad de caracteristicas se describen ambas
mecaénicas en este Programa autodidactico.
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Motor 2,8 | FSI

Letras distintivas del motor
Arquitectura

Cilindrada en cc

Potencia en kW (CV)

Paren Nm

Valvulas por cilindro

Diametro de cilindros en mm
Carrera en mm

Relacion de compresion

Orden de encendido

Peso del motor en kg

Gestion del motor

Combustible

Norma sobre emisiones de escape
Sistema de inyeccion/encendido
Recirculacion de gases de escape
Sobrealimentacion

Regulacion de picado

Reglaje de arboles de levas
Conmutacion en colector de admision variable

Sistema de aire secundario

* También se admite gasolina sin plomo de 91 octanos, pero aporta una menor potencia

200
Curva de par y potencia

15

— Par en Nm 150

— Potencia en kW 12

¢ 8 F B B 8 B &

a - 2000 4000 6000
Régimen en rpm



Motor 3,2 | FSI

Letras distintivas del motor _
Diametro de cilindros en mm _
Norma sobre emisiones de escape _
Sistema de inyeccion/encendido _
Recirculacion de gases de escape _
Reglaje de arboles de levas _
Conmutacion en colector de admision variable _

. 0 00 @@

Sistema de aire secundario

* También se admite gasolina sin plomo de 91 octanos, pero aporta una menor potencia

200
Curva de par y potencia

i¥a

— Par en Nm 150

— Potencia en kW 125

s 8 5 8 8 8 ¢ 8

] 2000 4000 8000 8000
Régimen en rpm



Bloque motor

— Monobloque homogéneo de una aleacion hipe-
reutéctica de AISi1717Cu4Mg, elaborada en un
procedimiento de fundicién en coquilla a baja
presion

— El acabado de la pista de los cilindros en alumi-
nio se realiza en un proceso de bruiido y puesta
al descubierto de particulas en tres fases

— Carter de cilindros implantados en V a 90°

— Conjunto estructural del carter del ciglienal:
Longitud 360 mm
Anchura 430 mm

— Elemento inferior del carter del ciglienal (placa
de bancada) en fundicién a presion de AlSi9Cu3
con puentes portacojinetes empotrados de
GJS50, vélvula de conmutacién y conductos de
aceite para la regulacion de doble fase de la
bomba de aceite

Bloque motor

Elemento inferior del
bloque motor (placa base)

Elemento superior
del carter de aceite

Elemento inferior
del carter de aceite

Elemento superior del carter de aceite en
AiSi12Cu con valvula de retencion

Un tabique antioleaje y un elemento lobular pos-
tizo de material plastico se utilizan para calmar
el aceite del motor en el carter

El elemento inferior del carter de aceite en chapa
de acero integra al tornillo de descarga de aceite
y al sensor del nivel de aceite

Por el lado de la salida de fuerza va cerrado el
carter del ciglienal por medio de una brida de
estanqueidad en aluminio

411_003



Mecanismo del cigluenal

Biela trapecial

/

Seguro para el bulon
411_004

Casquillo de biela

Cigilienal

El ciglienal es una version forjada en acero de calidad (C38) que se apoya en 4 cojinetes. El decalaje de los
mufones de biela es de 30°. Con ello se tiene establecida una distancia de encendido uniforme de 120°.
Para la compensacion del juego axial se ha configurado el cojinete de bancada 3 como cojinete de ajuste.
El antivibrador va fijado con ocho tornillos de estriado interior.

Pistones

En ambos motores se montan los pistones especificos para FSI correspondientes al conjunto de piezas
modulares para los motores en V. Los pistones no tienen portaanillo para el segmento superior. Las faldas
de los pistones van dotados de una capa de Ferrostan. El buldn se sostiene en posicion por medio de dos
seguros expansivos.

Bielas

Para el motor 2,8 | se han adoptado las bielas del 281V6  3,21V6

motor V8. Para el motor de 3,2 | corresponden a un Longitud: 159 mm 154 mm
nuevo disefo. Anchura cojinete de biela: 17 mm 17 mm

Las bielas estan ejecutadas en material C70 y son (}asquillo de biela: 22 mm 22 mm

versiones craqueadas. El taladro menor es trapezoi- Angulo del trapecio: 11° 11°

dal y lleva un casquillo de bronce.

@ cojinete de bancada en mm

@ muiion de biela en mm

Anchura cojinete de bancada en mm

Anchura cojinete de biela en mm

Semicojinetes de bancada superiores

Semicojinetes de bancada inferiores

Semicojinetes de biela superiores

Semicojinetes de biela inferiores




Mecanica del motor

Desaireacion del carter del
ciguenal

También se ha revisado y redisenado la desairea-
cion del carter del ciglienal. Este nuevo disefo fue
implantado primero en los motores 3,21 V6 FSly
2,41 MPI en el afno 2006.

Se trata a su vez de una desaireacion a través de

las culatas, con la que los gases fugados de los
cilindros se conducen hacia las tapas de culata.

Las tapas de culata tienen un laberinto para la sepa-
racion basta. A través de conducciones flexibles de
material plastico se dirigen los gases hacia la V
interior del bloque, en el cual se encuentra el
modulo separador de aceite.

En el motor V6 antiguo el médulo separador de
aceite era un componente aparte. Los conductos
de liquido refrigerante en el bloque pasaban por
una tapa de fundicion de aluminio.

Esta tapa se anula en el motor nuevo. Los conduc-
tos de liquido refrigerante van integrados en el
modulo separador de aceite. Este ultimo constituye
asi la tapa terminal del bloque motor.

El funcionamiento del separador de aceite equivale,
en principio, al del motor V6 anterior.

Tapas de culata con
separador laberintico
de aceite

Los gases son depurados en dos ciclones de funcio-
namiento en paralelo. Si hay un caudal de gases
excesivo se abre una valvula en bypass para evitar
que se genere una presion excesiva en el carter del
cigienal.

Después de la depuracion se alimentan los gases al
colector de admision a través de una valvula regula-
dora de presion en versién monofase. Esta valvula
también va integrada en el médulo separador de
aceite.

El aceite recuperado se colecta en una camara situ-
ada en la parte inferior del separador. Esta camara
es mantenida cerrada por una valvula de drenaje de
aceite todo el tiempo que el motor se encuentra en
funcionamiento. La valvula de drenaje de aceite es
oprimida contra su asiento de estanqueidad por la
presion reinante en el carter del cigliefial.

La camara colectora esté suficientemente dimensio-
nada para alojar la cantidad de aceite que puede lle-
gar a presentarse sobre todo el tiempo de
funcionamiento del motor a lo largo de una carga
completa en el depdsito.

En la cdmara por debajo de la valvula reguladora de
presion existe otra valvula de drenaje. A través de
ésta pueden escapar los vapores de combustible
condensados o agua.

Tubo de PCV con
/ valvula de retencion

Médulo separador
de aceite

411_022



Separador
ciclonico

Valvula de drenaje
de aceite

Aireacion del carter del
ciguenal

El aire exterior es captado del tubo flexible de aspi-
racion y dirigido por un conducto con valvula de
retencién hacia el modulo separador de aceite.

Sistema de desaireacion

Valvula reguladora de presion

411_021

El aire exterior entra en el carter del ciglienal a tra-
vés de un orificio. A partir de ahi pasa a través de un
conducto por el separador de aceite y directamente
hacia el carter del cigiienal.

Toma de PCV hacia
el carter del cigiienal

411_009
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Mecanica del motor

Culata

También las culatas han sido adoptadas del sistema
modular de los motores en Vy adaptadas a las nece-
sidades especificas.

Datos técnicos:

Culata de aluminio con dos arboles de levas en
version ensamblada

Arboles de levas de admision con sistema Audi
valvelift

Tecnologia de cuatro valvulas por cilindro
Mando de vélvulas a través de balancines flotan-
tes de rodillo con compensacion hidraulica
estatica del juego

Valvula de admision: valvula de vastago macizo,
asiento de valvula templado por induccion
Valvula de escape: valvula cromada con vastago
macizo

Platillo de muelle de acero

Muelle simple

Variador de la distribucion de los arboles de
admision de acuerdo con el principio del «varia-
dor hidraulico de aletas pivotantes», con un mar-
gen de reglaje de 42° cig.; al parar el motor se
bloquea en posicion de retardo por medio de un
perno

Variador sin escalonamientos para el arbol de
levas de escape, funcionando igual que el del
arbol de admisién; margen de reglaje 42° cig.;
se bloquea en la posicion avanzada; reposicion
respaldada mediante muelle recuperador

Diferencias entre los motores de 2,8 1y 3,21

Los tiempos de distribucién y los arboles de levas
son diferentes, correspondiendo con las caracteri-
sticas de los motores.

Leyenda

©Coo~NOOO~WN-—

Tapén roscado

Tapa de cierre

Tornillo de culata con arandela
Valvula de escape

Valvula de admision

Guia de vélvula

Muelle de valvula

Sello del vastago de vélvula
Platillo del muelle de valvula

10
11
12
13
14
15
16
17
18

Las valvulas de control para los variadores de los
arboles de levas van atornilladas por arriba en la
culata

Todas las ruedas de cadena de los arboles de
levas son versiones «triovaladas»

Cuatro sensores Hall para deteccion de la posi-
ciéon de los arboles de levas

Esqueleto portasombreretes a manera de semi-
cojinete superior para los arboles de levas y para
alojamiento de los actuadores de reglaje de dis-
tribucion variable F366-F377

Junta de culata de cuatro capas en acero CrNi
(motor 3,2 | = tres capas)

Tapa de culata desacoplada acusticamente en
material plastico, con separador laberintico de
aceite integrado

Bomba de alta presion de combustible accio-
nada mediante leva triple y taqué de rodillo
Accionamiento de la bomba de vacio con distri-
buidor giratorio a través del arbol de levas de
admision en la bancada 2

Cajas de la cadena cerradas con una tapa
Bondal®*

Bondal®- Estructura tipo sandwich de varias
capas que amortigua vibraciones.

