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La familia de motores de Audi estd siendo ampliada. EL motor
4,0l V8 TFSI es el primer propulsor ocho cilindros de gasolina con
doble turbo-sobrealimentacidn y tecnologia FSI. EL motor esta
basado en el motor atmosférico 4,21 V8 FSI del Audi A8 2012. EL
motor basico para ello ha sido adoptado en gran escala del motor
4,21V8 FSI. Como medida para la reduccién del consumo se ha
reducido la cilindrada de 4,2 litros a 4,0 litros.

Otra medida "activa" para la reduccién de la cilindrada es la desac-
tivacion de cilindros. EL motor puede trabajar aqui con una mayor
eficiencia a régimen de carga parcial. Otra caracteristica principal
es la implantacion HSI (lado caliente por dentro). Para ello estdn
implantados ambos turbocompresores en la V interior. Incluso el
intercooler halla alli también su lugar. Un desafio especial plan-
teado al desarrollo vino dado por las condiciones de espacio dispo-
nibles en el vano motor.

En este Programa autodidactico llegard a conocer la tecnologia del

motor 4,0l V8 TFSI. Cuando haya terminado de estudiar este

Programa autodidactico estard en condiciones de dar respuesta a

las preguntas siguientes:

» ;Como estd estructurado el motor basico?

» ;Como funcionan los sistemas del motor, p. €j. de la alimenta-
cion de aire, alimentacion de aceite, refrigeracion?

Por una parte tiene que tenerse en cuenta la generacion de calor
por la implantacién HSI bajo el cap6 del motor. Por otra parte
tienen que cumplirse las disposiciones legales sobre la proteccion
de peatones. La gama de potencias del motor es muy extensay
estd prevista para diversos modelos de Audi. Aparte de ello,
también otras marcas del Grupo utilizan este propulsor.

El motor 4,0l V8 TFSI recurre a todas las tecnologias que ofrece el
sistema modular de eficiencia de Audi. Abarcan desde el sistema
Start-Stop y el sistema de recuperacion energética hasta una
extensa gama de medidas destinadas a reducir las fricciones. En la
fabricacién del V8 en la factoria ingara de Audi en Gyor se aplican
las mas refinadas tecnologias, como es el brufiido con puente
pretensor.
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» ;Qué se consigue con la desactivacién de cilindros y como se

realiza?

» ;Cudles son las particularidades de la gestion térmica de

segunda generacion?

» ;Qué se ha modificado en la gestion de motores en comparacién

con la del motor 4,21 V8 FSI?

» ;Qué debe tenerse en cuenta en el drea de Servicio?
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El Programa autodidactico proporciona las bases relativas al disefio y funcionamiento de nuevos modelos de
vehiculos, nuevos componentes en vehiculos o nuevas tecnologias.

El Programa autodidactico no es un manual de reparaciones. Los datos indicados sélo se proponen contri-
buir a facilitar la comprensién y estan referidos al estado de los datos valido a la fecha de redaccién del SSP.
Para trabajos de mantenimiento y reparacion utilice en todo caso la documentacién técnica de actualidad.
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Introduccion

Ocho cilindros bajo el simbolo de los cuatro aros

Potentes motores de ocho cilindros pertenecen desde bastante
tiempo atras a la gama de productos de Audi. Y es que reflejan las
reivindicaciones de la marca por ocupar el nivel Premium y, muy en
especial, el sector de las potentes berlinas deportivas del seg-
mento superior. Pero también en los deportivos y SUVs de Audi
pertenecen los motores V8 a la posible gama de equipamiento.

1927 - Primer ocho cilindros en Alemania
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No obstante, los origenes de los motores de ocho cilindros bajo el
signo de los cuatro aros se remontan a tiempos bastante mas
remotos. Asi por ejemplo, el desarrollo de los primeros propulsores
de ocho cilindros comenzé en las factorias Horch, una marca de
Auto Union, de la cual nacié mas tarde Audi AG.

Con el Horch 303 las factorias Horch en la ciudad de Zwickau
incluian por primera vez en la gama un vehiculo de la categoria de
lujo con un motor de ocho cilindros en linea. Construido a partir de
enero de 1927, fue el primer excitoso coche alemdn de serie con
motor de ocho cilindros.

El ocho cilindros en linea con dos arboles de levas en cabeza,
disefiado por Paul Daimler, hijo de Gottlieb Daimler, ya pertencia
en Alemania en su version mas sencilla de turismo abierto, a los
automoviles del segmento Premium. EL motor con dos arboles de
levas fue construido hasta 1931y alcanzé en esos tiempos la
notable cantidad de 8.490 unidades.

El Horch de ocho cilindros se distinguia especialmente por su
suavidad de marcha de alto nivel. Segun ello, este motor funcio-
naba de un modo tan suave, que una moneda podia mantenerse de
canto encima de él al marchar al ralenti.

En 1933 la casa sajona Auto Union presentd por primera vez en el
Salén Berlinés del Automdvil un Horch con un motor V8. Tenia una
cilindrada de 3 litros y rendia primeramente 46 kW a las

3.200 rpm. De acuerdo con el niumero de cilindros y la cilindrada se
denomind el "pequefio" Horch como el tipo 830.

Como continuacion de la Serie V8 de Horch aparecié en 1935 el
Horch 830 BL de batalla larga, que se transform¢ en el producto
mas vendido por las factorias Horch. De un total de 6.124 unida-
des correspondié un 50 por ciento a la berlina Pullman, ver figura.



1988 - Penetracion en el segmento superior del automovil

En el Salén de Paris de 1988 fue presentado al publico el Audi V8.
El vehiculo fue construido en la planta de Neckarsulm. EL V8 pudo
brillar como la primera berlina del segmento de lujo dotada de
traccién total permanente. EL motor V8 en su primera edicidn tenia
una cilindrada de 3.562 ccy rendia 185 kW a 5.800 rpm. Mds tarde
se agregd una variante de 4,2 litros de cilindrada, que también fue
implantada en el modelo sucesor Audi A8.

ELV8 constituy6 el primer avance de Audi hacia los automéviles del
segmento superior. Al cabo de seis afios finalizé la produccién del
Audi V8 a comienzos del verano de 1994. A principios de la década
de los 1990 Audi se lanzé con el V8 al campeonato aleman de
turismos, conquistando dos veces el titulo de campedn.

Hallara mds informacion al respecto en el Programa autodidéctico
106 "Audi V8" y en el Programa autodidactico 217 "El motor V8
5v".
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2006 - Inyeccion directa FSI

Para utilizar también en los motores V8 de Audi el potencial que
ofrece la inyeccién directa de gasolina se equip6 el motor 4,21 V8
con ese sistema FSI.

El motor fue ofrecido en dos variantes, una motorizacién bdsica
orientada hacia el confort - primera implantacion en el Audi Q7 -y
un concepto deportivo de regimenes altos para el Audi RS4 2006
(309 kW a las 7.800 rpm).

Para el lanzamiento en el Audi Q7 se dio un ajuste diferente al V8
(257 kW a 6.800 rpm). A las caracteristicas de este motor perte-
nece una entrega de par mds contundente hasta el régimen
nominaly una respuesta espontdnea a los gestos del acelerador. EL
grupo motriz se distinguié no sélo por su potencia dominante y sus
pares intensos. Las prestaciones que de ahi resultan han podidoy
pueden seguir siendo dignos de consideracién, también en el
entorno de la competencia.

607_106
Hallard mds informacién al respecto en el Programa autodidactico
377 "Motor Audi 4,21 V8 FSI".

2012 - Turbo-sobrealimentacion y desactivacion de cilindros

El motor 4,01l V8 TFSI es el primer propulsor ocho cilindros de
gasolina con doble turbo-sobrealimentacién y tecnologia FSI de
Audi. Hay varias versiones de potencia de este propulsor, que se
aplican a diversos tipos de las Series Cy D de Audi.

El objetivo principal panteado al desarrollo residié sobre todo en
una reducciéon del consumo de combustible, lo cual se consiguié
con una gran cantidad de medidas, como por ejemplo mediante
una desactivacién de cilindros.

En este Programa autodidactico hallard una descripcién detallada
de este motor.

607_107
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Breve descripcion técnica

» Motor ocho cilindros en V con 90° de angulo entre bancadas de
cilindros

» Inyeccidn directa de gasolina FSI
» Bloque ejecutado en fundicién de aluminio

» Sobrealimentacion biturbo con turbocompresores de escape
twin scroll en la V interior

» Colectores de escape con doble aislamiento por abertura espa-
ciadora

» Refrigeracién indirecta del aire de sobrealimentacion

» Gestion de cilindros / desactivacion de cilindros (ZAS)

Motor en el Audi S7 Sportback, visto por detrds

Gestion térmica de II generacién (ITM 2)
Refrigeracién de flujo transversal

Gestion de motores MED 17 1.1 con gestién p-N
Sistema de recuperacién energética en las retenciones

Sistema Start-Stop (supeditado al tipo y al pafs, ver tabla en
pagina 7

Soportes de motor activos con actuadores de bobina oscilante

607.013



Variantes

El motor 4,0l V8 TFSI halla aplicacién en diversos modelos de Audi. La tabla siguiente informa sobre las variantes y ejecuciones o bien
Los motores aplicados presentan diferentes caracteristicas en adaptaciones. Hallard mas datos técnicos en las paginas siguien-
funcién de la serie del vehiculo en cuestién y de los mercados en tes.

los que estdn disponibles los vehiculos.

Serie de modelos c7v D42

Implantacion en vehiculo Audi S6 2012 Audi A8 2012 Audi S8 2012
Audi S7 Sportback

Letras distintivas del CEUC CEUA CGTA
motor
Potencia en kW (CV) 309 (420) 309 (420) 382 (520)
Par en Nm 550 600 650
Mercados sin recuperacion  Asia, EE.UU., Canadd, Corea, SAM? Asia, SAM? Asia, EE.UU., Canada,
energética y sistema Start- Corea
Stop
Normas sobre emisionesde » EU 2 ddk » EU 2ddk » ULEV?2
escape » ULEV?2 » ULEV?2 » Tier 2 BR
» Tier2 BR » Tier 2BR » EUS5 plus
» EUS » EUS
» EUS5 plus » EUS plus
Peso del motor en kg 219 219 224
Transmision DL511-7Q AL551-8Q AL551-8Q

D La figura muestra el motor en el Audi S6 2012.
2 La figura muestra el motor en el Audi S8 2012.
3 SAM = mercado sudamericano.

Nota

Las descripciones técnicas proporcionadas en este Programa autodidéctico estan basadas en la motorizacién del

Audi S6 2012 o bien del Audi S7 Sportback (Serie C7). Las diferencias frente a otras variantes del motor se destacan por
separado en la descripcion de los diferentes grupos componentes.




Datos técnicos

Audi S6 2012, S7 Sportback (Serie C7)

El motor 4,0l V8 TFSI halla aplicacion en la Serie C7, en un nivel de
potencia.

Las caracteristicas de diferenciacién esenciales con respecto a los
motores de la Serie D4 son:

> aspiracién de aire por un solo lado para ambos
turbocompresores

> sin bomba de direccidn asistida

» disefio de la cubierta del motor

Motor en el Audi S7 Sportback visto por delante, con la toma de aire 607_014



Curvas de par y potencia

Motor 4,01 V8 TFSI con letras distintivas CEUC
m——  Potencia en kW

Paren Nm

Letras distintivas del motor

Arquitectura

430

400

340

280

220

160

100

1000 2000 3000 4000

Régimen [rpm]

CEUC

Motor de ocho cilindros en V con la V a 90°

850

750

650

550

450

350

250

5000 6000 7000

607.002

Cilindrada en cc

3993

Potencia en kW (CV) a rpm

309 (420) a 5.000 - 6.400

Paren Nmarpm

550a1.400-5.200

Valvulas por cilindro 4

Orden de encendido 1-5-4-8-6-3-7-2
Diametro de cilindros en mm 84,5

Carreraen mm 89

Compresion 10,1:1

Gestion del motor

Bosch MED 17 1.1 con gestién p-N

Combustible

Super sin azufre de 95 octanos

Normas sobre emisiones de escape

EU 2 ddk, ULEV 2, Tier 2 BR, EU 5, EU 5 plus

Emisiones de CO, en g/km

225

Implantacién en vehiculo

S6 2012, S7 Sportback




Audi A8 2012, Audi S8 2012 (Serie D4)

El motor 4,0l V8 TFSI se aplica en la Serie D4 con dos niveles de
potencia.

