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Motor 3.0l V6 TDI biturbo

Tras el lanzamiento de la segunda generacién del motor 3.0l V6
TDI viene ahora la variante biturbo basada en el motor 3.0l V6 TDI
de segunda generacion.

El elemento principal de este grupo motriz es el sistema de sobrea-
limentacién compacto, de doble fase, que se incorporaen laV
interior del motory sobre la campana del cambio.

Los dos sobrealimentadores implantados en serie estdn divididos
en un turbocompresor de alta presidn y en uno de baja presién.

El turbocompresor de alta presién dispone de una geometria de
turbina variable con actuador eléctrico. EL turbocompresor de baja
presion se encuentra regulado por medio de una valvula de des-
carga (Wastegate) y estd previsto para caudales de aire intensos,
para que el motor combine la entrega de pares intensos a regime-
nes bajos con un potencial de entrega de potencia hasta los mds
altos regimenes.
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Objetivos de este Programa autodidactico:

Este Programa autodidactico describe el disefio y funcionamiento
del motor 3.0L V6 TDI biturbo. Una vez estudiado este Programa
autodidactico, usted estard en condiciones de dar respuesta a las
preguntas siguientes:

El objetivo planteado al desarrollo consistié en construir un motor
que definiera nuevos pardmetros entre los vehiculos diésel deporti-
vos, por su entrega dindmica de par y su comportamiento al giro.
Por haberse adoptado todas las medidas destinadas a la eficiencia
del motor basico, tales como la gestion térmica, optimizaciones a
efectos de friccion, reduccién de peso y el sistema Start-Stop, se ha
prodido combinar su alta capacidad de rendimiento con unos
buenos valores de consumo. Otras premisas para el desarrollo del
motor consistieron en que se fabricara en la linea de ensamblaje
del motor basico en la planta de motores de Gydr, asi como en que
se aplicara la cantidad maxima posible de piezas compartidas y
derivadas de las sinergias que resultan del motor V6 TDI de
segunda generacion.

604_003

» ;Qué ha cambiado en la mecanica del motor?

» ;Cémo esta estructurado el sistema de refrigeracién en la
culata?

» ;Como estd estructurada la tecnologia del biturbo?

» ;Cémo se regulan ambos turbocompresores?
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» El Programa autodiddctico proporciona las bases relativas al disefio y funcionamiento de nuevos modelos
de vehiculos, nuevos componentes en vehiculos o nuevas tecnologias. Nota
El Programa autodidactico no es un manual de reparaciones. Los datos indicados sélo se proponen [

contribuir a facilitar la comprension y estan referidos al estado de los datos valido a la fecha de redaccion
del SSP.
Para trabajos de mantenimiento y reparacién utilice en todo caso la documentacién técnica de actualidad. Remision




Introduccion

Breve descripcidn técnica

Caracteristicas técnicas sobre la base del motor 3.0l V6 TDI (II generacion)

Pistones

Culata

Catalizador de oxidacién

Remisién
Hallara més informacion sobre el disefio y funcionamiento del motor bésico en el Programa autodidactico 479 "Motor Audi
3.0LV6 TDI (II generacion)".




(A) OFF

Sistema Start-Stop y recuperacién energética

Valvula en bypass del compresor

604_007

Filtro de particulas diésel



Datos técnicos

Curva de par y potencia
— Potencia en kW

— Paren Nm

Letras distintivas del motor

Arquitectura

225

200

175

150

125

100

75

kW

25
1000 2000 3000 4000

Régimen [rpm]
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Motor de seis cilindros en V con la V a 90°
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Cilindrada en cc

2967

Potencia en kW a rpm

230a4.250

Paren Nmarpm

650a1.500-2.750

Valvulas por cilindro 4

Distancia entre cilindros en mm 90

Orden de encendido 1-4-3-6-2-5
Diametro de cilindros en mm 83

Carrera en mm 91,4
Compresion 16:1

Gestion del motor

Bosch CRS 3.3

Combustible

Gasoil segtiin EN 590

Presion de inyeccion maxima en bares 2000
Norma sobre emisiones de escape EUV
Emisiones de CO, en g/km 169




Bloque motor y mecanismo del cigiiefal

Por el aumento de potencia del motor de 46 kW también fue
necesario aplicar medidas de optimizacién en los pistones.