Un nucleo eldstico viscoso entre las capas de
banda de acero transforma las oscilaciones me-
cdnicas en calor. Estos componentes se fabrican
en diferentes versiones, segun la temperatura del
entorno y el campo de aplicacion.

Cono de vélvula

Arbol de levas de admision

Manguito de ajuste

Sensor Hall G40

Tornillo

Tornillo

Carcasa modulo bomba de alta presion
Taqué de rodillo

Junta



Desplazador de portalevas

Tornillo cabeza plana

Véalvulas para reglaje de arboles de levas
Esqueleto portasombreretes

Tornillo

Sensor Hall 3 G300

Valvulas de retencion

Tamiz de aceite

Arbol de levas de escape

28
29
30
31
32
33
34

411_084

Elemento de apoyo hidraulico
Balancin flotante de rodillo
Tornillo de cierre

Tapa de cierre

Tornillo

Esparrago calibrado

Pasador calibrado

13



Sistema Audi valvelift

El resultado del desarrollo tecnolégico mas reciente El sistema Audi valvelift utiliza elementos portale-
de Audi es el sistema valvelift. vas alojados en disposicidon desplazable axialmente
La gestién variable de valvulas ofrece un mayor con- en los arboles de admision.

fort de marcha y supone un consumo de combus- Hay respectivamente dos perfiles diferentes de las
tible aun mas bajo. levas uno al lado del otro, utilizdndose uno para
Esta tecnologia se basa en la gestiéon de la alzada de alzadas menores y el otro para las alzadas mayores.
las valvulas por doble fase. El mando del sistema se Modificando la posicidn de los portalevas se gestio-
realiza directamente sobre el arbol de levas, lo cual nan las valvulas de admision en funcién del estado
representa ventajas significantes a la hora de de carga del motor.

disefar las levas para la alzada de las valvulas.

Tapa de culata

Valvulas para reglaje

/ de arboles de levas

Actuador para reglaje
de arboles de levas

1
Fijacion tapa /

de culata

Arbol de levas

Bomba de de escape

alta presion

Arbol de levas 411_020

Valvula de escape de admision

Valvula de admision

Inyectores



Arquitectura del arbol de levas

Los dos arboles basicos de admision son versiones
estriadas en las que se alojan los elementos portale-
vas. Estos casquillos cilindricos, que son versiones
desplazables axialmente unos 7 mm, poseen dos
contornos de levas para las alzadas pequenas y
grandes.

Arbol de levas de admisiéon bancada de cilindros 1

Variador del arbol de levas

Elementos portalevas
con estriado interior

Arbol de levas de admision
con estriado exterior

411_082
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Alojamiento de los arboles de levas

El desplazamiento longitudinal de los elementos
portalevas se realiza por medio de dos pasadores
de metal, dispuestos perpendicularmente al arbol
de levas en la culata, que emergen animados por
actuadores electromagnéticos.

Entran en las ranuras que van integradas en los
elementos portalevas. El pasador de metal aplicado
entra en una ranura de desplazamiento, con un
contorno espiroidal, en el extremo de los portale-
vas. La geometria espiroidal de la ranura hace que
el portalevas se desplace longitudinalmente al
efectuar su giro.

Al final del desplazamiento, el pasador de metal
del actuador ahora sin corriente es desplazado de
vuelta a su posicion de partida, obedeciendo a la
geometria que tiene el fondo ranurado.

El portaleva queda entonces posicionado exacta-
mente en uno de sus lados axiales. El retorno a la
posicion original de la leva corre a cargo del
segundo pasador metalico, que trabaja con una
ranura de desplazamiento en contrario.

Actuador con pasador de metal

Arbol de levas Portalevas
de admision

Enclavamiento del portalevas

Esqueleto
portasombreretes

411_081

Cojinete axial Ranura de
desplazamiento

Para enclavar el portalevas en las posiciones de carga parcial y de plena carga se recurre a una bola sometida

a fuerza de muelle en el interior del arbol de levas.

Enclavamiento de los portalevas

Portalevas R de despl. iento

411_080

Bola y muelle



Geometria del contorno de la leva

La geometria y la distancia entre las levas es
diferente.

Cada portalevas posee dos parejas de levas y cada
pareja actla sobre una misma valvula de admisién.
Debido a la geometria especifica que se ha dado a
los contornos de las levas se puede influir en las
caracteristicas del motor de acuerdo con las necesi-
dades.

Los contornos grandes de las levas han sido diseha-
dos para dar al motor sus caracteristicas deporti-
vas.

En el diseno de las formas de las levas pequenas se
manifiestan las ventajas del sistema Audi valvelift.

A carga parcial (levas de contorno pequefo) la aper-
tura de las valvulas es asimétrica. Por una parte, las
levas menores estan disenadas de modo que una
valvula de admision abra més que la otra (2 mmy
5,7 mm). Por otra parte, son diferentes los tiempos
de apertura de los contornos de las levas menores.
Los contornos de las levas para una alzada pequena
estan disefados de modo que las valvulas de admi-
sion abran al mismo tiempo. Si embargo, la
segunda valvula cierra més tarde. De ahi resulta, en
combinacion con la implantacion especifica de las
valvulas de admision en la culata, una mayor veloci-
dad de flujo y una mayor turbulencia de los gases
de admisién en la camara de combustién. Los gases
de admision se someten adicionalmente a una tur-
bulencia cilindrica (tumble) provocada por la geo-
metria especifica FSI de los pistones.

Esta combinacion especial da por resultado una
mezcla excelente del combustible inyectado. Por
ese motivo se ha renunciado a montar las chapale-
tas de admision.

Leyenda de los contornos de las valvulas

A Valvula de escape, alzada plena,
2 x por cilindro (arbol de levas de escape)
B Véalvula de admision, alzada plena,
2 x por cilindro
C Valvula de admision, alzada parcial,
contorno de leva grande
D Véalvula de admision, alzada parcial,

contorno de leva pequena

Decalaje de las levas

2,08 mm

(diferencia,
altura del I6bulo) ==

== Contornos
de alzada
plena

== Contornos
de alzada
parcial

n

Alzada de valvulas, mm

411_079
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Modificaciones en los balancines flotantes
de rodillo

Para alcanzar ambas levas para la alzada de las val-
vulas fue necesario modificar el balancin flotante de
rodillo que se ha implantado hasta ahora.

Debido a que las dos levas trabajan una al lado de la
otra tiene que haber un espacio libre correspon-
diente.

A esos efectos se ha ampliado el diametro del
rodillo y se ha reducido el del bulon.

Agujas
(la cantidad y el tamaiio son diferentes - antiguas y nuevas)

Antiguo

Asimismo se ha reducido la anchura del rodillo.
Para poder transmitir las fuerzas de forma fiable a
pesar de la menor anchura del rodillo ha sido nece-
sario ampliar el didmetro del cojinete de agujas.
Adicionalmente ha crecido el didmetro interior del
cojinete a base de implantarse un casquillo en el
bulén.

Casquillo

411_083
Nuevo



Reglaje de arboles de levas

Actuador para reglaje de arboles de levas F366 — F377

Terminal eléctrico de 2 polos

Anillo toroidal \

/

Pasador de metal

El actuador para reglaje de los arboles de levas esta
constituido por un electroiman. Al ser excitado por
la gestion del motor emerge un pasador de metal,
que incide en la ranura de desplazamiento que tiene
el elemento portalevas y efectia con ello el cambio
hacia el otro contorno de leva.

Para cada cilindro se implantan dos actuadores.
Para el cambio al otro contorno de la leva se excita
siempre un solo actuador de un cilindro.

N

Tubo guia

411_047

e

Carcasa

El pasador de metal tiene anclado fijamente un
iman permanente. Se encarga de que el pasador de
metal se mantenga en la posicion emergida o
retraida.

La emersion del pasador se realiza por la via electro-
magnética. La retraccidon es mecanica, impulsada
por el contorno de la ranura de desplazamiento en
el elemento portalevas.

19
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No excitado

Iman permanente Pines de contacto

Anillo amortiguador / . ’ Ft

Anillo toroidal

Disco del inducido Cuerpo de bobina

Devanado

Nucleo

Disco polar

411_048
Excitado

Al ser activado el electroiman se produce el movimi-
ento del pasador de metal, que es solidario del iman
permanente, con el cual se desplaza hasta el tope
inferior.

El impulso de excitaciéon para el electroiman sola-
mente se aplica para la emersion del pasador.
Después es mantenido el pasador en la posiciéon
emergida con ayuda del iman permanente en la
carcasa del actuador. 411,049
El retorno después de haber desplazado el portale-
vas se produce de forma forzosa a raiz de la geome-
tria que tiene el fondo de la ranura en el portalevas
del arbol. El iman permanente en la bobina del elec-
troiman induce una tensién durante esa operacion.
Esta senal es utilizada por la unidad de control del
motor para reconocer que la conmutacion ha tenido
éxito.

Excitacion del actuador para reglaje del arbol de levas

Fin excitacion actuador

Seial de retrolanzamiento
estando correcto el circuito

\

Upat

oy

____— Excitacion actuador



Excitacion de los actuadores para reglaje de
arboles de levas

La excitacién se lleva a cabo con tension de bateria
a través del relé de alimentacion de corriente para
Motronic J271. La conexion de masa la establece la
unidad de control del motor J623. Con cada actua-
dor se alcanza una absorcion de corriente maxima
de 3 A.

La excitaciéon de todos los cilindros se realiza de
forma consecutiva, por el orden de encendido.

Tiempo de emersion 18 - 22 ms

Aceleracion de los pasadores de metal hasta
100 G. A raiz de esta alta aceleracion se monta
en la zona del iman permanente un elastémero
(anillo amortiguador). Es para evitar oscilaciones
y la posible fractura del iman permanente.

o)

Nota

No se deben confundir los conectores
terminales.

Condiciones para la conmutacion

Posicion de leva pequeia

Al arrancar el motor, al ralenti — solicitud de
pares bajos y regimenes < 4.000 rpm, decelera-
cion, motor parado

Upat: Hay tension de bateria aplicada continua-
mente al actuador. El pico de tension al final de
la excitacién del actuador es originado por
induccion en la bobina electromagnética.
Durante la excitacion, la unidad de control del
motor efectla la conexion a masa.