Las caracteristicas de diferenciacidn esenciales con respecto a los
motores de la Serie C7 son:

> Aspiracién del aire por dos lados (sélo en el Audi S8 2012) » disefio de la cubierta del motor
» Bomba adicional para direccion asistida » posicion de montaje diferente del motor para la bomba de aire
secundario (en el vano motor, lado derecho)

Motor en el Audi S8 2012 visto por delante, con la toma de aire

607.007
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Curvas de par y potencia

Motor 4,0l V8 TFSI con letras distintivas CEUA

——  Potencia en kW

Motor 4,01 V8 TFSI con letras distintivas CGTA

Potencia en kW

— Par en Nm —  Par en Nm

430 850 430 850
400 750 400 750
340 650 340 650
280 550 280 550
220 450 220 450
160 350 160 350
100 250 100 250

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
Régimen [rpm] Régimen [rpm]
607.003 607004

Letras distintivas del motor CEUA CGTA

Arquitectura

Motor de ocho cilindros en V con la V a 90°

Motor de ocho cilindros en V con la V a 90°

Cilindrada en cc

3993

3993

Potencia en kW (CV) a rpm

309 (420) a 5.000 - 6.000

382 (520) a 5.800 - 6.400

Paren Nmarpm

600a1.500-4.500

650a1.700-5.500

Valvulas por cilindro 4 4

Orden de encendido 1-5-4-8-6-3-7-2 1-5-4-8-6-3-7-2
Diametro de cilindros en mm 84,5 84,5

Carreraen mm 89 89

Compresion 10,1:1 9,3:1

Gestion del motor

Bosch MED 17 1.1 con gestién p-N

Bosch MED 17 1.1 con gestién p-N

Combustible

Super sin azufre de 95 octanos

Super plus sin azufre de 98 octanos

Normas sobre emisiones de escape

EU 2 ddk, ULEV 2, Tier 2 BR, EU 5, EU 5 plus

ULEV 2, Tier 2 BR, EU 5 plus

Emisiones de CO, en g/km

219

235

Implantacién en vehiculo

A8 2010

582012
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Mecanica del motor
Bloque motor

El bloque es un derivado del motor 4,21 V8 FSI del Audi A8 2012. Dimensiones del bloque motor
La fabricacion se realiza con una aleacidn Alusil supereutéctica en
fundicién de coquilla a baja presion.

Las cargas mecanicas y térmicas son superiores a las del motor Angulo entre bancadas 90°
4,21 V8 FSI. Para corresponder con estas cargas mds intensas se
aplica aqui un tratamiento térmico especial. Sin embargo, éste es
diferente, segun la variante del motor de que se trate (diversos Altura en mm 228
grados de sobrealimentacion). Las pistas de deslizamiento de los
cilindros han sido despejadas mecdnicamente y sometidas a un
brufiido estructural con puente pretensor.

En el bloque se instalan eyectores conectables para la refrigeracién
de los pistones con aceite proyectado, ver "eyectores conmutables
para la refrigeracidn de los pistones en pdgina 38.

Distancia entre cilindros en mm 90

Diametro de cilindros en mm 84,5

Longitud en mm 460

Modulo para la tapa con
empalmes para alimenta-
cién de aceite

Bloque motor

Eyector conectable para la
refrigeracién del pistén

Traviesa por-
tacojinetes

Rasca-
dor de
aceite

Elemento
superior del
carter de aceite

Elemento inferior
del carter de aceite

607.024




Traviesa portacojinetes

La traviesa portacojinetes se fabrica con una aleacién de aluminio
en procedimiento de fundicién a presidn. La traviesa portacojinetes
asume la funcién de rematar hacia abajo el bloque motor y alojar
las cargas de los cojinetes de bancada. Contribuye de forma impor-
tante a la resistencia general y al comportamiento acustico del
motor.

Para reforzar el soporte de bancada se empotran cinco elementos
postizos (sombreretes de bancada) en fundicién de hierro con
grafito esferoidal. Estos se atornillan adicionalmente en un angulo
de 45° con la traviesa portacojinetes.

Juntas elastémeras hacia el bloque motor

-y e -,...;.-.,;_..E

Enlace para el médulo de filtracion de aceite

JL« \\\‘ o)
Q (). \J

La traviesa portacojinetes no es recorrida por el liquido refrige-
rante. Sin embargo, contiene orificios y conductos para el paso del
aceite a presion.

El sellado hacia el bloque se realiza con sellante liquido y juntas
elastémeras moldeadas; el sellado hacia el elemento superior- del
carter de aceite se establece con sellante liquido. Adicionalmente
va integrado el médulo de filtracién de aceite.

Junta elastémera hacia el bloque motor

%\L“\ B ./ -

Elementos postizos empotados en
la fundicién

Sellado entre traviesa portacojinetes y
elemento superior del carter de aceite por
medio de sellante liquido

R ™ .‘/

Unién atornillada de la pieza postiza
de fundicion a un dngulo de 45°
(por ambos lados)

607.025
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Médulo de aceite en la V interior

Bajo una tapa en la Vinterior del motor hay numerosos conductos
de alimentacién de aceite. La tapa va atornillada directamente al
bloque. Va intercalada una junta de metal.

Vilvula de control del eyector
para refrigeracion del piston
N522

Aireacidn del carter del

Prealimentacion de aceite
de los turbocompresores

Retorno de aceite de los
turbocompresores

Manocontacto de aceite,
etapa 3 F447

cigliefial

Retorno del separador de aceite
nebulizado procedente de la des-
aireacion del cdrter del cigiiefial

Retorno del separador grueso de aceite
procedente de la desaireacién del carter
del cigtiefial

Tapa del médulo de aceite en la
Vinterior

Retorno de aceite de
los turbocompresores

Tamiz en la prealimentacion de
aceite para los turbocompresores

Vilvula de retencién para
la alimentacion de aceite
de los turbocompresores

Mddulo de aceite en
la Vinterior

Junta acanalada de
metal

Retorno del separador de
aceite procedente de la
desaireacion del carter del
cigtiefial

Rascador de aceite

Tornillo de cierre

Vilvula de conmutacién
para eyectores de refrigera-
cién de los pistones

l Direccién de marcha

607.026

El rascador de aceite cierra el mecanismo del cigiefial hacia el
carter. De ese modo las gualderas del cigiiefial no se sumergen

directamente en el aceite de motor. Con ello se evitan fendmenos
de espumificacidn del aceite de motor a regimenes superiores.
Para reducir el peso del motor se ha elaborado el rascador de aceite

en material plastico.

14

Rascador de aceite

607.027

Retorno al cérter de aceite 6



Elemento superior del carter de aceite

El elemento superior del carter de aceite forma parte del conjunto Aparte de ello van instalados y/o integrados los componentes
integral motor-cambio y contribuye a la resistencia general del siguientes en el elemento superior del carter de aceite:
grupo. El sellado hacia la traviesa portacojinetes y hacia el ele- » Vdlvula bypass
mento inferior del carter de aceite se realiza respectivamente con » Radiador de aceite
sellante liquido para los compartimentos exentos de presién. Los » Tensor de la correa
compartimentos que se someten a presion van dotados de juntas » Termostato para el radiador de aceite adicional? (aire-aceite)
elastémeras. » Alojamiento para la bomba de liquido refrigerante

» Alojamientos para la varilla del nivel de aceite
Todos los conductos desde la recepcién del aceite sucio de la » Soporte para el alternador
traviesa portacojinetes hasta la entrega del aceite depurado a la » Retornos de aceite de los turbocompresores y de las culatas
traviesa portacojinetes forman parte del elemento superior del » Vdlvulas antirretorno de aceite del sistema de desaireacién
carter de aceite. del carter del cigliefial

VSélo en el Audi S8 2012.

Termostato para el radiador de aceite adicional® (aire-aceite) Valvula antirretorno de aceite

Enlace hacia el filtro de aceite

Alojamiento para
el tubo guia de la
varilla del nivel de
aceite

Vélvula antirretorno
de aceite

Radiador
de aceite

Sensor de nivel y temperatura del aceite
G266

Elemento superior del carter de
aceite

—— Tornillo de descarga de
aceite

Elemento inferior
del carter de aceite

Elemento inferior del carter de aceite 607.028

El elemeto superior del cérter de aceite cierra hacia abajo con un
elemento inferior atornillado, que consta de una chapa de alumi-
nio. En el elemento inferior del carter de aceite van integrados el
tornillo de descarga, asi como el sensor de nivel y temperatura del
aceite G266.
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Mecanismo del cigiiefial

Cuadro general

Bielas trapeciales en versién
craqueada

607.020

Pistones de diferente geometria en
funcién de la variante del motor

Bielas

Las bielas son versiones craqueadas para todas las variantes de
potencia. El taladro superior de la biela tiene un dngulo trapecial
de 13°. EL bulén tiene un didmetro de 22 mm. El casquillo de la
biela es de latdn.

Pistén
En todas las variantes de los motores se aplican pistones de fundi-
cién con portasegmentos empotrado para el segmento de compre-

sién. También por cuanto a los pistones se diferencia entre la
variante de 309 kW y las variantes de mayor potencia.

Variante de motor de 309 kW

607.021

16

Cigtiefial con diferentes didmetros de
los cojinetes de bancada, segun la
variante de motor en cuestion

La diferencia principal reside en el disefio geométrico que se ha
dado a la cabeza del pistdn, véanse las figuras siguientes. Los
bulones de los pistones poseen un fino recubrimiento de carbono
parecido al diamante, correspondiente a la designacién DLC (dia-
mond-like carbon).

Variantes de motor a partir de 382 kW

607.022



Ciglienal

El cigtiefial forjado en acero se apoya en cinco cojinetes. Segun la
variante de motor en cuestidn se aplican piezas brutas de diferen-
tes materiales. Segun la catalogacién de potencia de los motores,
la pieza terminada se somete, sin embargo, a un mecanizado final
diferente.

Cotas del cigiiefial

Diametro cojinetes de biela en mm 90

Diametro cojinetes de bancada en mm 65 (309 kW)

67 (desde 382 kW)

Carrera en mm 89

Flujo de aceite procedente de la
galeria principal N\

Ranura lunular para la ali-
mentacion de los cojinetes
de bancada con dos tala-
dros pasantes en el semico-
jinete superior

Conducto de alimentacion
de aceite para los cojinetes
de biela

Antivibrador

Conjunto cojinete y alimentacion de aceite

En los cojinetes de bancada se aplican semicojinetes de 3 compo-
nentes exentos de plomo. La alimentacidn de aceite se establece a
través de dos taladros pasantes en cada cojinete (ranura lunular en
el bloque). En los cojinetes de biela se aplican diferentes materia-
les. El semicojinete inferior esta ejecutado en versién de 3 compo-
nentes sin plomo, igual que el cojinete de bancada. Como semicoji-
netes superiores se aplican versiones de 2 componentes sin plomo.
Nota: Como solucién de reparacidn hay un kit con cojinetes de biela
en sobremedida, ver Catdlogo electrénico de recambios (ETKA).

607.010

Carcasa

Elementos de alojamiento

Anillo de inercia

Aceite de silicona

Funcionamiento

El antivibrador hidrostatico reduce las oscilaciones torsionales. Son
generadas por las fuerzas de los gases y de las masas que intervie-
nen en el motor de combustién (combustién endomotriz y masas
rotativas y oscilantes). Las oscilaciones provocan un giro relativo
entre carcasay anillo de inercia.

Tapa

Hace que el aceite de silicona se someta a esfuerzo de cizalla-
miento. Estos esfuerzos acttan sobre toda la superficie en la
rendija entre el anillo de inercia y la carcasa. La suma de los esfuer-
zos da por resultado el efecto de la amortiguacion.
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Desaireacidn y aireacién del carter del cigiiefial

La desaireacion del carter del cigiiefial se realiza a través de ambas El médulo de desaireacion del carter del cigliefial va ubicado en la Vv
culatas. Los gases fugados de los cilindros (blow-by) recorren interior del motor y asume varias funciones:

conductos por separado hacia los conductos de admisién y pasan » Separacion gruesa del aceite

luego al médulo de canalizacion del aire de sobrealimentacion » Separacion de aceite nebulizado

hacia el médulo de desaireacion del carter del cigliefial. » Regulacién de la presién por medio de la vélvula especifica

» Aireacion del carter del cigliefial PCV

Cuadro general

Médulo del intercooler Médulo de desaireacion del carter del cigliefial

Entrada de los gases blow-by en el colector
de admision (a plena carga)

Reenvio de los gases blow-by en la carcasa colectora de aire

Entrada de los gases blow-by
en el colector de admisién

Conducto de retorno del sepa- Conducto de retorno
607.058 rador de aceite nebulizado Vilvula antirretorno de aceite de aceite del separador

para el separador grueso grueso de aceite

Nota
' Si el retorno del separador grueso de aceite pierde estanqueidad puede producirse un mayor consumo de aceite del motor o
] puede haber humo azul en los gases de escape. Las valvulas antirretorno de aceite van integradas en el elemento superior del
carter. No se las puede sustituir por separado.
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Separacion gruesa del aceite

En la primera cdmara, de gran volumen, se modifica el sentido de El aceite saliente vuelve por un conducto de retorno en el bloque
flujo de los gases blow-by en aprox. 180°. En virtud de que las hasta el carter, llegando por debajo del nivel de aceite. Una valvula
gotas de mayor tamafio tienen mayores inercias, rebotan en la antirretorno de aceite cierra automdaticamente cuando el motor
pared y fluyen hacia la cdmara colectora en el fondo del separador esta en funcionamiento, gestionada por las diferencias de presion
grueso de aceite. Aqui se encuentra un orificio de salida. Estd que hay en el carter del cigliefial y en el separador de vahos de
conectado a la tapa del mdédulo de aceite en la Vinterior. aceite. Aqui se evita que los gases blow-by sin depurar puedan

pasar evadiendo el separador de aceite nebulizado.