El pistén, tal y como se conoce en el motor basico, va dotado de un
conducto de refrigeracién implantado mediante macho de sal para
la refrigeracién por chorro de aceite. Este macho de sal se elimina
por lavado después de la colada, quedando en su lugar un con-
ducto anular para aceite dotado de salidas. Por la ampliacién de la
camara en la cabeza del pistén se ha podido reducir la relacién de
compresion [e] de 16,8:1a16,0: 1, y adicionalmente se ha
desplazado el conducto de refrigeracidn en el pistén hacia una
posicién mds cercana a la ranura del primer segmento. Con el
emplazamiento mas en alto del conducto de refrigeraciony la
refrigeraciéon por chorro de aceite optimizada, se ha podido reducir
de forma importante la temperatura en el borde de la cavidad.
Para incrementar la resistencia del pistén el motor V6 TDI biturbo
se equipa con un pistén con casquillos y con el bulén recubierto
(recubrimiento a base de carbono).

Conducto de refrigeracién para
la ranura portasegmento

Leyenda:

Motor 3.0l V6 TDI biturbo, € =16,0
Motor 3.0l V6 TDI (II generacién), e = 16,8

Arbol
equilibrador

Cigtiefial

Mecanica del motor

El recubrimiento aumenta la capacidad de deslizamiento del bulén
y reduce las fricciones en esa zona. Con la implantacién de casqui-
llos con taladro de forma se distribuye uniformemente la presion
entre el bulény el pistén. El taladro de forma se encuentra en los
casquillos del piston. Se lo mecaniza, en principio, de modo que
durante la marcha del motor actie en contra de la ovalizacion del
pistén y de su deformacién, estableciendo un movimiento suave
del bulén. Estas medidas han permitido conservar el didametro del
bulén que tiene el motor bésico y con ello también la biela ha
podido ser ejecutada como pieza compartida.

El paquete de segmentos es una versién optimizada a efectos de
friccién, igual que en el motor basico. El cigliefial ha sido adoptado
del motor bésico sin modificacién alguna.

Paquete de segmen-
tos optimizados a
efectos de friccion

Bulén recubierto

Casquillo con taladro de forma

Bloque motor

Plano de division sobre el
centro ciglefial

Médulo portacojinetes

Carter de aceite
Elemento superior

604.012



Bomba de aceite y vacio y bomba de liquido refrigerante

También han tenido que revisarse las bombas de aceite y de liquido Taly como sucede en el motor basico, se trata de una bomba
refrigerante. La bomba de aceite ha sido adaptada a las mayores celular de aletas con caudal volumétrico regulado en doble fase,
necesidades de aceite del motor, que resultan de la refrigeracion cuyo caudal ha sido intensificado a base de ensanchar el anillo de
de los pistones por chorro de aceite, ahora mejorada, y del segundo reglajey las celdas de aletas.

turbocompresor.

Bomba de aceite con bomba de vacio

Carcasa de la bomba de aceite Tapa de la bomba de vacio

Vélvula de bola
==

==
(9> -
¥ Rotor con aletas de la

\1 bomba de vacio

Vilvula de bola Anillo de reglaje

Eje de accionamiento

Carcasa de la bomba de vacio

Tubo de aspiraciéon

604023
Tapa de la bomba de aceite Muelles de control
Celdas de aletas
Bomba de liquido refrigerante
Las mayores necesidades de refrigeracion del motor se han En el motor V6 TDI biturbo se aplica un rodete cerrado, de rendi-

cubierto asimismo por medio de una bomba de liquido refrigerante miento optimizado.
con un mayor caudal impelido.

Motor V6 TDI de II generacién Motor V6 TDI biturbo

Rodete abierto
Rodete de efecto optimizado

604_026 604.022



Culata

La culata se encuentra sometida a cargas dindmicas por la presién
de los cilindros durante el funcionamiento del motory a esfuerzos
termomecanicos debidos a los cambios de temperatura. La presién
punta de la combustién de hasta 185 bares no ha sido intensifi-
cada en comparacién con la del motor bdsico.

Sin embargo, se la utiliza a plena carga sobre una mayor gama de
regimenes, con lo cual aumentan las cargas del material y térmi-
cas.