Impulso de excitacion muy breve; en este tiempo
ingresa el pasador metalico en la ranura de des-
plazamiento del portalevas.

411_059

Posicion de leva grande
A partir de las 4.000 rpm o de un par umbral
especifico (regulado por familia de caracteristicas)

Después de una vuelta del arbol de levas retro-
cede el pasador metalico impulsado por el con-
torno especifico que tiene el fondo de la ranura
de desplazamiento.

El iman permanente se desplaza en direccion
hacia el electroiman. En la bobina del elec-
troiman se induce una tension por ese motivo.
El pico de tension originado de esa forma es
detectado por la unidad de control del motory
diagnosticado como sefal de retrolanzamiento.
Si con la excitacidén no fue posible la emersién
del pasador metalico tampoco se produce nin-
guna senal de retrolanzamiento.
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Autodiagnosis

® Inscripcion en la memoria de averias: Si

® Diagnosis de actuadores: No posible

® Ajuste bésico: Excitar bloque de valores de medicion 155
® Codificaciones: Ninguna

® Bloque de valores de medicion: Ver ajuste basico

® Sinotodos los cilindros pueden ser gobernados de modo que tengan la carrera mayor se mantienen todos
ellos con carrera menor. El régimen se limita a 4.000 rpm. En el cuadro de instrumentos se excita el testigo
EPC. Al conductor se le informa adicionalmente en el campo del sistema de informacion FIS acerca de la
limitacion del régimen.
Se inscribe una averia en la memoria.

® Sino todos los cilindros pueden ser gobernados de modo que tengan una carrera corta se produce la
conmutacion de todos los cilindros a carrera larga.
Se inscribe una averia en la memoria. El régimen no se limita y no se excita el testigo EPC. El conductor no
nota ninguna caida de potencia. La consecuencia puede manifestarse en forma de una marcha al ralenti
ligeramente irregular.

Prueba de la conmutacion de valvulas

® Excitando el bloque de valores de medicion 155 se conmutan las levas de admision por el orden de encen-
dido de la leva de admision pequena hacia la leva de admisién grande y vuelta.

® El resultado de la conmutacion de la carrera se verifica en el bloque de valores de medicién 155 mediante:

— funcién 04 (ajuste basico),

— bloque de valores de medicién 155,

— verificacion oprimiendo la tecla «activar» (test ON)

— accionar los pedales acelerador y de freno,

— el régimen pasa automaticamente a aprox. 1.000 rpm,

— esperar hasta que la indicacion en el campo 4 diga: «Sist. OK» (tiempo minimo para ser correcto: 5 s;
tiempo maximo para ser correcto: 40 s).

Nota

La prueba de la conmutacion de valvulas es
parte integrante del codigo de conformidad.

min. 80 °C _ 111111 _ 111111 Sistema OK



Distribucion de cadena

Distribucion con ruedas de cadena triovaladas

Rueda de cadena triovalada

r1 mayor

Diametro del circulo exterior 46,86

Ramal C

411_019

r2 menor

45,71

El accionamiento de cadena ha sido derivado de los anteriores motores V6 de gasolina.

Se han implantado las siguientes modificaciones:

— Ruedas de cadena:
Ha aumentado el numero de dientes en las rue-
das de los arboles de levas y en las ruedas inter-
medias del ramal A. Con ello se han reducido los
esfuerzos de las cadenas.

— Se aplican ruedas de cadena triovaladas en
todos los arboles de levas.

— Cadenas:
Las cadenas de rodillos de nuevo desarrollo
(hasta ahora eran cadenas de casquillos) para los
ramales desde A hasta C poseen ahora la misma
solidez y resistencia al desgaste que las cadenas
de casquillos. Aparte de ello las cadenas de rodil-
los son mejores que las de casquillos en lo que
respecta a las condiciones acusticas y de fric-
cion.

— Tensor de cadena:
Con la reduccion de los esfuerzos y de las oscila-
ciones en el accionamiento de cadena también
se ha podido reducir la amortiguacién del ten-
sor. Esto reduce a su vez la friccion en el acciona-
miento de cadena. Las cadenas se lubrican en
parte con aceite a través de los orificios de
desaireaciéon que tienen los tensores.

— Accionamiento de bomba de aceite y eje contrar-
rotante:
El accionamiento de la bomba de aceite y del
eje contrarrotante se realiza por medio de una
cadena de rodillos y un tensor mecanico.

La inversién del sentido de giro para el eje contrar-
rotante de equilibrado se establece en el propio
accionamiento de la cadena. Todos los accionami-
entos de cadena funcionan sin mantenimiento.
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Mecanica del motor

Ruedas de cadena triovaladas

Para abrir las valvulas de un cilindro se tiene que
aplicar un par de fuerza.

En un motor V6 se abren tres veces valvulas en cada
ciclo de trabajo y en cada bancada de cilindros,
accionadas por los arboles de levas.

Con cada apertura de valvulas actian de esa forma
unas fuerzas de mayor magnitud sobre la distribu-
cion de cadena. Estas fuerzas provocan oscilaciones
en la distribucidon — especialmente a regimenes
superiores.

Funcionamiento:

Las ruedas de cadena triovaladas difieren de la
forma geométrica circular. Poseen tres I6bulos.
Con el mayor diametro exterior en los I6bulos
aumenta el brazo de palanca que actua sobre las
valvulas. Los aumentos (mayores brazos de
palanca) actuan justo en el momento en que una
leva tiene que abrir una valvula.

Con el aumento del brazo de palanca se reducen a
su vez los esfuerzos en la cadena. Y al mismo
tiempo actuian en contra de oscilaciones perturba-
doras (ver diagrama).

Esta tecnologia también se conoce en el motor

2,0 I TFSI con correa dentada (rueda CTC).

Sin embargo, aqui es mas facilmente implemen-
table, porque en el motor de 4 cilindros en linea las
cuatro aperturas de valvula en cada ciclo son divi-
sibles por la relacion de la distribucién. A ello se
debe que la polea dentada del ciglienal tenga dos
l6bulos.

Reduccion de los esfuerzos de
la cadena mediante implanta-
cion de ruedas triovaladas

= Sin ruedas de E

24

cadena triovaladas ﬁ

Con ruedas de
cadena triovaladas
(serie)

=0 D00

Ventajas:

Con los menores esfuerzos de las cadenas se redu-
cen las fricciones y con ello también el consumo de
combustible. Aparte de ello esto permite montar
cadenas y tensores de menor coste, ejerciendo la
misma funcion.

Otra ventaja reside en la reduccion del angulo de
oscilacion. El efecto que de ahi resulta es una mayor
suavidad de funcionamiento de la distribucién de
cadena.

-35%

1800 000 2500 J000 3500 4000 4500 5000 3500 G000 eSO OO0 TS0O0

Régimen en rpm



Accionamiento de grupos
auxiliares

A partir del antivibrador en el cigliefial se accionan
los siguientes grupos auxiliares a través de la correa
poli-V:

— Alternador

— Bomba de liquido refrigerante
— Bomba de direccion asistida
— Compresor para climatizador

Un rodillo tensor automatico establece el tensado
correcto.

Alternador

Bomba de

liquido refrigerante

Compresor para climatizador

Bomba de
direccion asistida

411_007
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Sistema de lubricacion

‘I:_ Lapt -_":i' e HT:::-:"; .- :'.I'C.I'I
t

15 Alojamiento arbol intermediario ramal de cadena B
16 Alojamiento arbol intermediario ramal de cadena C
17 Reglaje de arboles de levas

18 Valvula antirretorno

19 Tensor de cadena

20 Estranguladores en la junta de culata

21 Separador de aceite nebulizado -
22 Vaélvula de control para bomba de aceite N428

23 Valvulas de retencion

Leyenda
1 Tamiz
2 Bomba de aceite, accionada por cadena ]
3 Vélvula de arranque en frio '
4 Embolo escalonado con muelle de control - =
5  Tamiz de aceite | 3
6 Intercambiador de calor agua-aceite | .
7 Vélvula de retencion ! 4
8  Filtro de aceite | !
9 Valvula en bypass | HI
10 Manocontacto para menor presion de aceite F378 i .
11 Manocontacto de aceite F22 | \
12 Eyectores con valvulas integradas | I
13 Ramal D | i
14 Ramal A : I

|

i

i

N

——
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Cojinetes arbol de levas
Elemento de apoyo
Cojinetes eje equilibrador
Bielas

Cojinetes de bancada
Reglaje de arboles de levas

Circuito de baja presion

Circuito de alta presion
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Circuito de aceite

Arquitectura

Conducto de
aceite bruto
Conducto de
aceite depurado "

411_017

B
! 180° l 411_101 I 160 I 411_102

El objetivo principal que se planteo al desarrollo del sistema de lubricacién consistié en seguir reduciendo las
fricciones internas del motor. Para ello se aplico una serie de medidas, por ejemplo en el accionamiento de

cadena. Adicionalmente se ha podido reducir de forma importante el caudal del aceite a base de medidas de
optimizacion en el circuito.

Medidas de optimizacion:

Modificacion del semicojinete superior de ban-
cada de una ranura de 180° a una ranura lunular
de 150°

Cambio de lugar del orificio de alimentacion de
aceite en los cojinetes de los arboles de levas

Reduccién a la mitad del caudal proyectado por
los eyectores para refrigeracion de pistones

® Reduccion de las fugas en el variador de los

arboles de levas, incl. valvulas para reglaje de
arboles de levas

La alimentacion de aceite para los variadores de
los arboles de levas (NWV) ha sido desacoplada
de la alimentacion de aceite para la culata (cojin-
etes de arboles de levas y elementos hidraulicos
de compensacioén).

Con ello se ha podido reducir la presion de aceite
en la culata y se ha mejorado al mismo tiempo la
integracion de las valvulas para el reglaje de
arboles de levas en la alimentacién del aceite.



Bomba de aceite

Bomba de caudal variable con péndulos

La reduccion del caudal de aceite en el circuito dio
motivo a que se implantara una nueva bomba de
aceite. La llamada bomba de caudal variable con
péndulos requiere una potencia de accionamiento
sustancialmente menor que las bombas utilizadas
hasta ahora.