Tapa del médulo de aceite en la V interior

Separador grueso de aceite

Yol <€ 4 Separacién de las gotas de aceite
: mayores mediante cambio de direc-
cion del flujo de gases blow-by

Viélvula antirretorno para el separador
4 de aceite nebulizado

Conducto de retorno de
aceite del separador
& grueso al carter de aceite 607.059

Retorno del separador grueso
o bien del separador de aceite
nebulizado

Valvulas antirretorno de aceite

En los conductos de retorno del aceite hay dos valvulas antirre-
torno. Impiden que se puedan aspirar del carter del cigiefial los
gases blow-by sin depurar. Las valvulas son versiones de bola
sometidas a fuerza de muelle y fijadas por encastre elastico en el
elemento superior del cdrter de aceite.

Retorno de aceite

al carter 607.120
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Separacion de aceite nebulizado

A partir del separador grueso los gases blow-by pasan por el
separador de aceite nebulizado hacia la sequnda camara. Aqui se
encuentran el impactador, la vélvula reguladora de presion, las
vélvulas blow-by y la valvula PCV. Primero se depuran los gases
blow-by en el separador de aceite nebulizado.

Este trabaja segun el principio de un impactador. Trabaja adicional-
mente con una valvula limitadora de presidn, la cual abre al estar
intensificado el caudal volumétrico de gases blow-by y limita con
ello las pérdidas de presion a través de todo el sistema.

Cuadro general

Alimentacion de los gases

blow-by
titilante

Separacién de aceite
nebulizado a través de un
impactador con valvula
titilante

Separador grueso
de aceite

Tapa del médulo de
aceite en la Vinterior

Entrada del aceite recuperado
hacia el médulo de aceite en
la Vinterior

Impactador con vélvula

El aceite fino separado y el aceite grueso retornan al carter a través
de un empalme por separado en la Vinterior. También aqui hay una
vdlvula de retencién.

Los gases blow-by depurados fluyen a través de la valvula regula-
dora de presiéon monoescalonada. Segun sean las condiciones de la
presidn en la alimentacion de aire se conducen los gases blow-by
hacia la combustidn a través de las vdlvulas blow-by integradas en
el mddulo de sobrealimentacién o a través del médulo de desairea-
cién del carter del cigliefal.

Vdlvula reguladora
de presion

Conducto de retorno
de aceite al carter

607_.060

Remisiéon

"Motor Audi 6,3l W12 FSI".

Hallard mds informacidn sobre la estructura y la forma de trabajar de un impactador, en el Programa autodidéctico 490
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Entrada de los gases blow-by depurados
Ralenti y régimen de carga parcial inferior

Al ralentiy a régimen de carga parcial inferior hay depresién en la
alimentacion de aire. La inscripcién de los gases blow-by depura-
dos se efectta hacia el mdédulo del intercooler. La valvula blow-by
para ralentiy carga parcial es abierta por el efecto aspirante.

Médulo de

Entrada de los gases blow-by
al ralentiy a carga parcial

(abierta)

de presion

Médulo de desaireacion del carter del
cigtiefial

(cerrada)

Gases blow-by depurados procedentes de los
separadores grueso y de aceite nebulizado

Régimen de plena carga

Si en el modo sobrealimentado del motor reina la sobrepresién en
el trayecto de sobrealimentacion, la valvula blow-by integrada en
el médulo de sobrealimentacién se encarga de cerrar, encontran-
dose a régimen de carga parcial. Los gases blow-by depurados A
pasan ahora ante los turbocompresores a través de la valvula
blow-by que va integrada en el médulo de desaireacién del carter
del cigtiefial.

Aire aspirado hacia los

Manguito de empalme para turbocompresores

entrada de los gases blow-by

Intercooler

Viélvula blow-by

Vilvula reguladora

Viélvula blow-by

607.061

Aire aspirado por el filtro

607.062
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Aireacion del carter del cigiiefial (PCV)

La entrada del aire exterior hacia el carter del cigliefial se establece
a través del mddulo de desaireacion del carter del cigiiefial. La
aireacion del carter del cigliefial solamente sucede al ralentiy a
régimen de carga parcial. El aire exterior fluye a través del
empalme blow-by "plena carga" hacia el médulo de la desaireacién
del carter del cigiefial.

Recorrido del aire

Manguito de empalme para
entrada de los gases blow-by

Médulo de desaireacion del carter del cigliefial

22

A
g

Aire aspirado
hacia los
turbocompresores

Taladro de aireacién
en el bloque

A través de una vélvula de plquita y un taladro en el médulo de
desaireacion del carter del cigliefial se hace pasar hacia el carter
una cantidad definida de aire exterior por el empalme que hay en la
tapa de la Vinterior. Si el motor se encuentra en el modo sobreali-
mentado, la vélvula de plaquita cierra obedeciendo a las diferen-
cias de presion.

Aire aspirado por el filtro

Empalme blow-by
"plena carga"

Vilvula de
plaquita 2

Vilvula blow-by
(cerrada)

Camara de estabilizacion PCV
en el médulo de aceite, enlaV
interior
607_063



Sistema de filtro de carbon activo (AKF)

El sistema AKF ha sido adaptado a los nuevos condicionantes del
sistema. Esto afecta sobre todo a la inscripcidn de los vapores de
combustible para su combustién. En sistemas precedentes con
motores de gasolina turboalimentados se efectuaba la alimenta-
cién en dos puntos. Por una parte, se alimentaba detrds de la
mariposa a régimen de ralentiy de carga parcial inferior en virtud
de la depresidn reinante en el sistema de admisién. Por otra parte,
en las fases en que reina la sobrealimentacién en el sistema se
alimentaban los vapores de combustible ante la turbina. La
gestion de esa alimentacidn corria a cargo de un sistema de
vélvulas mecdnicas.

Depésito de carbon activo
adosado al depésito de combustible

Capsula de depresion para
chapaletas de admisién

Excitacion de las chapaletas de admisién

Las chapaletas de admisién van integradas en los colectores de
admision, ver figura 607_051 en pdgina 56. Al ser accionadas
separan en el colector de admisidn el conducto de aire inferior en
la culata. Esto produce un movimiento cilindrico del aire en las
camaras de combustién. Los conductos en la culata van divididos
por las chapas divisorias de los conductos. Todas las chapaletas de
admisién de una bancada de cilindros van alojadas en un eje
compartido.

El eje es accionado por un depresor sometido a fuerza de muelle.
Ambos depresores para las chapaletas de admisién son gestiona-
das por la valvula para chapaleta del colector de admisién N316.
La N316 vainstalada en la zona del cilindro 4, en el conducto de

En el motor 4,0l V8 TFSI la gestion estd programada de modo que
justo en los regimenes de plena carga se trabaje con la alimenta-
cién de aire lo menos estrangulada posible. Esto hace que sea muy
reducida la diferencia de presiones para el barrido del depédsito
AKF.

Por ese motivo se ha disefiado el sistema AKF de modo que los
vapores de gasolina sélo sean alimentados al ralentiy a régimen
de carga parcial. La electrovalvula para depédsito de carbén activo
N80 es excitada para ello en funcién de una familia de caracteristi-
cas.

Entrada de los vapores de combustible
al médulo del intercooler

Vdlvula de retencion

Capsula de depresion
para chapaletas de
admision

Vdlvula para chapaleta
de admision
N316

Electrovalvula 1 para

depdsito de carbdn activo
N80 607_121

admision, al lado del potenciémetro para chapaleta de admisién
G336, ver figura 607_121.

Para alimentar el depresor en la bancada de cilindros 2, con depre-
sién procedente de N316, hay un tubo especifico dispuesto en
torno al motor. El aviso acerca de la posicidn en que se encuentran
las chapaletas de admisidn lo recibe la unidad de control del motor
de parte de los potenciémetros para chapaletas de admisién G336
y G512.

Ambos potenciémetros estdn posicionados enfrente del depresor.
Esto permite verificar el funcionamiento de los ejes.
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Culatas

Las culatas del motor 4,0l V8 TFSI corresponden a un nuevo
disefio. Los desafios planteados a este respecto consistieron en el
mayor nivel de cargas mecdnicas y térmicas en comparacion con las
culatas de los motores 4,21 V8 FSI.

Las culatas para todas las variantes de potencia del motor corres-
ponden a un mismo disefio. La tGnica diferencia consiste en los
tiempos de distribucién (longitud de actuaciones de los 4rboles de
levas) en las variantes de motores con méds de 309 kW.

La diferencia mas importante consiste en la implantacién inter-
cambiada de los lados de admision y escape (lado caliente por
dentro - HSI). Este disefio permite una arquitectura compacta,
para mejores condiciones termodindamicas y cortos recorridos de
los gases con minimas pérdidas de flujo.

Caracteristicas técnicas

» Culata de aluminio con dos arboles de levas en version ensam-
blada

» Técnica de cuatro valvulas

» Tapas de culatas con médulo portasombreretes

» Reglaje de los drboles de levas por los lados de admisiény
escape

» Sensores de impulsos (sensores Hall) para vigilar la posicion de
cada arbol de levas

» Refrigeracién de flujo transversal

» Almas refrigeradas en las vélvulas de admisién y escape

» Desactivacion de cilindros mediante AVS, ver pagina 60

» Junta de culata de tres capas

» Sellado de las tapas de las culatas mediante sello liquido

Mando de valvulas

El mando de vdlvulas se efectia con balancines flotantes de

rodillo. Su geometria es diferente a raiz de la desactivacién de

cilindros. Los balancines flotantes con los rodillos anchos pertene-

cen a los cilindros que no se desactivan. Los balancines flotantes

con los rodillos estrechos pertenecen a los cilindros que se desacti-

van. Otras caracteristicas:

» Compensacién hidraulica estacionaria del juego de valvulas

» Valvulas de escape con el asiento blindado y carga de sodio para
la refrigeracién

» Valvulas de admisién de vastago macizo con asiento blindado

» Guias de valvula de escape en acero al plomo sinterizado

» Guias de valvula de admision de laton

» Muelles de vélvula sencillos, que trabajan con un tensado
relativamente bajo

» Carrera de valvulas: 11 mm

Leyenda relativa a la figura de la pagina 25:

Actuadores de reglaje de levas

Sensor Hall G40

Bomba de alta presién de combustible

Vdlvula 1 para distribucién variable N205

Viélvula 1 para la distribucion variable (escape) N318
Sensor Hall 2 G163

Tapa de la culata

Arbol de levas de admisién

Elemento portaleva desplazable

Balancin flotante de rodillo con elemento de apoyo
Platillo para muelle de valvula

VWCoONOOUVLA WNER

o
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El motor 4,0l V8 TFSI reacciona de un modo muy espontdneo a los
gestos del acelerador. Un aislamiento complejo de los componen-
tes calientes, especialmente de los colectores, mantiene estables
las condiciones térmicas en el interior de la V.

El sistema de admisién para el aire exterior va situado por fuera en
las bancadas de cilindros.

Unas chapaletas conmutables en los conductos de admisién hacen
que el aire entrante se ponga en una rotacion cilindrica. La mezcla
de combustible y aire, sometida a una turbulencia intensa, enfria
las cdamaras de combustion, lo cual permite obtener un alto indice
de compresién, también con la sobrealimentacion, sin que la
combustién tienda al picado.

» Conductos de admision con chapa divisoria

» Disposicion central de las bujias (en el centro de la estrella de
implantacién de valvulas)

» Disposicion lateral de los inyectores

» Accionamiento de las bombas de alta presion de combustible
por medio de los drboles de levas de escape (leva triple)

» Accionamiento de la bomba mecanica de vacio por medio del
arbol de levas de admisién en la bancada de cilindros 1

» Vdlvulas de retencion evitan que vuelva el aceite de motor
(vaciado de los conductos de presién)

» Tamiz de aceite como proteccién contra impurezas

Reglaje del arbol de levas

Tanto los drboles de admisién como los de escape son regulables
en continuidad. El margen de reglaje es de 42° cig. para todos.