Conducto de llenado

o

Bisel de
contorno

Sin las modificaciones en la culata aumentaria la temperatura en el
motor V6 TDI bturbo hasta un nivel critico. Como consecuencia
podrian surgir grietas debidas a fatiga termomecanica en la placa
de la cdmara de combustién tras largos tiempos en marcha.

Placa de la cdmara
de combustidn

604.028

Conducto tangencial(conducto
de turbulencia espiroidal)

Bisel de turbu-
lencia espiroidal
para el asiento
de la valvula

Conductos de escape paralelos

Conductos de admision

Para obtener la alta entrega de potencia se presté especial aten-
cién al intercambio de gases. Para estos efectos se han optimizado
los conductos de admisién. Para conseguir otra mejora en el
llenado de los cilindros, los conductos de llenado en el motor V6
TDI biturbo han sido dotados de un bisel de contorno en lugar del
bisel de turbulencia espiroidal para el asiento de las vélvulas.

604.028

El bisel de turbulencia para el asiento de las valvulas ya sélo se
implanta en el conducto tangencial. La mejora en el llenado de los
cilindros conduce con ello a una mayor capacidad de sobrealimen-
tacion del grupo. La leve reduccién del nivel de turbulencia en
comparacion con el del motor basico puede compensarse por
medio de la accién especifica de la chapaleta de turbulencia espi-
roidal implantada centralmente.



Conduccién del liquido refrigerante

Para el motor biturbo se ha desarrollado una culata con una
camara de liquido refrigerante de dos piezas, para actuar asi en
contra de las mayores cargas térmicas. La camara de liquido
refrigerante esta dividida en una zona superior y una inferior; la
camara superior estd ajustada para un menor caudal volumétrico a
través de taladros de paso calibrado en la junta de la culata. Ambas
camaras de liquido refrigerante se alimentan desde el bloque a
través de conductos por separado.

Con esta configuracién resulta posible conducir un mayor caudal
volumétrico de liquido refrigerante a través de la cdmara inferior,
que es la encargada de refrigerar las zonas entre las valvulas y el
asiento del inyector.

Motor V6 TDI de II generacién

Alojamiento
del inyector

Camara de liquido refrige-
rante de una sola pieza

Camara de liquido refrigerante

de una sola pieza

604018

10

604019

La refrigeracion de las almas entre los cilindros se realiza, igual
que en el motor basico, a partir de la culata - a manera de declive
se utiliza la diferencia de presiones entre las camaras de liquido
refrigerante superior e inferior.

Se ha conservado el principio de la refrigeracién de flujo transver-
sal, asi como la refrigeracidn reqgulada a través de la gestion
térmica y separada entre culata y bloque del motor bdsico.

Motor V6 TDI biturbo

604_020
Camara superior parali-

quido refrigerante

Camara inferior parali-
quido refrigerante

Camara superior para liquido
refrigerante

Camara inferior para liquido
refrigerante

604017



Circuito de refrigeracion

Leyenda:

A Intercambiador de calor de la calefaccién

B Tornillo de purga de aire

C Viélvula de cierre para liquido refrigerante de la calefaccién
N279

D Calefaccion adicional

E Bomba para circulaciéon de liquido refrigerante V50

F Termostato de liquido refrigerante p. refrigeracién del ATF

G Radiador de ATF

H Médulo turbocompresor

I Depésito de expansion del liquido refrigerante

] Sensor de temperatura del liquido refrigerante G62

K Culata

L Bloque motor

Oovozx

0

mmm Liquido refrigerante caliente
mmm Liquido refrigerante enfriado

604.025

Sensor de temperatura del aceite G8

Radiador para recirculacién de gases de escape

Radiador de aceite del motor

Vdlvula de cierre para liquido refrigerante

Sensor de temperatura para regulacién de la temperatura
del motor G694

Termostato para refrigeracién del motor controlada por
familia de caracteristicas F265

Bomba de liquido refrigerante

Sensor de temperatura del liquido refrigerante a la salida
del radiador G83

Radiador de liquido refrigerante

Radiador adicional para liquido refrigerante

11



Sobrealimentacion

Sobrealimentacion biturbo

El concepto de la sobrealimentacion de doble fase es puesto en Por el lado de escape, las turbinas de alta y de baja presién estan
prdctica por Audi primeramente en los motores diésel con los conectadas en serie. EL turbocompresor de baja presiéon va alojado
cilindros en V. Cuenta con un excelente comportamiento de res- en la zona posterior de la V interior, mientras que el turbocompre-
puesta en baja y permite asimismo una potencia especifica muy sor de alta presion se encuentra girado a 90° detrds del motor,
alta a regimenes superiores. sobre el cambio.