La bomba tiene un caudal reducido un 30 % y se
regula por el caudal volumétrico, es decir, de
acuerdo con las necesidades. De ahi resulta un
menor consumo de combustible.

Una vélvula gestionada eléctricamente (valvula
reguladora de la presién del aceite N428) se
encuentra en el bloque por encima de la bomba
de aceite.

Arquitectura

Péndulo Jaula

Rotor

Eje de giro de
la compuerta

Tamiz con aspiraciéon

Tapa

La bomba es accionada por la cadena a través de
su eje (ver cuadro general del accionamiento de
cadena). El eje es solidario con el rotor. Este ultimo
va comunicado en arrastre de forma con la jaula a
través de siete péndulos.

Los péndulos van guiados de forma movible en
ranuras radiales del rotor. El rotor, los péndulos y
la jaula giran conjuntamente en la compuerta. Esta
ultima es a su vez el casquillo de alojamiento para la
jaula.

El rotor va implantado en disposicion excéntrica
con respecto a la compuerta y a la jaula. Debido a
ello se producen espacios de diferente tamafo en
las diferentes celdas, de un modo parecido al de
una bomba celular de aletas.

La particularidad consiste en que la corredera va
alojada en la carcasa de la bomba, y que puede
pivotar si supera la fuerza de un muelle auxiliar.

Carcasa

Compuerta variable

hacia el radiador
de aceite

Taladros de control

Valvula reguladora de
presion del aceite N428

411_042

Bomba de aceite

Eje

Muelle auxiliar

411_085

Embolo escalonado

Muelle de control

Las celdas se constituyen entre dos péndulos, la
jaula, el rotor y las tapas laterales de la bomba.

La presion del aceite en el interior de la bomba se
genera por medio de los siguientes componentes:

— compuerta,
jaula,

- rotory
péndulos.
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Circuito de aceite

Alimentacion del aceite

Al girar la bomba crecen las celdas en la zona de
aspiracion. Esto genera un vacio y aspira el aceite a
través del tamiz hacia la bomba.

Con el giro pasa el aceite hacia el lado impelente.
Alli se reduce el tamano de las celdas y el aceite es
expulsado a presion de la bomba.

La cantidad de aceite necesaria es la que se impele.

Regulacion de la bomba

La bomba se regula con ayuda de la presion del
aceite en la galeria principal. Se deriva un flujo par-
cial de la galeria principal que pasa por una tuberia
de control y la valvula de control para bomba de
aceite N428 hacia la bomba. La valvula de control
para bomba de aceite N428 es una versién hidrau-
lica de 3/2 vias conmutable eléctricamente. Por una
parte pasa a su través el caudal parcial derivado del
aceite directamente hacia la bomba vy, por otra, se
puede abrir un segundo conducto hacia la bomba
de aceite por medio de una conmutacién subsidia-
ria correspondiente.

Este caudal derivado de la galeria principal del
aceite a presién actua sobre el émbolo de control.
El émbolo es una version escalonada con dos
superficies especificas. Una se encuentra sujeta a
la presién continua del aceite por medio del caudal
que se envia de forma directa.

Valvula de control para bomba
de aceite N428

Valvula de bola

Como proteccion contra una presion efectiva hay a
la salida de la bomba una vélvula de bola sometida
a la fuerza de un muelle (valvula de arranque en
frio). Abre a unos 11 bares y permite que el aceite
vuelva al carter. El aceite a presion impelido por la
bomba pasa directamente a la galeria de aceite
principal del bloque.

Al girar el motor a 4.600 rpm la bomba de aceite
cambia de la fase de baja a la de alta presiéon. Tam-
bién empiezan a funcionar los dispersores de aceite
para el interior de las cabezas de los pistones, como
medida preventiva para evitar picos de tempera-
tura. Directamente al lado de la bomba se monta
un radiador por separado para agua-aceite.

A la segunda superficie del émbolo se le puede apli-
car adicionalmente aceite a presion a través del
tubo que conecta la N428. El muelle de control con-
stituye la fuerza contraria a la presion de aceite que
actua sobre el émbolo de control.

Al no ser excitada la N428 se encuentran abiertas
ambas tuberias de control. La presion del aceite
puede actuar con ello sobre ambas superficies del
émbolo. Esto hace que el émbolo sea desplazado en
contra de la fuerza del muelle de control.

Al ser desplazado el émbolo, la compuerta va sigui-
endo la rampa descendente del émbolo y efectua
un semigiro.

Con este semigiro de la compuerta varia la excentri-
cidad con respecto al rotor. Esto modifica el tamafo
de las celdas y con ello el caudal impelido por la
bomba.

Terminal
/ eléctrico

411_043



Alimentacion maxima

La N428 queda sin corriente — interrupcion de la
masa por parte de la unidad de control del motor.
Esto hace que se cierre el segundo conducto de
control. La presion del aceite solamente actua sobre
una superficie del émbolo.

La fuerza del muelle desplaza al émbolo de control.

La compuerta efectiia un semigiro al aumentar la
rampa del émbolo. Con el semigiro aumenta la
excentricidad hacia el rotor.

Las celdas crecen y aumenta el caudal impelido
por la bomba.

La unidad de control del motor deja de excitar la valvula de 3/2 vias =
etapa de alta presion

Presion de aceite
regulada

411_044

Etapa de alta presion

Embolo escalonado =
émbolo de control

.

Carter de

411_120

La véalvula no es excitada. La valvula de bola se encuentra abierta. El caudal pleno pasa al circuito de aceite.

Alimentacion parcial

La unidad de control del motor aplica corriente a

la N428.

El segundo conducto de control abre. El aceite a
presion se aplica sobre ambas superficies del
émbolo escalonado. La fuerza eficaz supera a la
fuerza del muelle de control. El émbolo escalonado
se desplaza y la compuerta obedece a la rampa
descendente del émbolo escalonado (impulsado
por la fuerza del muelle auxiliar).

La excentricidad de la compuerta hacia el rotor dis-
minuye. con ello disminuye el tamafo de las celdas.
El caudal impelido se reduce.

La unidad de control del motor excita la valvula de 3/2 vias = etapa de baja presion

411_045

Embolo escalonado =
émbolo de control

Presion de aceite
regulada

411_029
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Circuito de aceite

Valvula reguladora de la presion del aceite N428

La valvula reguladora de la presion del aceite N428
es una version hidraulica de 3/2 vias. Conmuta
mediante una excitacion eléctrica por parte de la
unidad de control del motor.

La valvula va atornillada en el bloque por encima del
radiador de aceite.

Al ser accionada abre el segundo conducto hacia el
embolo de control de la bomba de aceite.

Como consecuencia se reduce la presion del aceite
y el volumen alimentado por la bomba. Esto permite
reducir a su vez el consumo de combustible.

Si la valvula se averia, el motor trabaja con la pre-
sion de aceite maxima en toda a gama de regime-
nes.

Vigilancia de la presion del aceite

La presion del aceite se vigila por medio de dos
manocontactos. La vigilancia con ayuda de dos
manocontactos resulta necesaria para verificar la
conmutacion de baja a alta presion del aceite.

Una novedad consiste en que los manocontactos ya
no van comunicados con el cuadro de instrumentos
como era habitual hasta ahora.

La unidad de control del motor analiza las senales
de los manocontactos de aceite.

Manocontacto para menor presion de aceite F378

El F378 cierra cuando la presién del aceite es de

0,9 bares. En cuanto la presién es inferior abre el
manocontacto y la unidad de control del motor
excita el testigo de aviso en el cuadro de instrumen-
tos. El F378 va montado en el conducto de aceite
principal ante el médulo de filtracién de aceite.

(o)

34

Nota

El motor 3,2 | con sistema Audi valvelift se
aplica por primera vez en el A5. Este modelo
lleva conectado el manocontacto de aceite
F22 a la unidad de control de la red de a bordo
J519. En el caso del motor 2,8 | en el Audi A6
ambos manocontactos de aceite van conecta-
dos a la unidad de control del motor.

411_037

Valvula reguladora de la presion
del aceite N428

Si es necesario activar el testigo de aviso en el
cuadro de instrumentos se vuelca para esos efectos
un datagrama sobre el bus CAN de datos.

411_035

Manocontacto para presion
de aceite menor F378



Manocontacto de aceite F22

El F22 trabaja dentro de un margen de presiones
por encima del umbral de conmutacion correspon-
diente a la valvula reguladora de la presion del
aceite N428.

Cierra cuando el aceite tiene una presion de

2,5 bares. Con ayuda de la sefal del manocontacto
de aceite la unidad de control del motor detecta que
la bomba esta generando la presiéon de aceite solici-
tada.

El F22 va instalado en el conducto de aceite a pre-
sion detrds del filtro en el modulo de filtracion de
aceite.

Puntos de conmutacion

La conmutacién del nivel de presiones de aceite
puede suceder por tres factores.

1. Factor de régimen

A un valor definido en la familia de caracteristicas
se conmuta al nivel de alta presion.
La conmutacién se realiza a eso de las 4.600 rpm.

2. Factor de temperatura

Para mejorar la refrigeracion de los pistones se
conmuta a la etapa de alta presion.

En una familia de caracteristicas se calcula la tem-
peratura del aceite y del liquido refrigerante y se
determina el punto de conmutacién al nivel de alta
presion. Con el aumento de la presion del aceite
abren las vélvulas hacia los dispersores de aceite.

411_036

Manocontacto de aceite F22

3. Factor de diagnosis

Iniciando un breve recorrido se puede aumentar

la presion del aceite con el Tester del taller.

Para iniciar el recorrido breve en el ajuste basico

se recurre al bloque de valores de medicién 159.

En los cuatro campos de indicacion se pueden visu-
alizar las siguientes magnitudes durante el recor-
rido breve:

Campo de indicacion 1: Temperatura del aceite
segun modelo

Campo de indicacién 2: Excitacion N428

Campo de indicacion 3: Estado de ambos manocon-
tactos de aceite F22 y F378

Campo de indicacion 4: Estado del recorrido breve

Nota

Para la forma de proceder exacta y los
valores correspondientes consulte por
favor la localizacion guiada de averias.