La posicién de cada arbol de levas es vigilada por un sensor Hall.
Después de la parada del motor (la presidn del aceite desciende) se
bloquean los variadores de los drboles de levas por medio de un
pasador sometido a fuerza de muelle.

Con el reglaje de los arboles de levas se realiza una recirculacién
interna de los gases de escape basada en el cruce de valvulas. Se
recirculan gases de escape tanto en el modo de 8 cilindros como en
el de 4 cilindros.

12  Sello del vastago de vélvula

13  Conosde lavélvula

14 Muelle de vélvula

15 Colector de admision

16  Valvula de retencion con empalme a la bomba de depresion
17 Potenciémetro para chapaleta de admisién G336
18  Chapas divisorias del conducto en la culata

19  Conducto comin de combustible

20 Inyectores de combustible

21  Arbol de levas de escape

22 Vdlvula de escape

23  Culatal



Estructura

607.029
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Accionamiento de cadena

La distribucién corre a cargo de cadenas dispuestas a dos niveles,
con un total de cuatro cadenas. La distribucion por cadenas se
encuentra por el lado de entrega de fuerza del motor. Como
sistema de tensado se aplican tensores hidraulicos con valvula de
retencién. Todas las cadenas de distribucién son versiones de
rodillos. El ramal de cadena A hace las veces de ramal distribuidor
del cigliefial hacia los pifiones intermedios.

Bancada de cilindros 2

Distribucién de cadenas By C, a manera de ramal en la culata
desde los pifiones intermedios hacia los respectivos arboles de
levas y el ramal de cadena D como accionamiento de pifiones
cilindricos.

El ajuste y la verificacién de los tiempos de distribucién se efectian
con la nueva herramienta de fijacion T40264/1-3. Para fijar los
arboles de levas no hace falta desmontar las tapas de las culatas.

Bancada de cilindros 1

Accionamiento de cadena A

Acciona- J

miento de
cadena B

Ramal de pifiones cilindricos

Acciona-

miento de
cadena C

607_008

Accionamiento de cadena D

Médulo de engranajes para accionamiento auxiliar

El ramal de cadena D impulsa a un médulo de engranajes, el cual
acciona a su vez a casi todos los grupos auxiliares, ver "otros
grupos auxiliares" en pagina 27.

La tnica excepcion es el alternador, "alternador” en pagina 27.

Nota

Los pifiones para la cadena en los variadores de los arboles de levas son versiones triovaladas. En trabajos de montaje deben
tenerse en cuenta las indicaciones especiales que se proporcionan al respecto en el sistema ELSA.
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Accionamiento de los grupos auxiliares
Alternador
El accionamiento se realiza a través de una correa poli-V de cinco

nervaduras. El pretensado correcto corre a cargo de un tensor
automatico para la correa con funcién amortiguadora.

Alternador
Tensor de la correa g

Antivibrador
Otros grupos auxiliares 607.009

El accionamiento se realiza a partir del cigiiefial, pasando por el

ramal de cadena D, un grupo de pifiones cilindricos, un médulo de
ruedas dentadas y ejes enchufables.

Bomba de liquido
refrigerante

Bomba de aceite

Accionamiento de cadena D

Termostato de refrigeracion del motor
gestionada en funcién de un mapa de
caracteristicas F265

Bomba de direc-

Médulo de engranajes 607 011
cion asistida -

Bomba de direccion asistida

En el Audi A8 2012 la bomba de la direccién asistida es accionada Para vehiculos de la Serie C7 se suprime el accionamiento para la
por el motor. El accionamiento se realiza a partir del cigiefial, bomba de la direccién asistida. Aqui se aplica una direccién electro-
pasando por el ramal de cadena D, un grupo de pifiones cilindricos mecanica, ver SSP 480.

y un mddulo de ruedas dentadas.
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Alimentacion de aceite

Cuadro general

El motor 4,01 V8 TFSI tiene una lubricacion por carter humedo.
Por primera vez en un motor 8 cilindros de gasolina de Audi se
aplican eyectores conmutables para la refrigeracién de los pisto-
nes.

Bancada de cilindros 1 _ g — ’ _ ol

Conductos de aceite para lubricar los drboles de
levas y alimentar los elementos de apoyo en los
balancines flotantes de rodillo

Mddulo de aceite en la
Vinterior

Galeria de aceite
principal

Filtro de
aceite

Conducto ascendente hacia la
galeria de aceite principal

Radiador de aceite de
motor con prealimenta-
cién procedente del cir-
cuito de refrigeracion

Radiador de aceite de
motor con retorno

en el circuito de refrige-
raciéon
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Bancada de cilindros 2

= _ — Alimentacién de aceite de los
o~ i : \ turbocompresores

Tensor de cadena

Variador de los arboles de levas

Eyectores conectables para la
refrigeracién de los pistones

Bomba de aceite con aspiracién
desde el carter

607_035
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Bomba de aceite

En el motor 4,01l V8 TFSI trabaja una bomba de aceite regulable.
Esta disefiada de modo que pueda trabajar en dos etapas de
presién. Aparte de ello se adaptan continuamente las necesidades
de aceite del motor a base de regular el caudal volumétrico de la
bomba (en ambas etapas de presién). Con la aplicacién de esta
bomba se ha podido reducir el consumo de combustible. Al funcio-
nar el motor en la gama de regimenes inferiores la bomba trabaja
en la etapa de presién baja (menor potencia de accionamiento).

El bajo nivel de la presién relativa se cifra alrededor de los 2 bares.
El alto nivel de presion es regulado a un valor de aprox. 4,5 bares.
La vélvula de descarga en la bomba abre a eso de los 11 bares
(valvula de arranque en frio).

La bomba de aceite va atornillada a la traviesa portacojinetes.

Es accionada por los engranajes cilindricos (ramal de cadena D) a
través de un eje enchufable.

Con el accionamiento de engranajes cilindricos de la bomba de
aceite se acciona adicionalmente la bomba de liquido refrigerante
del motor, ver figura en la pagina 26.

Estructura

Por cuanto a la arquitectura, se trata de una bomba celular de
aletas con el anillo de reglaje en disposicién excéntrica, el cual
forma parte de la cdmara interior de la bomba. Con el semigiro del
anillo de reglaje varia el tamafo de la camara interior de la bomba
y con ello también el caudal impelido y, respectivamente después
de la conmutacién, también la presién en el sistema.

Un tubo de aspiracion de geometria especial con tamiz y base de
goma se encarga de que el aceite de motor sea aspirado fiable-
mente desde el carter, incluso al intervenir aceleraciones transver-
sales intensas del vehiculo, y se logra que la aspiracién tenga
caracteristicas favorables para la bomba.

Muelles de
control

Eje enchufable hacia
el accionamiento

607.032
Bomba de aceite en el
elemento superior del carter

Tapa de la bomba de aceite

X

607.031

Vélvula de bola

Anillo de reglaje

Celdas de aletas

Tubo de aspiracién con tamiz

30

Eje de accionamiento

Dispositivo de reglaje

El semigiro del anillo de reglaje se realiza cuando actua aceite a
presidn sobre las superficies de control, pudiendo ser conectada la
prealimentacién hacia la superficie de control 2 por parte de la
vdlvula reguladora de la presion del aceite. La fuerza contraria es
generada mediante dos muelles de control. Oprimen contra la
superficie de control 2 del anillo de reglaje. Los muelles tienen
caracteristicas especiales. Con eso se tiene establecido que, tanto
en la etapa de baja como en la de alta presion siempre esté dado el
caudal volumétrico adecuado.



Funcionamiento de la regulacion del caudal volumétrico (idéntico para ambas etapas de presion)

Incremento del caudal impelido Reduccion del caudal impelido
A medida que aumenta el régimen del motor, las mayores necesi- Si se reduce el régimen del motor y con éste las necesidades de
dades de aceite en los consumidores provocan una caida de presion aceite, se produce un ascenso de la presion. La mayor presidn actta
en el sistema. A consecuencia de ello, los muelles de control sobre la(s) superficie(s) de control del anillo de reglaje y decala
decalan el anillo de reglaje y hacen crecer la cdmara interior de la éste de modo que se reduzca la cdmara interior de la bomba. El
bomba. Con ello aumenta el caudal impelido por la bomba. caudal impelido por la bomba disminuye.
Camara de
Superficie de control 1 Anillo de reglaje alimentacion Contrasoporte

607.033 607.034
Celdas de aletas Muelles de control Superficie de control 2
Cuadro general esquematico sobre la regulacion de la presion del aceite
T [ |
D . -
hacia los consumidores
[=]
f =T
Regulacion del caudal volumétrico <_1
| (Superficie de control 1)
C—ﬂ L) 7
\ A /]

Regulacion de la presion N428

(Superficie de control 2)
B

607_030

Leyenda:
A Tamiz de aceite E Filtro de aceite
B Viélvula de despresurizacién controlada F Termostato?
C Bomba de aceite G Intercambiador de calor aire-aceite®
D Radiador agua-aceite N428 Valvula reguladora de la presién del aceite

D Sélo para variantes de motor con més de 309 kW.
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Funcionamiento de la regulacion de la presion del aceite
Bajo nivel de presién

La valvula reguladora de la presién del aceite N428 es conectada Vélvula reguladora de la presién del aceite N428 conmutada
por la unidad de control del motor. Esto hace que abra el conducto
hacia la superficie de control 2. La presidn de aceite generada por
la bomba acttia ahora sobre ambas superficies de control y decala
mads intensamente el anillo de reglaje.

La cdmara de la bomba decrece. Con ello se impele una menor
cantidad de aceite. La presion del aceite disminuye. La bomba de
aceite trabaja con una menor potencia de accionamiento. De ahf
resulta la ventaja de consumo.

Superficie de
control 2

607_040

Alto nivel de presién

A un régimen de 4.000 rpm se conmuta a la etapa de presién Valvula reguladora de la presion del aceite N428 desconectada
superior. Para ello se desconecta la valvula reguladora de la presién
del aceite N428.

Esto interrumpe el flujo del aceite sobre la superficie de control 2
del anillo de reglaje. Los muelles de control oprimen ahora el anillo
de reglaje en retorno. Con ello crece la cdmara interior de la
bomba. El caudal impelido por la bomba aumenta y la presién del
aceite es regulada al alto nivel. El aceite devuelto por la superficie
de control 2 es despresurizado a través de la N428 y pasa al carter,
ver figura 607_030 en la pagina 31.

La conmutacioén al nivel de presién inferior sucede cuando el
régimen de motor desciende por debajo de las 3.500 rpm.

Muelles de
control

El anillo de reglaje se encuentra
en posicion de caudal maximo

607_041
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Refrigeracion del aceite

El aceite impelido por la bomba pasa primeramente hacia un
sistema de conductos de aceite en el elemento superior del carter.
Para ello tiene que pasar por una vélvula de retencién. Esta se
encarga de que no se vacie el circuito de aceite.

El flujo continta por el radiador de aceite, que es una version de
radiador agua-aceite y esta enlazado con ello al sistema de refrige-
racion del motor, ver "sistema de refrigeracion” en pagina 44.

Cuadro general

El radiador agua-aceite va atornillado al elemento superior del
carter, por debajo del antivibrador. El aceite del radiador vuelve a
los conductos en el elemento superior del carter y de ahi pasa a la
traviesa portacojinetes.

Hay ademas una valvula bypass para la proteccién del radiador de
aceite. Abre a una presion (relativa) de 2,5 bares y descarga hacia
el retorno del radiador de aceite.

Valvula bypass Bomba de aceite Valvula de retencién Retorno de liquido refrigerante

Radiador de aceite adicional
(aire-aceite)

Radiador de aceite adicional

Para la variante del motor en el Audi S8 2012 hay un radiador de

aceite adicional. Es un radiador aire-aceite situado en el frente delan-
tero del vehiculo y refrigerado por el viento de la marcha. En contraste

con el radiador de aceite, este radiador adicional no es recorrido

continuamente por el aceite. El paso por el radiador de aceite adicio-

nal es abierto por un termostato, ver "cuadro general esquematico
sobre la regulacién de la presidn del aceite" en pagina 31.