Amortiguante integral Refrigeracién por agua

Carcasa de compresor
Turbocompresor de
baja presion

Carcasa de turbina Turbocom-
presor de baja presion

DepresorValvula de
descarga

Palanca articulada
Valvula de conmutacién
de la turbina

Vdlvula en bypass del
compresor

Tubo de sobrealimen-
tacion

Colector con aislamiento por Actuador eléctrico para Sensor de
abertura espaciadora geometria variable de la presion de
turbina sobrealimenta-
cion 2 G447
DepresorValvula de Carcasa de turbina Carcasa de compresor
conmutacion de la turbina Turbocompresor de alta presion Turbocompresor de alta presion

604_010

12



Modulo de sobrealimentacion

El componente central del sistema de sobrealimentacién es la
carcasa de turbina del turbocompresor de alta presidn, a través de
la cual se distribuyen los caudales de las masas de gases de escape
en el sistema. Incluye una brida para la conexién de los colectores
de escape a través de una pieza en Yy las bridas para el bypass de
la turbina de alta presién, el turbocompresor de baja presiény la
recirculacién de gases de escape.

La véalvula de conmutacidn de la turbina, con una chapaleta de
conmutacién alojada unilateralmente, se localiza en la carcasa de
turbina del turbocompresor de baja presién.

Vdlvula de
descarga (Wastegate)
Turbocompresor de baja
presion

Viélvula de conmutacién
de la turbina

Geometria variable de las

La vdlvula en bypass del compresor estd disefiada de modo que
abra rapidamente la seccidn transversal en la fase de aceleracion.
Las pérdidas de presion que intervienen en el bypass del compresor
han podido ser reducidas al minimo mediante la optimizacion
geométrica del cono de cierre.

Las carcasas de ambos turbocompresores son versiones refrigera-
das por agua. La alimentacion de liquido refrigerante y aceite se
realizan a través de tuberias externas o bien directamente desde el
bloque motor.

Cono de estanqueidad
Valvula en bypass del
compresor

turbinas
Turbocompresor de alta
presién
604_009
' Nota

Los turbocompresores y actuadores pueden ser sustituidos de forma individual.
Rigen al respecto los Manuales de Reparaciones de actualidad.
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Turbocompresor de alta presion

El turbocompresor de alta presién estd equipado con una turbina
de geometria variable (VTG). Aqui se ajustan las directrices, de
acuerdo con las necesidades de sobrealimentacién, hasta aprox.
2.300 rpm, de modo que el caudal de los gases de escape impulse
6ptimamente la turbina.

El turbocompresor de alta presién va situado en a brida de los dos
colectores de escape. Genera muy rapidamente la presion de
sobrealimentacién requerida de hasta 3,2 bares absolutos, a cuyo
efecto el turbocompresor de alta presidn trabaja siempre con aire
precomprimido por el turbocompresor de baja presién.

Componentes en el turbocompresor de alta presién:

> Carcasa de turbina

» Asiento de cojinetes

» Carcasa del compresor

» Aparato de directrices con servomotor y unidad de mando para
turbocompresor 1]724

» Empalme para recirculacién de gases de escape

Turbocompresor de baja presién

El turbocompresor de baja presién es una versiéon con geometria
fijay va instalado detras del turbocompresor de alta presién. Entre
los dos turbocompresores se encuentra la valvula de conmutacién
entre turbinas. Al estar abierta al maximo la valvula de conmuta-
cién entre turbinas, la chapaleta ya no se encuentra dentro del
caudal de los gases de escape, pudiendo aplicarse éstos a la
turbina sin producir turbulencias.

Componentes del turbocompresor de baja presién:

» Carcasa de turbina, de asiento de cojinetes y de compresor
> Valvula de conmutacién entre turbinas

> Valvula de descarga (Wastegate)

» Depresor

El turbocompresor de baja presién va dotado de una vélvula de
descarga (Wastegate) para regular la sobrealimentacién a partir de
un régimen de aprox. 3.400 rpm. Se acciona por medio de un
depresor y trabaja contra la presién de sobrealimentacién hasta
que se alcanza ésta.