S
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Ventajas del control de la bomba

Solamente con ayuda de las optimizaciones implan-
tadas en el circuito de aceite resultd posible utilizar
una bomba de aceite regulada en volumen y dotada
a su vez de una regulacion de doble fase para la pre-
sion del aceite. En el grafico se expresa la ventaja
que se ha conseguido con esta nueva tecnologia.

En la zona representada en verde se aprecia aqui el
potencial de ahorro que existe en la fase de baja
presion hasta el punto de conmutacion a la de alta
presion, a un régimen de motor de 4.600 rpm. La
linea verde en trazo cortado representaria la carac-
teristica de la presién de la bomba sin regulacion.

A esto se anade la ventaja de la regulacion del cau-
dal volumétrico, porque la bomba deja de alimentar
al maximo a partir de aprox. 2.000 rpm y ajusta el
caudal de acuerdo con las necesidades. Con estas
medidas se logra una reducciéon del consumo de
combustible de un 5 % para estos motores.

Presion de aceite sobre el régimen y la funcion de conmutacion

7,0

Fasede | Fase de
Caracteristica de la presion baja presién | alta presién
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: \
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Indicador del nivel de aceite

Con el lanzamiento de los nuevos motores 2,8 | y 3,2 1 V6 FSI con sistema Audi valvelift se aplica una nueva
generacién del sensor de nivel de aceite.

Sensor de nivel de aceite antiguo:

TOG = sensor térmico del nivel de aceite
Funciona de un modo parecido al del filamento

térmico.

El nivel de aceite se mide a través un meandro supe- Remision

ditado a la temperatura en una placa de circuitos

impresos. El meandro se somete a calefaccion. La En el Programa autodidactico SSP 207
cantidad de aceite existente determina el enfriami- @ «Audi TT Coupé» hallara una descripcion
ento. El tiempo de enfriamiento resultante se utiliza de este sensor.

como medida para calcular la cantidad de aceite.
En el cuadro de instrumentos se puede visualizar
un aviso de nivel minimo de aceite.

Bloque motor

Cilindro virtual (¢ 20 mm,

Nuevo sensor de nivel de aceite: exento de superficies de reflexion)

PULS = Packaged Ultrasonic Level Sensor
Trabaja segun el principio ultrasénico

Los impulsos de ultrasonidos emitidos se reflejan
en la superficie limite entre aceite y aire. Analizando
la diferencia de tiempo entre el impulso emitido y
el recibido en retorno se calcula el nivel de aceite,
teniendo en cuenta la velocidad del sonido.

Carter superior

Carter inferior

411_100
N!a_rgen de medicién Sensor del nivel
estatico (75 a 120 mm) de aceite
Margen de medicion Punto cero del sistema

dinamico (15 a 75 mm)
La sefal medida es procesada por ambos sensores en un sistema electrénico integrado en la carcasa de los
sensores. Se emite una sefial PWM (PWM = modulacién en anchura de los impulsos).
Ventajas del sensor ultrasénico:

— La senal del sensor esta a la disposicién muy rapidamente (al cabo de aprox. 100 ms)
— Bajo consumo de corriente < 0,5 A (sensor TOG hasta 5 A)
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Circuito de aceite

El andlisis de la senal del sensor antiguo se realiz-
aba en la unidad de control del cuadro de instru-
mentos. En el Audi A6 con motor 2,8 | esto sigue
aplicandose de esa forma, a pesar de que aqui tam-
bién se ha implantado el nuevo sensor de impulsos.

Con el lanzamiento del motor 3,2 | en el Audi A5 ha
pasado esta funcion a la unidad de control del
motor. Aqui se vuelcan sobre el CAN Traccion los
valores calculados.

La unidad de control en el cuadro de instrumentos y
el MMI leen luego las sefales que son retransmiti-
das a través del interfaz de diagnosis para bus de
datos (gateway) sobre los correspondientes siste-
mas de buses.

En el sistema antiguo se podia emitir un aviso de
nivel de aceite minimo y se podia calcular y visuali-
zar el intervalo para el cambio de aceite. En el Audi
A6 se implanta el sensor nuevo, pero no se indica el
nivel de aceite.

Con el Audi A5 y el motor 3,2 | se aplica ahora un
indicador de nivel de aceite que efectua sus calcu-
los de forma realista.

Se suprime la varilla que se utilizaba hasta ahora
para la medicion del nivel de aceite.

El cliente ya so6lo tiene la posibilidad de comprobar
el nivel de aceite a través de la indicacion en el
cuadro de instrumentos o en el MMI.

Se sigue montando el tubo en el que se insertaba
hasta ahora la varilla del nivel de aceite.

Calculo del nivel de aceite

Para calcular el nivel de aceite se aplican dos méto-
dos de medicion: el dindmico y el estatico.

La medicion dindmica sucede durante la marcha.
Los factores de medicion mas importantes son:

— régimen del motor,

— aceleracién longitudinal y transversal,
procedente de la unidad de control del ESP,

— contacto del capo (el capo debe estar cerrado),

— temperatura del motor (el motor debe tener tem-
peratura operativa),

— ciclo de conduccién desde el ultimo contacto de
cap6 >50 kmy

— dentro del ciclo de conduccion debe estar dada
una determinada cantidad de valores de medi-
cion.

La medicion dindmica es la mas exactay es a la que
se recurre principalmente. Pero no siempre puede
ser aplicada.

La medicién se interrumpe en los casos siguientes:

— en aceleraciones superiores a 3 m/s2,

— al tener la temperatura del aceite > 140 °Cy

— siseacciono el conmutador de contacto del
capo F266.

A través de ese tubo se puede succionar el aceite
del motor en el area de Postventa. El tubo se cierra
con un tapon. Para tener en el taller una posibilidad
de comparar el nivel de aceite calculado y el visua-
lizado existe ahora una nueva herramienta especial.
El instrumento para comprobar la indicacion del
nivel de aceite T40178 se introduce en el tubo del
mismo modo como si fuera una varilla para el nivel
de aceite.

Instrumento para comprobar el indicador del nivel
de aceite T40178

& ™ %
411_105

Remision

La forma de proceder exacta para verificar

el nivel de aceite se consultara en el

Para que sea posible una medicién en esos casos se
aplica aqui la medicion estatica.

La medicion estatica se realiza:

— con el encendido conectado (para obtener aqui
lo mas rapidamente posible un resultado de
la medicion se inicia el procedimiento desde el
momento en que se abre la puerta del conduc-
tor),

— temperatura del aceite del motor > 40 °C,

— régimen del motor <100 rpm y

— motor parado > 60 seg.

También aqui intervienen los valores de aceleracién
del ESP, para tener en cuenta una posible posicién
inclinada del vehiculo.

Asimismo se utiliza aqui la sefial del freno de apar-
camiento. Si el nivel (valor de medicién inferior al
minimo) es tal que puede provocar un dano en el
motor se produce un aviso de falta de aceite. Si el
nivel es superior (al méximo) y puede provocar un
dano en el motor se produce un aviso de llenado
excesivo.

manual de «Mantenimiento a la milésiman.



Ejemplo de una medicion estatica

Al repostar en la gasolinera se abre el cap6 para agregar agua al lavacristales. Al accionarse el conmutador
de contacto del capo F266 se interrumpe el ciclo de la medicién dindmica.

La senal del F266 es leida a través de bus CAN. Viene de la unidad de control de la red de a bordo (esquema
eléctrico primitivo).

Debido a ello, sélo después de un ciclo de conducciéon de 50 km se volveria a producir una indicacion del nivel
de aceite. Y el cliente ya no podria comprobar el nivel del aceite en esa gasolinera. También al estar el vehi-
culo estacionado en el taller debe existir la posibilidad de que el mecanico verifique el nivel de aceite a través
del indicador.

Ejemplo de visualizacion

en el MM
C o Manual instruc.
Nivel de aceite
max.
Nivel aceite motor OK
Al estar cerrado el borne 15 se ! min.
produce ininterrumpidamente
la indicacion en el MMI. :
|
[ ﬂ ull Clima
411_096

Las figuras siguientes muestran la indicacion en el cuadro de instrumentos. Las formas de indicacion depen-
den de la motorizacion:

Indicacion de minimo indicando la necesidad de agregar max. 1 litro de aceite.
Indicacion en rojo con indicacién de nivel inferior al minimo.

Nivel superior al maximo.

Nivel de aceite OK

Indicacion de «Sensor averiado».

arwbd=

Ejemplos de visualizacion en el cuadro de instrumentos

Nivel de aceite minimo Nivel de aceite normal Nivel inferior al minimo
g er. b =
- Ehdgd |
max. max. max.
Agregue Agregue
max. 11 aceite
de aceite. Nivel de urgente-
Puede conti- aceite OK mente.
nuar el viaje. -
min. min. min.
o 5 e .
PR e e Err e
33540 km 1975.5 33540 km 1975.5 33540 km 1975.5
D4 -2,5°C D4 -2,5°C D4 -2,5°C
411_097 411_098 411_099
Nota

Las indicaciones pueden diferir en funcién
del equipamiento del vehiculo y de que sea
una pantalla monocromatica o en color.
Consulte a este respecto el manual de
instrucciones del vehiculo.

S
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Refrigeracion del motor

Las ilustraciones muestran los circuitos de liquido
refrigerante en el Audi A6 con motor 2,8 I. Los circui-
tos actuales figuran en el Manual de Reparaciones
(grupo de reparacion 19).

Circuito de liquido refrigerante
sin calefaccion independiente

Nota

En el caso del circuito de liquido refrige-
rante se diferencia entre las versiones
con y sin calefaccion independiente.

0 Asimismo se diferencia para los paises de

clima super-célido (PR. num. 829), para los
cuales se monta una bomba de continua-
cién de liquido refrigerante.