Prealimentacién del
radiador de aceite

Radiador de aceite
(agua-aceite)
Retorno del Alimentacion de liquido refrigerante
radiador de aceite

Termostato para el
radiador de aceite
adicional 607042

El termostato se encuentra en el conducto de aceite que tiene el
elemento superior del carter y abre a una temperatura del aceite
de 110 °C. El radiador de aceite adicional tiene una desaireacion
automatica. El radiador de aceite adicional no se vacia cuando se
cambia el aceite del motor.

Nota

El termostato para el radiador de aceite adicional no puede ser sustituido por separado. Dado el caso tiene que sustituirse el

] elemento superior del carter de aceite.
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Filtro de aceite

El aceite procedente del elemento superior del carter (radiador de
aceite) pasa al bloque motor. Aqui se encuentra el alojamiento
para el filtro de aceite. Consiste en un cartucho de filtracién de
polimero, sostenido por una caperuza de plastico. La caperuza de

plastico se atornilla a la traviesa portacojinetes al cambiar el filtro.

El filtro va dispuesto en posicién suspendida, en un punto del
motor que facilita las intervenciones del Servicio. Para facilitar la
labor de sustitucion del filtro de aceite hay un tornillo de descarga
en la caperuza de plastico.

Manocontactos de aceite F22 y F378

Por encima del filtro de aceite se encuentran dos manocontactos.
Vigilan las dos etapas de presidn, ver "vigilancia de la presion del
aceite" en pagina 36.

Un tercer manocontacto de aceite se instala para vigilar la presion
del aceite destinado a los eyectores para refrigeracion de los
pistones, ver "manocontacto de aceite, etapa 3 F447" en

pagina 42.

Manocontacto de aceite para control

34

607.043

Manocontacto de aceite F22

de la presién reducida F378

607_044



Consumidores de aceite

El aceite depurado pasa del filtro hacia la galeria de aceite princi- Galeria de aceite principal
pal. Desde alli se abastece a todos los consumidores con aceite de
motor:

» Ciglenal

» Eyectores para la refrigeracion de los pistones (conmutables)
» Distribucién de cadena (tensor de cadena)

» Culatas (mando de vélvulas, reglaje de los arboles de levas)

» Bomba de aceite (regulacién de la presion del aceite)

» Turbocompresor

» Bomba de vacio

Filtro de aceite

607_045
Medicion adicional de la temperatura del aceite
Conducto ascendente hacia la
En el paso hacia la galeria principal se mide la temperatura del galerfa de aceite principal
aceite. Para esos efectos va atornillado el tubo ascendente de los Sensor 2 de temperatura del aceite

sensores de temperatura del aceite 2 G664 (NTC). 664

Si la temperatura del aceite de motor sobrepasa los 125 °C, la
unidad de control del motor reduce la entrega de potencia. Esto
sucede para proteger los semicojinetes exentos de plomo en el
mecanismo del cigliefial, ver "mecanismo del cigliefial" en

pagina 16.

Si la unidad de control del motor identifica que el sensor no trabaja
de forma plausible o que no estd dada ninguna sefial, también
reduce la entrega de potencia del motor. Se inscribe una averia en
la memoria de incidencias de la unidad de control del motor. No se
excita nungun testigo de averia.

/ 607_046
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Vigilancia de la presién del aceite
Basicamente se vigila la presion del aceite por medio de dos
manocontactos. Esto resulta necesario en virtud de que se imple-

mentan dos diferentes presiones del aceite.

Flujo de las senales
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CAN de visualizacion y manejo

Leyenda:

1 Bit de advertencia "aceitera roja"

2 2 bits de texto

3 Bit de conmutacién =1

4 Sefial del manocontacto de aceite F22

5 Sefial del manocontacto de aceite para control de la presién

reducida F378
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CAN Traccién

607.038

F22 Manocontacto de aceite

F378 Manocontacto de aceite para control de la presién reducida
J285 Unidad de control en el cuadro de instrumentos

J533 Interfaz de diagnosis para bus de datos

J623 Unidad de control del motor

Funcionamiento y sefales de los manocontactos de aceite

Dos manocontactos se utilizan para la vigilancia de la presién del
aceite. El manocontacto de aceite para control de la presién redu-
cida F378 vigila si acaso hay presién de aceite.

Senales de los manocontactos de aceite

El andlisis de las sefales de los manocontactos de aceite se realiza
en la unidad de control del motor J623 (en conceptos anteriores
con la bomba de aceite monoescalonada, la unidad de control en el
cuadro de instrumentos J285 era la que lefa y analizaba las sefiales
de los manocontactos de aceite).
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El manocontacto F22 vigila el nivel de la alta presién de la bomba
regulada, cuando ésta trabaja con la etapa de presion alta.

Los manocontactos conectan a masa en cuanto esta generada la
presion de aceite necesaria. Ambos manocontactos de aceite van
conectados directamente a la unidad de control del motor ]J623.



Secuencias de vigilancia de la presién del aceite

En la unidad de control del motor se vigilan los manocontactos de
aceite con el motor ON, mientras que con el motor OFF se realiza
una plausibilizacién.

Plausibilizacién con motor OFF

Con motor OFF no debe haber ninguna sefial de un manocontacto
de aceite cerrado. En caso contrario tiene que darse por supuesta
una averia eléctrica.

Con el borne 15 ON se produce aqui una advertencia en el cuadro
de instrumentos ("aceitera roja" conjuntamente el texto de averia
"Parar el motor y comprobar el nivel de aceite").

[’ ENERGY 93,3

D790 | A

=7

de aceite

Parar el motory
comprobar el nivel

+13.5°c
12:00<

D8

100 km
2666 km

607_039

Advertencia con motor ON

Aqui se vigilan los manocontactos de aceite, en funcién de la
temperatura de éste, a partir de un determinado régimen umbral.

Manocontacto de aceite F378 (etapa de presion baja):

El manocontacto de aceite es vigilado a titulo general cuando estd
frio el motor (hasta los 60 °C), es decir, también al ralenti. Con el
motor a temperatura operativa sélo se realiza la vigilancia a regi-
menes superiores. Al no estar cerrados los contactos se produce
aqui la advertencia de "aceitera roja" conjuntamente con el texto
de averia "Parar el motor y comprobar el nivel de aceite", que
aparece en el cuadro de instrumentos.

Posibilidades para el analisis de las averias

En la unidad de control del motor se realiza una diagnosis a través
de la funcién de vigilancia de la presion del aceite.

Manocontacto de aceite F22 (etapa de presion alta):

El manocontacto de aceite F22 es vigilado en cuanto la bomba
regulada impele aceite en la etapa de presion alta y el régimen del
motor supera un valor calculado a través de una familia de caracte-
risticas (en funcidn de la temperatura del aceite). Si se detecta que
éste no tiene cerrados los contactos se excita el testigo luminoso
de la electrénica del motor K149. Adicionalmente se limita el
régimen del motor.

La limitacién del régimen del motor se visualiza en el cuadro de
instrumentos en forma de texto y con un simbolo de régimen en
amarillo.
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Eyectores conectables para la refrigeracion de los pistones

Basicamente, no en toda situacién operativa del motor es necesa-
rio refrigerar las cabezas de los pistones mediante aceite proyec-
tado. Si se desconectan los eyectores de refrigeracidn para los
pistones, la bomba tiene que impelir menos aceite (regulacion del
caudal volumétrico). Con ello puede ahorrarse a su vez un poco de
combustible.

Cuadro general de los componentes del sistema

La conexién y desconexion de los eyectores corre a cargo de la
vélvula de control del eyector para refrigeracion del pistdn N522.
Se encuentra en la Vinterior del bloque motor. A través de la N522
se excita hidrdulicamente una valvula de conmutacién, que abre el
paso del caudal de aceite hacia los eyectores para refrigeracién de
los pistones.

Tapa del mddulo de aceite en la Vinterior Valvula de control del eyector para refrigeracion del piston Manocontacto de aceite, etapa 3

N522

Galeria de aceite principal

Prealimentacion de aceite
de la bomba

38

F447

Viélvula de conmutacién
de aperura automatica
(fuerza de muelle)

-

Eyector conectable para la Regleta de distribucién de
refrigeracién del piston aceite para los eyectores de
refrigeracion de los pistones

607.047



Funcionamiento
Eyectores para refrigeracion de los pistones, conectados

Si la unidad de control del motor no excita la valvula de control del
eyector para refrigeracidn del pistdn N522 se encuentra abierto el
conducto hacia los eyectores. El aceite es proyectado contra el
fondo interior de las cebezas de los pistones.

En las siguientes situaciones de averia se tiene establecido que las
cabezas de los pistones sean refrigeradas en cualquier condicién
operativa:

» Sijestd defctuoso el cable, suelto el conector o atascada la
valvula de control eléctrica

» Sise atasca la valvula de conmutacién hidraulica

» Sila excitacion es incorrecta

| Sin presion

] Presién del sistema

Vdlvula de control del eyector para
refrigeracion del piston N522
- no excitada

Galeria de aceite principal

Prealimentacién de aceite
de la bomba

Manocontacto de aceite,

etapa 3 F447 (_ j

Los eyectores de refrigeracion de los pistones
proyectan el aceite contra los fondos interio-
res de las cabezas de los pistones

Viélvula de conmutacién de aperura
automatica (fuerza de muelle)
- abierta a partir de aprox. 0,9 bares

607015
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Eyectores de refrigeracion de los pistones, desconectados

La desconexidn de los eyectores para refrigeracién de los pistones
se realiza de forma controlada. Para ello estd programada una
familia de caracteristicas en la unidad de control del motor, ver
figura en pagina 43. La desconexién solamente es posible si fluye
corriente. Al ser excitada la valvula de control del eyector para
refrigeracion del pistén N522 abre el conducto A.

| Sin presion

| Presion del sistema

El aceite procedente de la galeria principal pasa al émbolo de
control de la valvula de conmutacién. Debido a que ahora hay
presion de aceite aplicada a ambos lados del émbolo, predomina la
fuerza del muelle en la valvula de conmutacién y cierra con ello el
paso hacia los eyectores de refrigeracién de los pistones.

Vilvula de control del eyector para
refrigeracion del pistéon N522
- excitada

Galeria de aceite principal

Prealimentacion de aceite
de la bomba

Manocontacto de aceite,
etapa 3 F447 - sin conectar

(T r

Valvula de conmutacién, cerrada
(fuerza de muelle)

Los eyectores de refrigeracion de
los pistones no proyectan aceite
contra los fondos interiores de las
cabezas de los pistones
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Funcion de desaireacion

Con la desconexién de la valvula de control del eyector para refrige- Esto permite que el aceite pueda escapar sin presion desde la
racion del pistén N522 se interrumpe la prealimentacion hacia la segunda superficie de émbolo de la valvula de conmutacidn. El
segunda superficie de émbolo de la valvula de conmutacién. Al aceite descargado controladamente fluye hacia el conducto de
mismo tiempo abre un conducto en la vélvula de control del retorno de aceite de los turbocompresores.

eyector para refrigeracién del pistén N522.

Viélvula de control del eyector para
refrigeracion del pistéon N522
- no excitada

| Sin presiéon

| Presion del sistema

Galeria de aceite principal

Desaireacion de la valvula de
conmutacién a través de la
vélvula de control N522 hacia
la cdmara de aceite sin presién

0

Prealimentacion de aceite
de la bomba de aceite

Manocontacto de aceite,
etapa 3 F447 - conectado ‘ 1

Valvula de conmutacién,
abierta (fuerza de muelle)

Los eyectores de refrigeracion de
los pistones proyectan aceite
contra los fondos interiores de las
cabezas de los pistones

607017
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Manocontacto de aceite, etapa 3 F447

Este manocontacto de aceite va atornillado a la tapa en la Vinte- Manocontacto de aceite, etapa 3 F447
rior. Mide la presion del aceite entre la valvula de conmutaciény

los eyectores de refrigeracién de los pistones.

Al estar activados los eyectores de refrigeracion de los pistones se

encuentra cerrado el manocontacto de aceite, etapa 3 F447. Su ~
margen de conmutacién estd situado entre los 0,3 y 0,6 bares. ¥

Tapaen laVinterior

Si la unidad de control del motor no excita la valvula de control del
eyector para refrigeracidn del pistdn N522 se encuentra abierto el
conducto hacia los eyectores (F447 cerrado).

De ese modo se tiene asegurado que si ocurre un fallo en la excita-
cion o en el cableado, los fondos interiores de las cabezas de los
pistones sean refrigerados en cualquier situacién operativa.

Una vélvula de control del eyector para refrigeracion del pistdn
N522 que se atasca en la "posicion OFF para los eyectores" puede
identificarse a través de la diagnosis.

En virtud de que en este caso no se refrigeran los pistones, se
reduce la entrega de potencia del motor.