Si se ausenta la depresién se establece una presién de sobreali-
mentacién mds baja, que trabaja contra un muelle que va instalado
en el depresor.

604_031

604.032

' Nota

El depresor para la valvula de descarga puede ser sustituido como pieza individual.

14



Valvula de conmutacion entre turbinas

La valvula de conmutacién entre turbinas va situada en la carcasa
del turbocompresor de baja presién y se acciona por medio de un
depresor. Gestiona el caudal de los gases de escape hacia ambos
turbocompresores en funcién de la carga solicitada. A regimenes
bajos conduce el caudal de los gases de escape hacia el turbocom-
presor de alta presién.

Valvula en bypass del compresor

Hay una vélvula en bypass del compresor, en versién autorregu-
lada, que se instala paralelamente al compresor de alta presién. Al
estar abierta al maximo la valvula de conmutacién entre turbinas,
la vdlvula en bypass del compresor abre obedeciendo a las diferen-

En cuanto la valvula de conmutacién entre turbinas abre minima-
mente se conduce el flujo parcial de los gases de escape inmedia-
tamente hacia el turbocompresor de baja presién, de modo que
siempre suministre aire precomprimido al turbocompresor de alta
presion. La valvula de conmutacién entre turbinas hace las veces de
actuador para regular la sobrealimentacién y se encarga de regu-
larla dentro de la gama de regimenes (familia de caracteristicas del
motor) de 2.300 a 3.400 rpm.

Vdlvula de conmutacién entre turbinas

604033

Bypass de compresor

h
cias de las presiones entre los turbocompresores de alta y baja, y /
abre el paso directo hacia el colector de admisién. En ese caso &
resulta suficiente el trabajo de compresién en la etapa de baja
presion para establecer la sobrealimentacion requerida.
Componentes de la valvula en bypass del compresor:
» Cono de estanqueidad sometido a fuerza de muelle &
» Cono de estanqueidad con contorno optimizado a efectos de
flujo
Cono de 4
estanqueidad
Muelle del cono de
estanqueidad
604034
' Nota
- El depresor para la valvula de conmutacién entre turbinas, incluyendo el soporte y la valvula en bypass de compesor pueden

sustituirse como piezas individuales.
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Estructura del sistema

Por el lado del aire se precomprime el aire procedente del exterior,
que pasa a través del filtro y el tramo de aire depurado, por parte
del compresor de baja presién, dentro toda la gama de la familia
de caracteristicas. En el compresor de alta presion se produce una
intensificacion mas de la presion en el caudal de la masa de aire,
que luego se refrigera en el intercooler y se conduce a través de la
vdlvula de mariposa, la chapaleta central de turbulencia y el
colector de admisién hacia el motor. Hay una valvula en bypass del
compresor, en version autorregulada, que se instala paralelamente
al compresor de alta presion.

Esta valvula abre en funcién del rendimiento de compresién por
parte del turbocompresor de baja presién y de las relaciones de
presion que de ahi resultan delante y detrds del compresor de alta
presidn. En ese caso resulta suficiente el trabajo de compresién en
la etapa de baja presidn para establecer la sobrealimentacion
requerida.

Segun sean las cargas requeridas se regula la presion de sobreali-
mentacién de ambos turbos a aprox. 3,2 bares absolutos.

Tramo de aire depurado #

Leyenda:

Chapaleta central de turbulencia espiroidal

Conducto de turbulencia espiroidal (conducto tangencial)
Conducto de llenado

Vélvula de mariposa

Intercooler

Colector de admisién

Colector de escape

Vdlvula de conmutacién entre turbinas

Valvula en bypass del compresor

= IommoONw>

16

604021

Compresor de alta presién

Turbina de alta presién con geometria variable
Viélvula de descarga (Wastegate)

Compresor de baja presion

Turbina de baja presiéon

zZzgzrRA>“-

G31 Sensor de presion de sobrealimentacion
G42 Sensor de temperatura del aire aspirado
G447 Sensor de presion de sobrealimentacion 2



Funcién en la familia de caracteristicas

Aqui se representan los diferentes modos operativos del sistema

en la familia de caracteristicas del motor

Régimen bajo del motor
(hasta 2.300 rpm)

La valvula de conmutacién entre turbinas
estd cerrada por completo, de modo que los
gases de escape recorren exclusivamente el
turbocompresor de alta presién, de menor
tamafio. La presion de sobrealimentacién
tedrica se establece por regulacion de la
geometria variable VTG. Con ello se obtiene
un comportamiento de respuesta instanta-
nea del sistema, incluso a regimenes suma-
mente bajos.