Leyenda

A Tubo de desaireacion

B Depdsito de expansion

C Intercambiador de calor

D Unidad de bomba y valvulas
(N175/N176 y V50)

E Tornillo de purga de aire

F V50

B 411_031

Radiador de aceite del motor
Bomba de liquido refrigerante

Bomba adicional para liquido refrigerante
(s6lo paises calidos)

Termostato
Radiador de agua

Valvula de retencién



Circuito de liquido refrigerante
con calefaccion independiente

411_032

M Sensor de temperatura del liquido

refrigerante G62
N Radiador de ATF
(¢} Bomba de recirculacion
P Calefaccion independiente

ront P ! Nota

Q Vélvula de cierre para liquido refrigerante La disposicion del circuito de liquido

de la calefaccion N279 refrigerante es diferente para los vehiculos

de guia derecha y los de guia izquierda.
Las figuras muestran aqui la version para
modelos de guia izquierda.

M
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Circuito de refrigeracion

El circuito de refrigeracion derivado del motor 3,2 |
FSI ha sido revisado.

Mediante modificaciones en la camisa de agua de
los cilindros se han podido reducir las temperaturas
maximas que intervienen en el bloque.

Por ese motivo se ha podido reducir el caudal volu-
métrico y las dimensiones de la bomba de liquido
refrigerante.

Termostato de 95 °C - arquitectura y funcionamiento

Retorno de la calefaccion

Entrada de
liquido refrigerante

=

Tornillo de carcasa
Termostato
Carcasa interior
del termostato

g

Muelle de compresion

Muelle

Junta \ f Q\ Casquillos
Platillodepresh g ;

Il escal6n \

g"

Tornillo de sujecion . ' \

\

411_040

9
__a? g

Otra medida para la reduccion de las fricciones
internas del motor 2,8 | FSI ha consistido en subir
en 8 °C la temperatura de apertura para el termo-
stato de liquido refrigerante, ahora a 95 °C. El ter-
mostato de material sintético en el motor 2,8 | FSI
abre a partir de los 95 °C.

Circuito corto

411_039

Entrada al motor
(bomba de liquido refrigerante)

Tapa de carcasa

Junta

-

A

distanciadores

. Platlllo’de presion
| escalén

Anillo toroidal

Carcasa exterior
del termostato

Anillo toroidal



Circuito corto

Termostato cerrado

El termostato se mantiene cerrado hasta los 95 °C
de temperatura en el liquido refrigerante.

Retorno de la Entrada

calefaccion del motor
(bomba
de liquido
refrigerante)
Entrada
de liquido

refrigerante
411_041

Termostato parcialmente abierto

A partir de una temperatura del liquido refrigerante
de 95 °C abre lentamente el termostato. La seccion
de apertura alcanza aprox. 12 mm (carrera de
trabajo) a una temperatura del liquido refrigerante
de 108 °C.

411_121

Termostato abierto

A unatemperatura del liquido refrigerante de 135 °C
se alcanza la seccion de apertura maxima de 16 mm
(sobrepaso de carrera).

411_122
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Circuito de refrigeracion

Ciclo de continuacion de la refrigeracion

El ciclo de continuacién de la refrigeracion es
gestionado por la unidad de control del motor J623
con ayuda de una familia de caracteristicas.

Tanto las condiciones de activacion como la dura-
cion del ciclo de continuacion se determinan por
medio de un modelo matematico basado en los
parametros siguientes:

— Temperatura del liquido refrigerante
(sensor de temperatura del liquido
refrigerante G62),
— Temperatura del aceite del motor
(sensor de temperatura del aceite G8) y
— temperatura exterior
(sensor de temperatura del aire aspirado G42)

El calculo de las condiciones de activacién y de la
duracion del ciclo de continuacion es llevado a cabo
continuamente desde que arranca el motor. En el
ciclo de continuacién de la refrigeracién se excitan
paralelamente la bomba para ciclo de continuacion
del liquido refrigerante V51 y el ventilador del radia-
dor V7.

El tiempo maximo del ciclo de continuacion esta
limitado a 10 minutos.

Ejemplos de las condiciones de activacion supedita-
das a la temperatura exterior y a la temperatura del
liquido refrigerante:

— Temperatura exterior 10 °C
Temperatura del liquido refrigerante 110 °C
— Temperatura exterior -10°C
Temperatura del liquido refrigerante 115 °C
— Temperatura exterior 40 °C
Temperatura del liquido refrigerante 102 °C

Empalme para liquido refrigerante
procedente del radiador del motor

Salida de liquido
refrigerante hacia el motor

Rodete de la bomba

411_062



Conduccion de aire

Cuadro general

La conduccidn del aire desde la entrada hasta la
unidad de mando de la mariposa J338 ha sido
adoptada del motor 3,2 | FSI (letras distintivas del
motor AUK) que ha sido montado hasta hora.

Sus caracteristicas son:
— cartucho del filtro de aire en versién cilindrica,

— colector de admisién variable de doble fase y
— valvula de la mariposa en material plastico.

Conducto de
admision flexible

Unidad de mando
de la mariposa J338

Sensor de presion en el colector
q de admision G71
"-‘; Sensor de temperatura del aire

' % ’ aspirado G42
.Ilf /
| 3
L SI=P
k ‘ Colector de admision

variable de doble fase

Entrada de aire en el
frontal del vehiculo

411_024

Con la implantacion del reglaje de valvulas Audi val-
velift se ha podido renunciar a chapaletas de admi-
sion.
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Conduccion de aire

Unidad de mando de la mariposa Vélvula de la mariposa

de plastico

J338

Unidad de mando con sensores de angulo
G187 y G188

La unidad de mando de la mariposa J338 se com-
pone de:

— accionamiento de la mariposa para el acelerador
electronico G186,

— sensor de angulo 1 para accionamiento de la 411067
mariposa en versiones con acelerador electro-
nico G187 y . . Unidad de mando con:
— sensor de dngulo 2 para accionamiento de la - accionamiento de la
mariposa en versiones con acelerador electro- mariposa G186,
nico G188 - sensor de angulo 1 G187y Conector terminal
co . - sensor de angulo 2 G188
Contactos para
sensores de
angulo 411_087
Senales de los sensores de angulo
Para la captacion de angulos se montan dos sensores
magnetorresistivos. Transmiten a la unidad de control del
motor sefales de tension analdgicas que corresponden a
las posiciones de la mariposa (ver grafico).
Las caracteristicas de ambos sensores estan dispuestas en
contrasentido.
Sensor de angulo 1 Sensor de angulo 2
90,8
>91 89.2
=
o o
= =
=2 =
= N
@ 2]
10,8 - - 9
9,2

@ Angulo @ @ Angulo @
Tope mecanico inferior Uo Tensioén

Tope mecanico superior
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Estructura y funcionamiento de los
sensores magnetorresistivos

Los sensores magnetorresistivos trabajan sin con-
tacto fisico. Se utilizan para medir angulos de giro,
como el &ngulo de reglaje de la mariposa.

La arquitectura interior especial de estos sensores
permite medir un angulo de giro desde 0° hasta
180°.

Arquitectura

Un sensor magnetorresistivo consta de un ele-
mento sensor electronico recubierto con un mate-
rial ferromagnético, y consta a su vez de un iméan
de referencia.

El iméan es solidario con el eje cuyo angulo de giro
ha de medirse. Cuando gira el eje con el iman de
barra varia la posicion de las lineas de campo del

iman con respecto al elemento sensor. Debido a ello
varia la resistencia del elemento sensor. Con ayuda

de este valor la electrénica del sensor calcula el
angulo de giro absoluto del eje con respecto al
sensor.

El elemento sensor consta propiamente de dos sen-
sores parciales A (1) y B (2) decalados entre si a 45°.
Cada sensor parcial consta a su vez de cuatro puen-
tes de medicién de resistencia, decalados respecti-

vamente a 90° con respecto a un centro en comun.

(1)  Sensor de angulo 1 G187
(2) Sensor de angulo 2 G188

Otras ventajas son:

— insensibilidad frente a fluctuaciones de la inten-
sidad del campo magnético debidas a efectos
de temperatura,

— insensibilidad frente a un envejecimiento del
iman de referencia y

— insensibilidad frente a tolerancias mecanicas.

Eje con iman de referencia

(eje de la mariposa)
/ Lineas de campo

Unidad sensora
/ con recubrimiento
ferromagnético

411_071
Angulo de giro del
iman de referencia

frente al elemento
-~ sensor

411_072

Puentes de
medicion de
resistencia

Sensor parcial A
(sensor de angulo 1)

/ 411_073

Sensor parcial B
(sensor de angulo 2)

47
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Funcionamiento

Al girar el eje con respecto a un sensor parcial se
produce una variacion senoidal del valor de resis-
tencia (R) de este sensor parcial.

Debido a la geometria especifica de una curva
senoidal un sensor parcial sélo esta en condiciones
de determinar un angulo inequivoco en una zona
parcial desde —45° hasta +45°.

Ejemplo:
La magnitud de resistencia R equivale al angulo de
giro o =22,5°.

En una zona comprendida entre -90° y +90° existen
ya dos posibles dngulos correspondientes a una
magnitud de la resistencia. Un sensor parcial solo
no esta en condiciones de suministrar, por lo tanto,
una senal inequivoca en este margen de medicion.

Ejemplo:
La resistencia R equivale a los dngulos de giro
a=22,5°y67,5°.

Empleando dos sensores parciales y emplazandolos
de forma decalada a 45° se obtienen dos curvas
sinusoides desfasadas a 45°, a manera de sefal de
medicion.

La electrénica del sensor puede calcular ahora un
angulo inequivoco entre los 0°y 180°, aplicando una
funcidon matematica con ambas curvas y puede emi-
tir la sefal correspondiente a la unidad de control.

Seial de
salida
sensor
parcial B

/l Sensor parcial A

Seiial de salida

45" +ah"

411_074

Un valor de resistencia suministra

un angulo de giro.

B a0

411_075

Un valor de resistencia suministra
dos posibles angulos de giro.

Seiial de
salida

sensor
parcial A

Curva
sinusoide
desfasada

Electronica
del sensor

ad

Angulo inequivoco "‘_-_

411_076



Sensor combinado (presion/temperatura)

En la boca de aspiracion hay una unidad sensora
compuesta por el sensor de temperatura del aire
aspirado G42 y el sensor de presion en el colector
de admision G71.