Valvula de control del eyector para refrigeracién del
piston N522

La valvula de control del eyector para refrigeracion del piston N522
se encuentra en la tapa del médulo de aceite, situada en laV
interior del bloque motor. Se abastece con aceite a presién a través
de un empalme hacia la galeria principal.

Presién de aceite de la galeria principal

Flujo del aceite desde la valvula de control con
corriente aplicada hasta la valvula de conmutacién;
eyectores para refrigeracion de los pistones OFF

Flujo del aceite desde la valvula de conmuta-
cién, pasando por la vélvula de control sin
corriente aplicada hacia la cdmara de retorno
de aceite del turbocompresor (desaireacion
valvula de conmutacién).

Eyectores para refrigeracién de los pistones ON

607_049
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Gamas de funcionamiento de los eyectores de
refrigeracion de los pistones

El momento de conmutacién y la duracién del estado conectado
para los eyectores de refrigeracién de los pistones se definen a
través de una familia de caracteristicas. Como magnitud de célculo
se emplea aqui la entrega de pary el régimen del motor. La gama
representada en rojo en el grafico muestra cudndo estan desconec-
tados los eyectores para refrigeracién de los pistones.

Puntos de conmutacion

800

700
600
500

400

Par motor [Nm]

300

200

100

La conexién de los eyectores para refrigeracion de los pistones
sucede, por una parte, al sobrepasarse el régimen de 2.500 rpm.
Por otra parte se efectiia una conexidn de los eyectores para
refrigeracidn de los pistones al sobrepasarse la entrega de par
programada, en funcién del régimen en cuestidn.

Eyectores de refrigeracion de los pistones,
conectados, es decir, que los pistones se
refrigeran con aceite proyectado

0 500 1000 1500 2000 2500 3000

3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 7000 7500

Régimen [rpm]
607_048
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Sistema de refrigeracién

Estructura del sistema

Bomba 2 para recirculacién del
liquido refrigerante V178
Segun la variante de motor y vehiculo se aplican diferentes siste- (Ciclo de continuacién para respaldo

mas de refrigeracién, p. ej. con una diferente cantidad y arquitec- del turbocompresor)
tura de los radiadores.

Turbocompresores de escape
refrigerados por agua

Alternador refrigerado por agua

Termostato de refrigera-
cién del motor gestionada
en funcién de un mapa de
Vdlvula de conmutacién para liquido Bomba de liquido refrigerante mecanica caracteristicas
refrigerante inmaovil F265

Radiador de aceite (agua-aceite)

607.091
Leyenda relativa a la figura de la pagina 45:

F265 Termostato refr. motor gestionada en funcién de mapa de 1 Intercambiador de calor de la calefaccidn
caracteristicas 2 Tornillo de purga de aire

G62 Sensor de temperatura del liquido refrigerante 3 Intercambiador de calor del ATF

G83 Sensor de temperatura del liquido refrigerante a la salida del radiador 4 Alternador

G694 Sensor de temperatura para regulacion de la temperatura del motor 5 2 x turbocompresor

N279 Vilvula de cierre para liquido refrigerante de la calefaccién 6 Depdsito de expansion del liquido refrigerante

N489 Vilvula del liquido refrigerante para la culata 7 Radiador de aceite del motor

N509 Valvula para refrigeracidn del aceite para engranajes 8 Bomba de liquido refrigerante

V7  Ventilador del radiador 9 Intercooler

V50 Bomba para recirculacién del liquido refrigerante 10 Radiador de liquido refrigerante

V51 Bomba de postcirculacién del liquido refrigerante 11  Radiador adicional de liquido refrigerante

V55 Bomba de circulacién 12 Radiador de liquido refrigerante del intercooler

V177 Ventilador del radiador 2 13  Calefaccién independiente

V178 Bomba 2 para recirculacién del liquido refrigerante
V188 Bomba del intercooler
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Audi S6 2012, S7 Sportback (Serie C7) sin y con calefaccion independiente

I Liquido refrigerante enfriado
[ Liquido refrigerante caliente

I ATF

607_069
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— 607_065
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Audi A8 2012, S8 2012 (Serie D4) sin calefaccién independiente

Los sistemas de refrigeracién de ambos tipos de vehiculos son La variante mostrada en la figura representa el sistema de refrige-
idénticos, con una sola excepcién. Esta se refiere a la refrigeracion racion del Audi A8 2012.

o bien al caldeo del ATF, ver "refrigeracién / caldeo del aceite para

engranajes” en pagina 50.

607_066
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Audi A8 2012, S8 2012 (Serie D4) con calefaccion independiente

I Liquido refrigerante enfriado

[ Liquido refrigerante caliente

I ATF

Leyenda:

F265 Termostato de refrigeracion del motor gestionada en funcién
de un mapa de caracteristicas

G62 Sensor de temperatura del liquido refrigerante

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

G694 Sensor de temperatura para regulacion de la temperatura del
motor

N279 Valvula de cierre para liquido refrigerante de la calefaccién

N488 Valvula del liquido refrigerante para el cambio (sélo A8 2012)

N489 Vilvula del liquido refrigerante para la culata

N509 Valvula para refrigeracion del aceite para engranajes

V7  Ventilador del radiador

V50 Bomba para recirculacion del liquido refrigerante

V51 Bomba de postcirculacién del liquido refrigerante

V55 Bomba de recirculacion

V177 Ventilador del radiador 2

V178 Bomba 2 para recirculacién del liquido refrigerante

V188 Bomba del intercooler
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607_.070

Intercambiador de calor de la calefaccion, delante
Intercambiador de calor de la calefaccién, detras
Tornillo de purga de aire

Intercambiador de calor del ATF

2 x turbocompresor

Alternador

Radiador de aceite del motor

Depdsito de expansidn del liquido refrigerante

Bomba de liquido refrigerante

Intercooler

Radiador adicional para liquido refrigerante (sélo A8 2012)
Radiador de liquido refrigerante

Radiador adicional 2 para liquido refrigerante

Radiador adicional para liquido refrigerante (sélo paises
calidos y s6lo S8 2012)

Radiador de liquido refrigerante del intercooler
Calefaccion independiente
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Circuito de aceite del motor y médulo de refrigeracion

Bomba de liquido refrigerante mecanica

El circuito del motor es alimentado por la bomba de liquido refri-
gerante principal. Aporta el caudal volumétrico necesario para:

» refrigeracion del motory de los turbocompresores

» recorrido del radiador de aceite del motor

Tomando como base la bomba del motor 4,21 V8 FSI se trata de
una bomba de liquido refrigerante con accionamiento mecanico.

La bomba se encuentra en la parte delantera izquierda inferior del
motor, si se mira en direccién de marcha. El accionamiento se
realiza por medio de un eje desde el motor, comunicado con el
cigliefial a través de un engranaje de transmision rigido de la
bomba de aceite. El sentido de giro de la bomba es anithorario, si
se mira en direccién de marcha. El termostato que se necesita para
controlar la temperatura del liquido refrigerante va abridado por el
lado aspirante a la bomba de liquido refrigerante.

Valvula de conmutacién para liquido refrigerante inmoévil (ITM)

La gestién térmica de vanguardia utiliza una vélvula de bola. Al
cerrar se interrumpe el flujo del liquido refrigerante. El liquido
refrigerante se inmoviliza en todo el motor, el aceite alcanza
pronto la temperatura prevista y se abrevia la fase en la que inter-
vienen mayores pérdidas por fricciones. La inmovilizacién del
liquido refrigerante se implanta después de cada arranque del
motor al tener el liquido refrigerante una temperatura inferior a
los 80 °C.

La véalvula de conmutacién va abridada entre el antivibradory la
aspiracion de aire en el bloque motor. Aqui se encuentra integrada
por el lado de la presidn en el tubo de liquido refrigerante entre la
bombay el bloque motor. La valvula es conmutada neumatica-
mente con ayuda de un depresor. La depresién procede de la

bomba de vacio y es controlada por una electrovélvula de conmuta-

cién (valvula del liquido refrigerante para la culata N489).

Valvula de conmutacidn cerrada

la culata
N489

607084
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Depresor

Vdlvula de liquido
refrigerante para

La vélvula de conmutacién, el depresor y la vélvula de conmutacién
eléctrica forman una sola unidad de montaje. Todas las conmuta-
ciones vienen definidas por un mapa de caracteristicas. La valvula
de bola es excitada de modo que adopte la posicién de conmuta-
cién "cerrada”. No se realizan posiciones intermedias. Si se vuelve a
abrir el paso al flujo del liquido refrigerante con el motor a tempe-
ratura operativa, esto sucede de forma periodificada. Con ello se
evita que la temperatura del liquido refrigerante descienda en el
bloque a raiz del flujo de liquido refrigerante que se pone en
marcha repentinamente. Para efectos de diagnosis puede excitarse
la vélvula de conmutacién por medio de la diagnosis de actuadores.
También es posible una comprobacién manual o una prueba con
ayuda de una bomba manual de vacio.

Valvula de conmutacidn abierta

Vdlvula de bola

hacia el motor
607_085

de la bomba de liquido
refrigerante mecdnica



Termostato de refrigeracion del motor gestionada en funcién de un mapa de caracteristicas F265

El termostato va ubicado por el lado aspirante de la bomba de
liquido refrigerante. El termostato abre por un elemento de cera
controlado por temperatura. Adicionalmente puede reducirse la
temperatura de la apertura por medio de un elemento calefactor.
Esta excitaciéon corre a cargo de la unidad de control del motor, en
la cual esta programado un mapa de caracteristicas. La unidad de
control recurre para el calculo a los pardmetros de entrada tempe-
ratura del aire, carga del motor, velocidad de marcha y tempera-
tura del liquido refrigerante. De ahi calcula el caldeo eléctrico sin
escalonamientos para el elemento dilatable.

La mecanica del termostato corresponde a la de un termostato de
corredera anular. Por cuanto a estructura y funcionamiento es
parecido al del motor 6,3l FSIW12, que se describe en el Pro-
grama autodiddctico 490.

Temperaturas operativas

Margen de trabajo de-40a+135°C
El termostato abre a los (sin corriente) 97°+2°C
El termostato abre a los (con corriente) b

D Dependiente de la corriete aplicada y la temperatura exterior
(mapa de caracteristicas)

Termostato cerrado

Vélvula de conmutacién para liquido refrigerante inmdvil

607_080

Bomba de liquido
refrigerante mecdnica

Termostato abierto

(bypass abierto) (bypass cerrado)
del de los hacia la
bypass turbocompresores, refrigeracion del bomba de liquido refrigerante

cambio y depésito de expansion

Termostato de refrigeracion del
motor gestionada en funcién de
un mapa de caracteristicas
F265

de los del
turbocompresores, refrigeracion radiador principal de
del cambio y depésito de expansion  liquido refrigerante

607.082

Platillo de termostato en bypass
(platillo menor)

607_081

Vélvula de termostato
(corredera anular)

Remision
Hallard mds informacién sobre la regulacién electrénica del liquido refrigerante en los Programas autodidacticos 222
"Sistema de refrigeracidn con regulacién electrénica"y 267 "ELl motor 6,0 LW12 en el Audi A8 - Parte 1".
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Refrigeracion/caldeo del aceite para engranajes

Otra funcién de la gestion térmica de vanguardia (ITM) es la Por ello existen dos arquitecturas variantes para este sistema
refrigeracion y el caldeo del aceite del cambio (ATF). Dependiendo parcial de la refrigeracion:

del tipo de vehiculo y la variante de motor hay diferencias en el » Sistema 1: Audi S6 2012, S7 Sportback, S8 2012
sistema. » Sistema 2: Audi A8 2012 (variante de motor con 309 kW)

Sistema 1 en el Audi S6 2012, S7 Sportback y S8 2012 Bomba de postcirculacién del liquido refrigerante V51

Se aplica una sola refrigeracién para el cambio. En el circuito de
refrigeracion del ATF hay para ello una electrovélvula (vélvula para
refrigeracion del aceite para engranajes N509) y una bomba
(bomba de postcirculacién del liquido refrigerante V51). La valvula
para refrigeracion del aceite para engranajes N509 y la bomba de
postcirculacion del liquido refrigerante V51 son gestionadas por la
unidad de control del motor ]623.

La bomba de postcirculacién del liquido refrigerante V51 es conec-
tada por la unidad de control del motor a partir de una tempera-
tura del aceite para engranajes de 96 °C. La vélvula para refrigera-

L. . . . 607_071
cién del aceite para engranajes N509 es abiertaa > 92 °Cy vuelta a
cerrara < 80 °C.
Leyenda:
1 Intercambiador de calor del ATF
N488 Vilvula del liquido refrigerante para el cambio
N509 Valvula para refrigeracion del aceite para engranajes N509
V51 Bomba de postcirculacién del liquido refrigerante
V178 Bomba 2 para recirculacién del liquido refrigerante
V178 V51

La figura muestra el Audi S8 2012.
I Liquido refrigerante enfriado

Liquido refrigerante caliente
. ATF

607_068
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Sistema 2 en el Audi A8 2012 (variante de motor con 309 kW)

En el Audi A8 2012 de 309 kW, adicionalmente a la funcién de
"refrigerar el aceite para engranajes” también existe la funcion de
"calefactar el aceite para engranajes"”. Para ello hay una segunda
electrovalvula en el entubado flexible (valvula de liquido refrige-
rante para el cambio N488).