La valvula de conmutacidén entre turbinas, excitada neumatica-

mente, gestiona las entregas de potencia de las turbinas.

Régimen mediano del motor
(2.300 - 3.400 rpm)

La entrega de potencia del gran turbocom-
presor de baja presion, recorrido siempre
por los gases de escape, empieza a intensifi-
carse al estar cerrada la vdlvula de descarga.
La regulacién de la presion de sobrealimen-
tacién inicia su trabajo con la valvula neu-
matica de conmutacion entre turbinas, a
base de abrir definidamente el bypass de la
turbina para evadir el turbocompresor de
alta presioén, que es el mas pequefio. Incluso
una reduccion de la presién de apriete de la
vélvula de conmutacién entre turbinas en su
asiento produce una evasion significante del
turbocompresor de alta presién en virtud de
las condiciones de presidn que estan dadas
delante y detrds de la valvula de conmuta-
cion.

Régimen alto del motor
(mas de 3.400 rpm)

La valvula de conmutacién entre turbinas
abre al maximo y con ella también el bypass
de turbina del pequefio turbocompresor de
alta presion. La presién de sobrealimenta-
cion es regulada exclusivamente a través de
la vdlvula de descarga que tiene el turbo-
compresor de baja presién. El disefio especi-
fico del turbocompresor de baja presién
permite obtener un excelente comporta-
miento de aceleracién del motor hasta las
5.200 rpm sobre una extensa gama con una
alta entrega de potencia.

700

600

500

De dos fases

400

Par [Nm]

300

200

100

1000 1500 2000

Regulacion a través de la geometria variable
de la turbina en el turbo de alta presién

2500

3000

3500

Régimen [rpm]

4000

De una fase

Regulacién a través de la vdlvula
de descarga (Wastegate) del tur-
bocompresor de baja presion

4500 5000 5500

604.016

Las gamas de regimenes descritas para los tipos de regulacién se
desplazan al cambiar las condiciones de temperaturay altitud. La
aplicacion de la regulacién de la sobrealimentacién tiene en cuenta
esta particularidad en la excitacién de los actuadores.

presion.

El comportamiento de respuesta del motor viene determinado por
la estanqueidad de la vélvula de conmutacién entre turbinas, en la
sobrealimentacién de doble fase. Incluso las fugas minimas
conducen a una alta pérdida de presién para la turbina de alta
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Sistema de combustible

Sistema de inyeccion Common Rail

La presién en el rail de hasta 2.000 bares es generada por una Inyectores piezoeléctricos en linea, con una tobera de 8 orificios y
bomba de alta presion CP4.2 de dos émbolos. Para implementar la un caudal hidraulico de 400 ml/ 30 s, inyectan el combustible en
cantidad de combustible requerida en funcién de la potencia se la cdmara de combustién para conseguir la potencia méxima de
procedid a incrementar la carrera de la bomba en comparacién con 230 kW.

la del motor basico, de 5,625 mm a 6,0 mm.

Sistema de combustible

Valvula de dosificacién del combustible Sensor de presion del combustible
N290 G247

A AR

Acumulador de alta presiénn 2 (rail) I

Inyectores para los cilindros
4,5,6
N33, N83, N84

—

_r Acumulador de alta presiénn 1 (rail)

hasta 2000 bares

Bomba de alta presion
CP4.2

Valvula regula-
dora de la presién
del combustible
N276

Inyectores para los
cilindros 1, 2, 3
N30, N31, N32

Paso calibrado

caj:njr:u:@—

Valvula antirretorno

Regulada en funcién de las necesidades con aprox. 5 bares

A

Sensor de temperatura del combustible
G81

Filtro de combustible

Bateria (positivo)

Bomba de preelevacion
de combustible
G6

Unidad de control Cuba antioleaje
para bomba de

combustible

1538

hacia la unidad de control del motor 623

604_.029
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Inyector Common Rail

Mientras que en el motor bdsico se implementé un asiento de la
aguja en version ZI con taladro ciego Midi, en el motor V6 TDI
biturbo se aplica por primera vez un asiento de aguja en versién ZK
con taladro ciego i-Midi. Con estas medidas se ha podido reducir en
aprox. un 32 % el volumen nocivo que reviste relevancia para la
generacion de HC.