La masa de aire se detecta primordialmente con el
sensor de presion en el colector de admisiéon G71.
El sensor de temperatura del aire aspirado G42
(NTC) mide paralelamente a ello la temperatura del
aire de admision. La unidad de control del motor
calcula con estos dos valores la masa de aire aspi-
rada por el motor.

411_060

G42 Sensor de temperatura del aire aspirado

G71 Sensor de presion en el colector de admisidn
15 Borne 15

Borne 31

Senal de tension presién colector admisién

® 0O =

Senal de resistencia temperatura aire
aspirado

Resistencia en Q

Sensor combinado

411_053

Senal del sensor de presion

en el colector de admision
5,0
4,65
<
°
]
<
2
0,40

0 10 Presion en el colector 115

104

108

102

de admision kPa

Caracteristica del sensor de temperatura NTC

0 40 80

Temperatura en °C

120
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Conduccion de aire

Colector de admision variable Depésito de vacio

Para mejorar la entrega de potencia y par se imp-
lanta un colector de admision variable de doble
fase.

La conmutacion se realiza por medio de la véalvula
de conmutacioén en el colector de admisién variable
N156, que libera el paso del vacio al ser excitada.
La retroalimentacion de los avisos relativos a la
posicién corre a cargo del sensor de posicion en el
colector de admision variable G513. En la carcasa
del colector de admision variable se encuentra
integrado el depdsito de vacio.

411_052
Sensor de posicion del colector de admision
variable G513
El sensor de posicion del colector de admisién vari- En el IC de Hall la corriente de alimentacion recorre
able transmite las sefales correspondientes a la una capa semiconductora. El rotor gira en un
posiciéon de las chapaletas de admisién directa- entrehierro.
mente a la unidad de control del motor. El sensor La gran cantidad de imanes en el rotor posibilita
trabaja segun el principio de Hall. una detecciéon muy exacta de la posicién momenta-
nea del colector de admision variable.
Un sensor Hall trabaja como un conmutador de
mando electrénico. Consta de un rotor con imanes
(en el eje de las chapaletas de admision) y de un
circuito de semiconductores integrado en el sensor,
el IC de Hall.
Seial de tension
enV

450, -

2520, J____..-f’*

05+0,1 il

0 -30 0 30

Angulo de giro en °

Leva de accionamiento
para sensor Hall

Carcasa

i

/1. 4
Rotor con iman

Tarjeta electronica /
Sensor con IC de Hall
/ 411_061

Tapa de cierre

=
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Arquitectura y funcionamiento de los
sensores Hall

Los sensores Hall se utilizan para la mediciéon de
regimenes de revoluciones y para detecciéon de

posiciones.

En la deteccion de posiciones pueden registrar
recorridos lineales, asi como angulos de giro.

El sensor de posicion del colector de admision
variable detecta por ello el angulo de giro, es decir,
la posicion de las chapaletas de admision.

Segun la arquitectura del sensor Hall y del iman permanente también se pueden detectar y medir angulos

de giro aplicando el principio del efecto de Hall.

Para ello se colocan en el sensor dos ICs de Hall, de modo que se encuentren dispuestos perpendicularmente

entre si.

Debido a esta posicién ambos ICs de Hall suministran tensiones de Hall opuestas.
Con ayuda de las dos tensiones la electronica del sensor calcula el angulo de reglaje del eje de giro.

Angulo de giro

Tension
IC de Hall 1

Iman permanente
sobre el eje de giro

Tension
IC de Hall 2

Electronica del sensor

Angulo de giro
calculado

411_078
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Entubado flexible de vacio

La alimentacion de vacio para ambos motores El &rbol de levas de admision en la bancada de cilin-
resulta bastante sencilla. dros 2 acciona a una bomba mecéanica de aleta osci-
Solo hace falta administrar el vacio para dos consu- lante. Durante el funcionamiento del motor genera
midores. Por una parte se tiene que evacuar el amp- continuamente el vacio requerido. Una cavidad en
lificador de servofreno y por otra se utiliza el vacio el colector de admision se utiliza como acumulador
para la conmutacion en el colector de admision. de vacio (ver figura 411_052).

hacia el servofreno

'

Colector de admision con
acumulador de vacio

411_091

Actuador de vacio

Valvula para conmutacion
del colector de admision

variable N156 Bomba de vacio

Valvula de retencion
hacia el servofreno



Sistema de baja presion

Aqui halla aplicacion el sistema regulado en funcién
de las necesidades, tal y como se conoce en el
motor 3,2 | V6 FSI.

Remision

La descripcion del sistema puede consul-

tarse en el SSP 325 Audi A6 2005 «Grupos
mecanicos».

Bomba de alta presion

Sensor de baja presion
del combustible G410

Sensor de presion del
combustible G247

Tubo de alta presion

Sistema de alta presion

Para la nueva generacion de motores con sistema
Audi valvelift se ha revisado y mejorado el sistema
de combustible.

Los objetivos perseguidos por la mejora fueron:
— reduccion de la potencia requerida

— una simplificacién del sistema mediante anula-
cion de la valvula limitadora de presion en el rail
de combustible, anulando con ello también el
tubo de retorno a baja presion del rail hacia la
zona de alimentacién de la bomba de alta pre-
siéon

Las mejoras implantadas en la bomba de alta pre-
sion han hecho que requiera un mayor espacio.
Por ese motivo se ha intercambiado en el motor
3,2 | FSl la disposicion de la bomba de vacio y de la
bomba de alta presién de combustible.

411_023
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Sistema de combustible

Comparacion entre las bombas de
alta presion de | y lll generaciones

Bomba de alta presién Ill generacion
(bomba unitaria motor V6)

Bomba de alta presion | generacion

Valvula de dosificacion

Sensor de baja presion del combustible N290

del combustible G410

411_064

Empalme de baja presion

411_063
Empalme de alta presion

En los motores 2,8 1 y 3,2 | FSI con sistema Audi val-
velift se instala una bomba de alta presién de com-
bustible que representa una version mas
desarrollada de la del motor 3,2 | FSI. El fabricante

La valvula limitadora de presion que se montaba
hasta ahora en el rail de combustible va integrada
ahora en la bomba. Con ello se ha eliminado el tubo
de retorno adicional a baja presion.

de la bomba de alta presion es la empresa HITACHI.

En la bomba se integran asimismo:
La bomba monoémbolo de alta presion, regulada en
funcion de las necesidades, es accionada por medio
de una leva triple a través de un vaso de rodillos.
Con el empleo del vaso de rodillos se ha podido
reducir el consumo de potencia de este sistema.
La leva triple se aloja en el arbol de levas de admi-
sion, bancada de cilindros 1. El gran caudal maximo
de alimentacion permite emplear un sistema de
combustible unitario para ambos motores.

el sensor de baja presiéon del combustible G410,
la valvula dosificadora de combustible N290 y
el amortiguador de presion, encargado de
reducir las pulsaciones en la zona alimentacion.

Nota

El concepto de regulacién para la alimenta-
cion de alta presion ha sido derivado del
motor 3,2 | FSI (ver SSP 325 Audi A6 2005
«Grupos mecanicos»).

A diferencia del motor 3,2 | FSI, al no ser
excitada la valvula dosificadora del com-
bustible N290, p. €j. si esta desacoplado

el conector de la N290, la bomba de alta
presion pasa a alimentar caudal pleno.

La presion sube hasta la de respuesta de la
valvula limitadora, en virtud de lo cual se
escucha en ese caso la sonoridad del alivio
de la presion.

S



Sensor de baja presion del combustible G410

El sensor de baja presiéon del combustible G410 va
atornillado por el lado de alimentacién hacia la
bomba de alta presion de combustible.

Es un sensor de capa delgada con un circuito analiz-
ador electrénico integrado.

Emite una sefal de tensién analdgica a la unidad de
control del motor (ver grafico).

Alta presion
5,0,
45 |
4,0
35 |
30|
25 |

2,0 |

Tension de salida en V

1,5
1,0
05 |

0 100 500 1100 1400

Presion en p

Sensor de baja presion

/ del combustible G410

411_064

Inyectores

Los inyectores de alta presion son un derivado del
diseno aplicado en el motor predecesor de 3,2 | FSI.
Son versiones de un solo orificio, que se han some-
tido a revisiéon y mejora en lo relativo a la entrega de
infimas cantidades inyectadas.

La tension de excitacién también es aqui de 65 V.
Los inyectores del nuevo motor 3,2 | tienen un cau-
dal un poco més elevado.

Sensor de presion del combustible G247

El sensor de presion del combustible G247 va ator-
nillado en el rail de la bancada de cilindros 2.
Trabaja dentro de un margen de medicion de 0 a
140 bares, ver figura 411_023 en la pagina 51.

El principio de funcionamiento de este sensor es
parecido al del G410, solamente que esta disefado
para un margen de presiones diferente.

0,96 Us (4,8 V) Margen superior para Signal Range Check (SRC)

0,90 Ug (4,5 V)

0,10 Ug (0,5 V)

Margen inferior para Signal Range Check (SRC)

0 14
Presién en p

0,04 Ug (0,2 V)
0
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En el desarrollo de los motores 2,8 | y 3,2 | FSI con sistema Audi valvelift se ha recurrido principalmente a los
componentes del motor 3,2 | FSI.

El colector de escape esta disenado de modo que los gases que salen de cada cilindro incidan directamente
en la sonda lambda de banda ancha ante el catalizador. Alli no se mezclan con los gases de escape proceden-
tes de los demds cilindros.

De esa forma se han adoptado sin modificaciones, aparte del colector de admisién que ya se ha mencionado,
también el colector y el sistema de escape. Por lo tanto también se ha realizado aqui la regulacién lambda
selectiva por cilindros.

Sonda lambda de banda
ancha precatalizador

Sonda lambda de sefales
a saltos postcatalizador

Catalizador de ceramica

411_086



Unidad de control
del motor J623

Diferencias entre los motores 2,8 1y 3,21

Gestion del motor

411_103

La estructura del sistema que se muestra en la pagina siguiente esta referida al motor 2,8 | en el Audi A6.
En la tabla siguiente se relacionan las diferencias mas importantes entre el motor 2,8 | del A6y el 3,2 | del A5.