Funcionamiento

Si el motor estd frio y se conecta el encendido, la unidad de control
del cambio excita la N488y la cierra con ello. La valvula para
refrigeracion del aceite para engranajes N509, que es excitada por
la unidad de control del motor, se mantiene asimismo cerrada.

La fase de calentamiento corta del motor se realiza a base de
inmovilizar el liquido refrigerante. Si el motor ha alcanzado su
temperatura operativa, el "software de la gestion térmica" envia a
la unidad de control del motor la sentencia de "calefactar aceite
para engranajes"”. La N509 ex excitada por la unidad de control del
cambio. Liquido refrigerante caliente, procedente del motor, fluye
ahora por el radiador de ATF del cambio y calienta con ello el aceite
para engranajes.

Refrigeracion después de la parada del motor

Si es apagado el motor que se calenté por funcionamiento pueden
surgir necesidades de refrigeracién adicionales para evitar que el
motor y otros componentes sufran dafios por calentamiento
excesivo.

Va integrado en el flujo de liquido refrigerante entre el radiador
adicional de aguay el radiador de aceite para engranajes. La
excitacion de N488 corre a cargo de la unidad de control del
cambio. En estado sin corriente (encendido desconectado) se
encuentra abierta la N488 y por tanto también esta abierto el
circuito de refrigeracion del ATF.

Sin embargo, no marchan durante esa operacién las bombas V51 y
V178 (ver pagina 52). Si se ha alcanzado una temperatura éptima
de 85 °C para el cambio se vuelve a cerrar N509 (ambas valvulas
estdn cerradas). A partir de una temperatura del aceite para
engranajes de 92 °C abre la N488. Se refrigera el aceite para
engranajes. Las bombas siguen apagadas. La bomba V51 es conec-
tada a partir de una temperatura del aceite para engranajes de

96 °Cy vuelta a desconectar a los 92 °C. Si la temperatura del
aceite para engranajes alcanza zn valor de 120 °C se conecta la
bomba V178. Al caer la temperatura por debajo de 110 °C se
vuelve a desconectar la bomba.

607.067

Para ello se conectan las bombas V51 y V178 durante 10 minutos
como maximo. Si es necesario también se conectan los ventilado-
res del radiador. El calculo para ello se efecttia en un mapa de
caracteristicas.
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Lubricacion y refrigeracién de los turbocompresores

Alimentacion de liquido refrigerante Afluencia de aceite procedente del
médulo situado en la Vinterior

607054

Retorno de liquido
refrigerante
de los turbocompresores

Termostato para refrigeracion
por mapa de caracteristicas
F265

Bomba 2 para recirculacién
del liquido refrigerante
V178

Bomba 2 para recirculacion del liquido refrigerante V178

Esta bomba (de igual arquitectura que la V51) tiene dos funciones.
La primera funcién es la de refrigerar el aceite para engranajes, ver
pagina 51. La segunda funcién consiste en respaldar la refrigera-
cién de los turbocompresores la ralenti.

Refrigeracion de los turbocompresores

En determinadas condiciones operativas (velocidad punta o bien
circulacién en montafia a altas temperaturas exteriores) puede
suceder que el sistema de refrigeracién entre en ebullicién por
efectos de post-caldeo después de la parada del motor. Esto se
evita con la funciéon de postcirculacion de la bomba 2 para recircu-
lacién del liquido refrigerante V178. Después de parar el motor, la
bomba se pone en funcionamiento durante un tiempo especifico,
en funcién del mapa de caracteristicas programado en la unidad de
control del motor. Adicionalmente se pone en funcionamiento el
ventilador eléctrico del radiador y se produce una excitacion si la
temperatura del aceite para engranajes sobrepasa el valor de

120 °C. A régimen préximo al de ralenti se conecta la bomba para
respaldar la refrigeracion de los turbocompresores.

607_054
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Intercooler

La refrigeracién del aire de sobrealimentacién se realiza a través de En el circuito de refrigeracion del aire de sobrealimentacién suele
un intercooler indirecto aire-agua, dispuesto en el trayecto de aire, haber un nivel de temperaturas mas bajo que en el circuito princi-
en la Vinterior. El circuito de refrigeracién del aire de sobrealimen- pal. La unidad de control del motor utiliza las sefiales de los

tacién es un circuito autarquico respecto al circuito de refrigeracion sensores G763, G764 y G71 para vigilar la refrigeracién del aire de
principal. Sin embargo, ambos circuitos estdn intercomunicados y sobrealimentacién. A raiz de ello se realiza la excitacién de la
comparten el depdsito de expansidn para liquido refrigerante. bomba del intercooler V188 a través de un mapa de caracteristicas.

Intercooler en la Vinterior
(aire-agua)

Bomba del intercooler
V188

Radiador para el liquido refrigerante
del intercooler
(version en el Audi S7 Sportback)

607_055

Bomba del intercooler V188

Esta bomba impele el liquido refrigerante del radiador del inter-
cooler hacia el radiador de baja temperatura. La bomba del inter-
cooler V188 es excitada por la unidad de control del motor en
funcién de diversos mapas de caracteristicas (carga, régimen,
diferencia entre la temperatura del entorno y la temperatura del
aire aspirado). El funcionamiento detallado de la bomba esta
descrito en el Programa autodidéctico 437 "Motor Audi 3,0l V6
TFSI con supercargador Roots".

607.073
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Circuito de calefaccion

El circuito de calefaccién se alimenta a través del circuito de
refrigeracion de las culatas (calefaccion autdrquica). Es una version
separada del circuito de refrigeracion principal del motor.

Bomba de recirculacién del liquido refrigerante V50

La bomba corresponde a una arquitectura idéntica a la de la bomba
V51. Es excitada por la unidad de control para Climatronic J255 al
estar conectado el encendido. La excitacidon esta supeditada a la
temperatura del liquido refrigerante y a los ajustes dados en el
panel de mandos para Climatronic. También marcha cuando se
activa la funcion "calor residual” al estar desconectado el encen-
dido o cuando se solicita el rendimiento méaximo de la calefaccion.
Si se solicita calefaccion durante la fase de calentamiento del
motor, al tenerse dada la inmovilizacién del liquido refrigerante en
el bloque motor, la bomba deja circular una parte del liquido
refrigerante a través del intercambiador de calor de la calefaccién.
Una vez finalizado el ciclo de calentamiento del motor se vuelve a
desconectar la bomba, porque ya estd dada la conexidn subsidiaria
de la bomba principal para liquido refrigerante, que establece el
flujo en el circuito de la calefacciéon. Con la funcién de "calor
residual" la bomba deja circular agua caliente continuamente a
través del circuito de la calefaccion. Al cabo de unos 30 minutos se
desconecta automdticamente. Para se alcance y mantenga la
temperatura preseleccionada se realiza la excitacién por medio de
una sefial PWM. De esta forma puede regularse la potencia de la
bomba. El control de la bomba se efectia supeditado a un mapa de
caracteristicas.

Ubicacicon de los radiadores

Audi S6 2012, S7 Sportback
Radiador de liquido refrigerante (radiador de agua principal)

Ventiladores de radiador 1 +2V7 y V177

Radiador para el liquido refrigerante del intercooler
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Con ello se tiene establecido que al estar inmdvil el liquido refrige-
rante en el bloque motor haya liquido refrigerante caliente disponi-
ble para la calefaccidn. La circulacién del liquido refrigerante corre
a cargo de la bomba para recirculacidn del liquido refrigerante V50.

607.071

En el Audi S6 2012 y S7 Sportback con calefaccién independiente
se suprime la bomba para recirculacién del liquido refrigerante
V50. Su funcién corre a cargo de la bomba de circulaciéon V55. En el
Audi A8 2012 y S8 2012 con calefaccién independiente se instalan
ambas bombas y se las excita simultdneamente cuando es necesa-
rio, en virtud del intercambiador de calor que va instalado en la
trasera del vehiculo.

Intercooler en la Vinterior

Radiador adicional de agua

607.074

Bomba del intercooler V188



Audi A8 2012

Radiador de liquido refrigerante (radiador de agua principal) Intercooler en la Vinterior Vdlvula p. refri. aceite p. engranajes N509

Ventiladores de radiador 1 +2V7 y V177 Bomba del intercooler V188

607_075
Radiador adicional de agua 1
(sélo pais super-calido)
Radiador para el liquido refrigerante del intercooler Bomba de postcirculacién Radiador adicional de agua 2
del liquido refrigerante V51
Audi S8 2012
Radiador de liquido refrigerante (radiador de agua principal) Intercooler en la Vinterior Valv. p. refr. aceite p. engranajes N509
Ventiladores de radiador 1 +2V7 yV177 Bomba del intercooler V188
607_076
Radiador de aceite
adicional (aire-aceite)
Radiador para el liquido refrigerante del intercooler Bomba de postcirculacién del liquido refrigerante V51 Radiadores adicion. deagualy?2
Nota
Después de realizar trabajos en el sistema de refrigeracion hay que tener en cuenta las especificaciones relativas a la purga de aire.
| Para estos efectos también se proporcionan indicaciones especificas en el Manual de Reparaciones para la calefaccion independiente.
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Alimentacidon de aire y sobrealimentacidon

Cuadro general

Debido al traslado de los turbocompresores hacia la V interior Ambas valvulas de mariposa estan montadas en un eje compartido

también se ha implantado de un modo un poco diferente la ali- y son accionadas por la unidad de mando de la mariposa J338. El

mentacion del aire. Antes de pasar por el turbocompresor, el aire aire aspirado y precomprimido, procedente del intercooler, pasa

es aspirado en el frente delantero y depurado con los filtros. por la carcasa colectora de aire hacia los colectores de admisién en
la parte exterior del motor. En los colectores de admision estan

La conduccién del aire difiere seguin la variante de motorizacidn y el situadas las chapaletas de admisién. Conjuntamente con el disefio

vehiculo. Después de que el aire aspirado ha pasado por los turbo- especifico de los conductos de admisidn y las chapas divisorias de

compresores recorre las vélvulas de mariposa hacia el intercooler los conductos en las culatas se encargan de establecer el movi-

aire-agua ubicado en la Vinterior. miento cilindrico del aire en las cdmaras de combustidn, respal-

dado por la geometria especifica de los pistones.

Colector de admisidn de la Tubos de aspiracion del filtro de aire Unidad de mando de la mariposa
bacada de cilindros derecha ]338

Intercooler

Carcasa colectora de aire Potenciémetro para
chapaleta de admision 2
G512

Sensor de presion en el colector de admision
G71

Chapaletas de admisién en el colector

Chapas divisorias de conductos en la culata

607_051
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Conduccidn del aire en la Serie C7 y en el Audi A8 2012

Todas las variantes de motorizacién en la Serie C7 y las variantes El médulo de filtracidn de aire se encuentra en la parte derecha del
de los motores con una potencia de 309 kW en el Audi A8 2012 vehiculo. A partir del médulo de filtracién, el aire depurado pasa
disponen de una admision de aire por un solo lado. El aire aspirado por dos conductos separados hacia ambos turbocompresores.

pasa por un médulo de filtracion.

607.094
Conduccidn del aire en el Audi S8 2012
La variante de motor en el Audi S8 2012 dispone de una admisién A partir del médulo de filtracién de aire respectivo pasa el aire
de aire de doble caudal. Cada bancada de cilindros cuenta con un hacia los dos turbocompresores.
modulo de filtracién de aire propio a cada lado del vehiculo.
607.052

57



Turbocompresor twin scroll

En virtud de que la geometria variable de la turbina (VTG), taly Las carcasas de turbina anteriores en los turbocompresores para
como ya es un estandar en el motor diésel, plantea problemas en turismos eran predominantemente de un solo flujo, es decir, que la
el motor de gasolina a raiz de las mayores temperaturas de los seccion de entrada hacia la turbina no tenia pared divisoria en el
gases de escape, se aplican procedimientos diferentes para centro.

mejorar el comportamiento de respuesta de la turbina. Con esta zona de entrada compartida podia trascender la energia
Con la ejecucidn de la carcasa de turbina en versién de doble flujo de los impactos hacia el caudal vecino y estorbar el intercambio de
continua la separacion de ambos flujos de los colectores de escape gases de sus cilindros.

hasta llegar ante la entrada de la turbina.