Toberas de taladro ciego

Las perforaciones de los inyectores parten aqui de un orificio ciego
que se encuentra por debajo del asiento cénico.

El volumen que se encuentra por debajo del asiento de la aguja
esta cargado con combustible al final del ciclo de la inyeccién, el
cual entonces, mal acondicionado, puede pasar a la cdmara de
combustién y declinar las emisiones de HC en los gases de escape
(hidrocarburos inquemados).

Tobera de taladro ciego i-Midi

Representa una combinacién entre el volumen nocivo y la simetria
de la imagen de proyeccidn del chorro. La minimizacién del
volumen por debajo del asiento reduce las emisiones de HC en
comparacion con el taladro ciego Midi.

La afluencia del combustible, relativamente exenta de perturbacio-
nes, hacia las perforaciones de los inyectores, da por resultado una
imagen simétrica de la proyeccién del chorro.

Resultado: aprox. un 30 % de menor volumen nocivo del taladro
ciego se traducen en aprox. un 15 % de reduccién de emisiones de
HC.

Motor V6 TDI de II generacion

Asiento de la aguja en version ZI

Detalle de la tobera con taladro
ciego, ver graficos inferiores

604_035

Motor V6 TDI biturbo

Asiento de la aguja en version ZK

604_038

Tobera de taladro
ciego Midi

Regeneracién del filtro de particulas diésel

Donde se implementaron tres ciclos de postinyeccidon para la

regeneracion en el motor 3.0l V6 TDI de segunda generacién, se

han aplicado hasta cinco ciclos de postinyeccién en el motor

biturbo:

> Dos ciclos de postinyeccién cercanos a la inyeccién principal

» Tres ciclos de postinyeccién alejados de la inyeccién principal,
administrados en cantidades parciales

D Exotermia: Aqui sucede una reaccion quimica en la superficie del
catalizador de oxidacién, que aporta calor adicional a los gases
de escape.

604_039
Tobera de taladro
ciego i-Midi

Estos ciclos de postinyeccién provocan un efecto exotérmico®, que
se libera a través del catalizador de oxidacién.

Esto implica que durante la regeneracién del filtro de particulas
tengan lugar hasta ocho inyecciones parciales por ciclo de combus-
tién en muchos sectores de la familia de caracteristicas.
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Gestion del motor

Estructura del sistema

Sensores

Medidor de la masa de aire G70

Sensor de régimen del motor G28
Sensor Hall G40

Sensor de temperatura del liquido refrigerante G62

Sensor de temperatura del liquido refrigerante
a la salida del radiador G83

Sensor de temperatura del combustible G81

Termosensor para regulacion de la temperatura del motor
G694

Sensor de nivel y temperatura del aceite G266

Sensor de presion del combustible G247

Transmisor del acelerador con sensores
de posicion del acelerador G79y G185

Potenciémetro para recirculacién de gases de escape G212

Sensor de presién de sobrealimentacion G31y
sensor de temperatura del aire aspirado G42
Sensor 2 de la presion de sobrealimentacion G447

Sonda lambda G39

Conmutador de luz de freno F 6

Sensor 2 de temperatura del aceite G664

Manocontacto de aceite F22

Manocontacto de reducida presiéon de aceite F378

Sensor 3 de la temperatura de los gases de escape
(postcatalizador) G495

Termosensor para recirculacién de gases de escape G98

Sensor 1 de temperatura de los gases de escape G235

Sensor 2 de temperatura de los gases de escape G448

Sensor de temperatura de gases de escape 4
(después del filtro de particulas) G648

Sensor de temperatura de los gases de escape 4 para bancada
de cilindros 2 G649
Sensor de presién diferencial G505

Sefiales suplementarias:

- Programador de velocidad

- Sefial de velocidad

- Solicitud de arranque a la unidad de control del motor (Kessy 1 + 2)
- Borne 50

- Sefal de colision de la unidad de control para airbag
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Unidad de control
para generacion de
sonoridad de motor
1943

Unidad de control
para sonoridad
estructural J869

Bus de datos CAN

Traccion

Unidad de control del
motor]623

Conexion para
diagndsticos



Actuadores

Elemento piezoeléctrico para inyector de cilindros 1 - 3
N30, N31, N32

Elemento piezoeléctrico para inyector de cilindros 4 - 6
N33, N83, N84

Unidad de control para precalentamiento automdtico J179
Bujias de precalentamiento 1 -3 Q10,Q11, Q12

Bujias de precalentamiento 4 - 6 Q13, Q14, Q15

Viélvula reguladora de la presion del aceite N428

Unidad de mando de la mariposa ]338

’ Vilvula de dosificacion del combustible N290

Vilvula reguladora de la presién del combustible N276

% Servomotor para recirculacién de gases de escape V338

Motor para chapaleta de admisién V157

Viélvula de conmutacién para radiador de recirculacion de
gases de escape N345

Vilvula del liquido refrigerante para la culata N488

I% Vdlvula para conmutacién entre turbinas N509

Electrovalvula para limitacion de la presién de
sobrealimentacion N75

7
Unidad de mando del turbocompresor 1)724
P

Termostato para refrigeracion del motor controlada por
familia de caracteristicas F265

Unidad de control para bomba de combustible ]538

Electrovalvula izquierda para soporte electrohidraulico del motor
N144

Electrovalvula derecha para soporte electrohidraulico del motor
N145

Calefaccién para sonda lambda 219

Relé de la bomba de combustible J17
Bomba de preelevacién del combustible G6

Sefales suplementarias:

Compresor de climatizacion

Calefactor adicional liquido refrigerante
Escalén de velocidad del ventlador 1 + 2
Elemento calefactor adicional de aire Z35

604027
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Sistema de escape

Cuadro general

Sonda lambda
G39

Sensor 2 de temperatura de los
gases de escape G448

Sensor 1 de temperatura de los
gases de escape G235

. Sensor 3 de temperatura de los
// gases de escape G495

Sensor de presion diferencial
G505

Sensor de temperatura de los gases de escape 4
para bancada de cilindros 2 G649

Catalizador de oxidacion

Catalizador de oxidacion

Debido al sistema de sobrealimentacién de doble fase y al cataliza-
dor de oxidacién instalado por el lado del panel frontal, se requie- Filtro de particulas diésel
ren medidas de calefaccién para alcanzar rapidamente el "cat light

off" después del arranque del motor.

Para incrementar la temperatura ante el catalizador de oxidacién, Sensor 4 de temperatura de los gases de escape G648
después del arranque en frio se activan durante unos 400 s dos

ciclos de postinyeccién cercanos a la inyeccién principal, y, por

tanto, ciclos de inflamacion.

Localizacion del catalizador de oxidacion

Motor V6 TDI de II generacion Motor V6 TDI biturbo

604_036 604.037
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Actuador de sonorizacion y sistema de escape de sonorizacién activa

En vehiculos con el motor 3.0l V6 TDI biturbo se aplica un actuador
de sonorizacién y un sistema de escape con sonorizacién especifica
activa para contar con un apoyo acustico.

Actuador de sonorizacion

La sonoridad estructural generada por el actuador de sonorizacién
se transmite hacia el habitaculo a través de la carroceria y del
parabrisas, que actia como membrana de altavoz.

Sistema de escape con sonorizacién especifica activa

El sistema de escape con sonorizacién especifica activa incluye
carcasas de altavoces, que estdn en condiciones de generar deter-
minadas frecuencias (relaciones de orden del motor) para obtener
un timbre sonoro deseado (disefio de la sonoridad).

Actuador 2 para generacién de sonoridad
de motor R258

Silenciador principal

Actuador 1 para generacién de sonoridad
de motor R257

604_030

Remision
Hallara mds informacion sobre el actuador de sonorizacidn y sobre el sistema de escape con sonorizacién especifica activa, en
el Programa autodiddctico 603 "Audi A6 Avant 2012".
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