G28

F36 conmutador de pedal de embrague
F194 conmutador de pedal de embrague
G476 sensor de posicion del embrague

Conexion del sensor de nivel y temperatura

2,8 litros A6
Sensor inductivo
No
Si
No

Cuadro de instrumentos

3,2 litros A5
Sensor Hall
Si
Si
Si

Unidad de control del motor
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Estructura del sistema para el motor 2,8 | FSI

Sensores

Sensor de presion en el colector de admision G71
Sensor de t ura del aire aspirado G42

Sensor de nivel y temperatura del aceite G266

Sensor de régimen del motor G28

Sensores Hall G40, G163, G300 y G301

Unidad de mando de la mariposa J338
Sensor de angulo G188, G187

Sensor de posicion del pedal acelerador G79
Sensor de posicion del pedal acelerador 2 G185
Conmutador de pedal de embrague para arranque
del motor F194

Sensor de posicion del embrague G476

Conmutador de luz de freno F
Conmutador en el pedal de freno F47

Sensor de presion del combustible G247
Sensor de baja presion del combustible G410

Sensor para indicador del nivel de combustible G
Sensor del nivel de combustible 2 G169

Sensores de picado G61, G66

Manocontacto de aceite F22 (motor 3,2 I: mano-
contacto de aceite en el médulo del ordenador de
viaje 1; motor 2,8 I: manocontacto de aceite en la
unidad de control del motor)

Manocontacto para menor presion de aceite F378
(motor 2,8 I: manocontacto de aceite en la unidad
de control del motor)

Py

Sensor de p ura del lig refrigerante G62

Sensor de posicion del colector de admision variable G513

Sonda lambda precatalizador G108, G39
Sonda lambda postcatalizador G130, G131

Senales suplementarias:

J393 (senal de contacto de puerta),

J518 (solicitud de arranque),

J695 (salida relé de arranque borne 50, escalon 2),
J53 (salida relé de arranque borne 50, escalén 1),
J518 (borne 50 en el motor de arranque),

J364 (calefaccion independiente),

E45 (programador de velocidad de crucero),
J587 (posicion pal. lectora)

¢¢

e
[

CAN Traccion

Unidad de control
del motor J623

o

X% —

S

La estructura del sistema del motor 3,2 | FSI
difiere de esta representacion gréfica.

Ver para ello el esquema de circuitos de
corriente que corresponde.
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Senal de salida: régimen del motor hacia la
unidad de control para cambio automatico
J217 en vehiculos con cambio automatico 01J

Actuadores

Unidad de control para bomba de combustible J538
Bomba de preelevacion de combustible G6

Inyectores para cilindros 1-6 N30-33 y N83, N84

Bobinas de encendido N70, N127, N291, N292, N323, N324

Unidad de mando de la mariposa J338
Accionamiento de la mariposa G186

Relé de alimentacion de corriente para componentes del motor J757

Relé de alimentacion de corriente para Motronic J271

Electrovalvula 1 para depdsito de carbon activo N80

Valvula para r ion de la presion del ite N428

Valvula para dosificacion del combustible N290

Valvula para conmutacion en el colector de admision variable N156

Valvulas 1 + 2 para reglaje de arboles de levas N205, N208

Valvulas 1 + 2 para reglaje de arboles de levas de escape N318, N319

Actuadores para reglaje de arboles de levas 1-12 F366-F377

Unidad de control para ventiladores del radiador J293
Ventilador del radiador V7
Ventilador del radiador 2 V177

Electrovalvulas para soportes electrohidraulicos del motor
N144, N145

Calefaccion para sonda lambda Z19, 728, 729, Z30

Relé para bomba adicional de liquido refrigerante J496 y
bomba para ciclo de continuacion de liquido refrigerante V51

Bomba de diagnosis para sistema de combustible V144 *

* Para vehiculos con bomba de diagnosis para sistema
de combustible
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Gestion del motor

En ambos motores nuevos se implanta la gestion de motores SIMOS 8.1.
Los nuevos desarrollos esenciales en comparacion con el sistema SIMOS 6D2 en el motor 3,2 |1 V6 FSI son:

— sistema Audi valvelift,

— concepto de motor desestrangulado a régimen de carga parcial,
— revision de la deteccion de presion-régimen-carga (gestion p/n),

— gestion de progresiéon y
— anulacion de las chapaletas de admision.

Concepto de motor desestrangulado

En una gran parte de las familias de caracteristicas
de carga, hasta la conmutacion de la alzada de las
valvulas, el motor funciona de forma totalmente
desestrangulada. La presién del colector de admi-
sion es constante alli. La valvula de mariposa se
encuentra abierta casi por completo.

Sin embargo se regula una presion residual de

50 mbar a base de inclinar levemente la mariposa
para que pueda funcionar la desaireacion del depé-
sito y la del carter del ciglienal.

G71

411_057

G71 Sensor de presién en el colector de admision
15 Borne 15
31 Borne 31

@ Senal de tension presién colector de admision

Sensor de presion en el colector de
admisiéon G71

Alta presion
50
45
4,0
35
30
2,5

2,0

Tension de salida en V

1,5
1,0
0,5

0 100 500 1100 1400

Presion en p

Gestion p/n

La gestion de carga se realiza dentro del margen de
cargas desestranguladas, a base de regular la posi-
cién relativa del arbol de levas de admision, a base
de reducir el contenido de gases residuales y a base
de abrir mas tarde las valvulas de admision.

La posicion del arbol de levas de admision se utiliza
aqui como magnitud de pilotaje para la gestion de
la carga.

La carga del motor en el modo desestrangulado
reacciona de un modo muy sensible ante variacio-
nes de los tiempos de distribucion. Por ese motivo
se ha mejorado la exactitud de medicion de los sen-
sores de Hall para la deteccidon de posiciones de los
arboles de levas. Tras la conmutacion a la alzada
maxima se vuelve a gestionar la carga a través de la
valvula de mariposa. La presién del colector de
admision vuelve a constituir la magnitud de pilo-
taje. De esa forma no se trata de una gestion p/n
neta, sino de una gestion de presion - posiciéon
arboles de levas de admision - régimen.

Anulacion de las chapaletas de admision

Con el movimiento de la carga que se origina en la
fase de alzada parcial se ha podido renunciar a las
chapaletas de admision. Esta ventaja también se
puede utilizar en la fase de arranque en frioy en la
de calentar catalizadores. Andlogamente a como se
procede en los motores precedentes Audi FSIy TFSI
se aplica aqui la estrategia de doble inyeccion
Homogen Split (HOSP) con reglajes extremos en el
avance del angulo de encendido, asociados a una
suavidad de funcionamiento aun suficiente. Esto
permite alcanzar lo mas rdpidamente posible la
temperatura de inicio de los catalizadores, lo cual
conduce a su vez a una reduccion de las emisiones
contaminantes.

Modos operativos

1. HOSP (Homogen Split) para el arranque en frio y
para calefactar catalizadores

La duraciéon de este modo operativo depende siem-
pre de las condiciones medioambientales. Para ello
se calculan los valores de los sensores de tempera-
tura en una familia de caracteristicas. El tiempo en
operacién maximo en el modo HOSP es de 50 seg.

2. Homogéneo

Aparte de la fase de arranque en frio se realiza este
modo operativo en cualquier gama de potencias y
regimenes.

La inyeccion del combustible se realiza de forma
sincronica con la admision, es decir, al estar abier-
tas las véalvulas de admisién.



Gestion de progresion

Otra funcién asignada a la unidad de control del
motor consiste en conmutar de alzada parcial a
alzada plena, de un modo neutro en lo que respecta
a la entrega de par.

En la gama de regimenes de 3.000 a 4.000 rpm se
activaria un par adicional de aprox. 120 Nm si se
efectuara la conmutacion de la alzada de las valvulas
sin medidas correctivas. Esto provocaria un golpe
de carga inaceptable.

Conmutacion a 3.000 rpm

250

Mediante medidas adecuadas para la gestion del
motor se tiene que reducir la diferencia potencial
de par en las fases de conmutacion a un nivel no
perceptible para el conductor (< 10 Nm).

Par del motor
en Nm
8 8

25

20

15 "=

Angulo de la mari-
posa en °

10

30

20 b ey

10 §-

Momento de
encendido en °

1
-
(=]

55 57

6,0 6,25 6,50

Tiempo en segundos

La conmutacion, que puede suceder a regimenes comprendidos entre las 3.000 y 4.000 rpm, tarda unos

300 ms.
En esta fase se aplican las siguientes medidas:

— El encendido se retrasa unos 20°.
— La mariposa cierra con un leve retardo.

— Los arboles de levas de admisidon y escape pasan con celeridad de reglaje maxima a las nuevas posiciones

de destino.

— De acuerdo con la celeridad de reglaje de los arboles de levas y la variacion de la presién en el colector de
admision se procede a regular entonces el angulo de encendido, ajustandolo al nuevo valor teorico.
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Herramientas especiales

He aqui las herramientas especiales para los
motores 2,8 | y 3,2 | FSI con sistema Audi valvelift.

411_038

T40133/1/2 Fijador para arboles de levas

\
\

T40178 Comprobador para el indicador del nivel de aceite

411_105
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Intervalo de cambio de aceite de motor
con LonglLife

con especificaciones de aceite del motor

Intervalo de cambio de aceite de motor
sin LongLife
con especificaciones de aceite del motor

Intervalo de sustitucion del filtro de aceite
de motor

Cantidad de aceite de motor que se cambia
en Postventa

Evacuacion por succion / vaciado del aceite
de motor

Intervalo de sustitucion del filtro de aire

Intervalo de sustitucion del filtro de
combustible

Intervalo de sustitucion de las bujias

Intervalo de sustitucion de la correa poli-V

Sistema de tensado para la correa poli-V

Intervalo de sustitucion de la cadena de
distribucion

Sistema de tensado para la cadena de
distribucion

* Indicador de intervalos de Servicio
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