Depresor para regulacién Conduccion de los gases de escape con doble Intercooler en la Vinterior
de la sobrealimentacion flujo hasta llegar ante el turbocompresor

Empalme de liquido Turbocompresor 1
refrigerante

Turbocompresor 2 Doble valvula de descarga (Wastegate)

Diferencias para las diferentes variantes de motorizacion 607.012

Por fuera no se reconoce ninguna diferencia. El colector, la pieza en
bruto del turbocompresor y la turbina son idénticos en todas las
potencias variantes. En un motor a partir de una potencia de

382 kW se implantan turbinas de compresién mds grandes. Con
ello se cubren las mayores necesidades de aire del motor.
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Concepto twin scroll

Los conductos de escape de una pareja de cilindros recorren por
separado el colector y la carcasa de sobrealimentacion. Sélo
confluyen directamente ante la turbina. Con ello se evitan las
influencias mutuas de los caudales de gases de escape. Esto
garantiza una rapida generacion de pary un excelente comporta-
miento de respuesta.

Por consecuencia se dispone mds temprano de pares mas intensos,
directamente a partir del ralenti. A las 1.000 rpm el motor 4,01l V8
TFSI ya aporta alrededor de 400 Nm de par. La versién suprema
entrega su par maximo de 650 Nm permanentemente desde las
1.750 hasta las 5.000 rpm.

Los 550 Nm de la segunda variante incluso ya estan disponibles
desde las 1.400 hasta las 5.250 rpm. El régimen nominal es de
6.000 o bien 5.500 rpm.

Confluencia de los gases de escape procedentes de los cilindros 2y 4

Confluencia de los gases de escape procedentes de los
cilindros 1y 3

Depresor para regulacion de la
sobrealimentacion

Depresién del
colector de admision

Aire de sobrealimentacién hacia el intercooler

Confluencia de los gases de escape procedentes
de los cilindros 5y 6

\%

)

Gases de escape de los cilindros de la bancada 2 8

sy
—

5

Caudal de gases de escape
de los cilindros 7y 8

Colector de escape

Ambos colectores de escape estdn ejecutados en versién de doble
aislamiento por abertura espaciadora. Aparte de los turbocompre-
sores, también los colectores de escape disponen de una separa-
cién del orden de encendido. Esto significa que los caudales de
escape de determinados cilindros son conducidos por separado
hasta el turbocompresor.

Gases de escape de los
cilindros de la bancada 2

607053

Caudal de los gases hacia
el sistema de escape

Caudal de gases de escape
de los cilindros 5y 6

Valvula de descarga (Wastegate)

Los caudales de escape que se unen dependen del orden de encen-
dido de los diferentes cilindros. Confluyen:
» bancada 1: cilindros 1y 3, asicomo 2y 4
» bancada 2: cilindros 5y 6, asicomo 7y 8
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Cuadro esquematico de la alimentacion de aire

-
@
[

1338 I

—
- G186 N427
G187

G188

===

Leyenda:

A Viélvula de descarga (Wastegate)
B Turbocompresor

C Filtro de aire

D Chapaletas de admision

E Intercooler en la Vinterior

I Gases de escape con separacion de los flujos
Aire aspirado (depresién)
I Aire de sobrealimentacién (presién de sobrealimentacién)

I Recirculacion de aire en deceleracién
(presion de sobrealimentacién)

G31 Sensor de presién de sobrealimentacion
G42 Sensor de temperatura del aire aspirado

G71 Sensor de presidn en el colector de admisién
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‘ Direccién de marcha

607_093

G186 Mando de la mariposa para mando eléctrico del acelerador

G187 Sensor de dangulo 1 para mando de la mariposa con mando
eléctrico del acelerador

G188 Sensor de dngulo 2 para mando de la mariposa con mando
eléctrico del acelerador

G336 Potenciémetro de la chapaleta de admision
G447 Sensor 2 de la presion de sobrealimentacion
G512 Potenciémetro de la chapaleta de admision 2
G763 Sensor de temperatura 1 para intercooler
G764 Sensor de temperatura 2 para intercooler
J338 Unidad de mando de la mariposa

N75 Electrovélvula para limitacién de la presion de sobrealimen-
tacion

N249 Valvula de recirculacién de aire del turbocompresor

N427 Valvula de recirculacién de aire del turbocompresor,
bancada 2



Regulacion de la presion de sobrealimentacion

Para la regulacién de la presién de sobrealimentacién se aplica una
nueva estrategia especifica para motores de gasolina. Hasta ahora se
regulaba la presién de sobrealimentacién con ayuda de una caja
membrana. Es decir, que al ser intensa la presidn de sobrealimenta-
cién se procedia a abrir la vélvula de descarga por medio de una caja
membrana, que se encontraba cerrada por fuerza de muelle. La
presion necesaria es derivada para ello de la sobrealimentacion y
agregada de forma especifica a la caja membrana por medio de una
valvula electromagnética. En Audi se implanta por primera vez una
regulacion de la presién de sobrealimentacién basada en depresién. La
valvula de descarga es abierta aqui por la fuerza mecanica del muelle.
Si tiene que descargarse presion de sobrealimentacidn se cierran las
chapaletas por medio de los depresores. La electrovalvula para limita-
cién de la presion de sobrealimentacion N75 aplica depresidn de
control simultdneamente a los dos depresores. Para la regulacién de la
presion de sobrealimentacion se procede a captar las sefiales de los
sensores G31y G447. Con ello, la informacién relativa a la presién de
sobrealimentacién interviene en el cdlculo del mapa de caracteristicas.
Los sensores G42 y G71 se utilizan para el cdlculo de la masa de aire.

Ventajas de esta regulacién:

» Menos pérdidas de calor en la fase de caldeo de los catalizadores,
porque después del arranque del motor el caudal térmico fluye por
la via directa hacia los catalizadores (sin pasar por las turbinas) en
virtud de que estdn abiertas las valvulas de descarga (Wastegate)

» Por estar abiertas las valvulas de descarga hay una menor contra-
presion de los gases de escape a carga parcial

» En latransicidn hacia la fase de deceleracién abre brevemente la
valvula de descarga para evitar el frenado del rotor en la turbina

El pardmetro principal para la regulacion de la presidn de sobreali-
mentacién viene dado por los deseos de entrega de par. El calculo de
la presién de sobrealimentacion que se debe establecer se realiza a
través de un mapa de caracteristicas.

Depresores para las vdlvulas de descarga
Wastegate

Electrovalvula para limitacién de la
presidn de sobrealimentacién
N75

Gestion de recirculacion del aire en decelereacion

Al cerrar las vélvulas de mariposa, la presidn de sobrealimentacion
que sigue aplicada genera una presién acumulada en los circuitos
de los compresores. Las turbinas de compresion de los turbos
experimentan por ello una frenada intensa. Al abrir las véalvulas de
mariposa primero tendria que volverse a subir de vueltas el turbo-
compresor.

Sensor de

presién de
sobrealimentacién
G31

Vdlvula de recirculacidon de aire del turbocompresor
N249

607_095

Con la gestion de recirculacion del aire en deceleracion se reduce el
fenédmeno del bache turbo, que de otro modo se produciria. Las
vélvulas de recirculacién de aire del turbocompresor N249 y N427
son versiones electromagnéticas excitadas por la unidad de control
del motor.

Introduccion del aire de

recirculacion en decele-

racion ante el turbocom-
presor

Unidad de mando
de la mariposa
J338

Sensor 2 de

la presion de
sobrealimentacién
G447

607.092

Vilvula de recirculacién de aire del turbocompresor, bancada 2
N427
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Desactivacion de cilindros

Introduccion

Los motores de gasolina de grandes cilindradas suelen funcionar
dentro de la gama de cargas bajas. Las pérdidas por estrangula-
miento son importantes a ese respecto, porque la(s) valvula(s) de
mariposa Unicamente abren un poco. Esto conduce a un bajo
rendimiento y a un consumo especifico de combustible desfavora-
ble.

Un motor 4 cilindros sin estrangulamientos posee un consumo de
combustible especifico mas favorable a cargas intensas que un
motor 8 cilindros con estrangulamientos. Motivos esenciales que
hablan en favor de una desactivacién de cilindros, también llamada
"cylinder on demand" (“cilindro sobre demanda").

Bancada de cilindros 1

I Cilindros desactivables
I Cilindros no desactivables

Objetivos planteados al desarrollo

» Reduccién de consumo en el ciclo MVEG y una reduccién tangi-
ble del consumo en manos del cliente, en el ciclo NEFZ, alrede-
dor de un cinco por ciento:

» aprox. 10 a 12 gramos de CO, por km
» con sistena Start-Stop hasta 24 gramos de CO, por km
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— cylinder on demand

El desafio fundamental que plantea una desactivacion de cilindros
consistio por ello en que las valvulas de intercambio de gases
debian mantenerse cerradas en los cilindros desactivados. En caso
contrario entraria demasiado aire en el sistema de escape y el
motor se enfriaria demasiado rdpidamente.

Con la desactivacién de cuatro cilindros se reduciria la suavidad de
marcha del motor de 8 cilindros a raiz de la menor frecuencia de
los ciclos de encendido. La desactivacion y activacién de los cilin-
dros debia suceder, ademads, de un modo confortable (evitacion de
saltos de las condiciones de carga).

Bancada de cilindros 2

Leva
desplazable

Actuador para el
reglaje de la leva
de admision

Actuador para el
reglaje de la leva
de escape

607037

» Una gama de carga lo mds extensa posible en el modo de
4 cilindros

» Lavelocidad mas alta posible en marcha constante (mas de
140 km/h) en el modo de 4 cilindros

» Sin desventajas de confort para los pasajeros en el modo de
4 cilindros



Funcionamiento

La desactivacién de cilindros se realiza a base de la tecnologia AVS
desarrollada por Audi. De acuerdo con el orden de encendido se
desactivan siempre los cilindros 2, 3, 5y 8. Las valvulas de inter-
cambio de gases se mantienen cerradas en los cilindros desactiva-
dos.

La inyeccién y el encendido se desconectan durante esa fase.
Durante la desactivacion de los cilindros se mantienen cerradas las
vélvulas de escape después del encendido y la combustién. Los
gases de escape quedan "encerrados"”.

Indicacion en el cuadro de instrumentos

Los cilindros desactivados trabajan como muelles de gas. Las
temperaturas en los cilindros desactivados se mantienen en un
nivel alto.

Las vibraciones del motor que pudieran surgir se reducen en gran
escala con los soportes de motor activos, recién desarrollados.
Para evitar sonoridad indeseable para los pasageros al estar en
vigor la desactivacion de los cilindros se aplica aqui un sistema de
nuevo desarrollo, llamado active noise control (ANC).

[’ ENERGY 93,3

A
- Consumo
@ 12.8u1100km
h
| [= | |
=i 5 10 20
Modo de 4 cilindros
v

+13.5°C
12:00<

D8

100 km
2666 km

Indicacion de la desactivacién de los cilindros

en el cuadro de instrumentos

Condiciones de aplicacién para el modo de 4 cilindros

» Elrégimen del motor no se encuentra al nivel de ralentf
(por motivos de la suavidad de marcha).

» Elrégimen del motor se cifra alrededor de las 960 - 3.500 rpm.

» Latemperatura del aceite es de 50 °C como minimo.

» Latemperatura del liquido refrigerante es de 30 °C como
minimo.

» El cambio de marchas se encuentra situado, como minimo, en
III marcha.

» Elsistema también es operativo en el modo S del cambio
automdtico y al estar en vigor el mapa de caracteristicas
"dynamic" de Audi drive select.

607_036

Deteccion del perfil de conduccion

El sistema de la desactivacion de cilindros dispone de una légica de
control que observa las posiciones de los pedales acelerador y de
freno y observa asimismo los movimientos que da el conductor al
volante. Si detecta un patrén irregular al analizar estos datos,
suprime la desactivacién de los cilindros en determinadas situacio-
nes, porque una desactivacion de sélo pocos segundos de duracidén
tenderia mds bien a subir el consumo de combustible en vez de
reducirlo.
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Funcionamiento Modo de 8 cilindros

Con ayuda del AVS, taly como se implanta p. ej. en el motor 2,8l En el este modo operativo no se encuentra en vigor la desactivacion
V6 FSI, se realiza la desactivaciéon de cilindros. Sin embargo, el AVS de cilindros. Las levas desplazables de AVS se encuentran en la

se utiliza aqui para activar o desactivar por completo la alzada de posicion en la que se accionan las valvulas.

las vélvulas. A diferencia del motor 2,8l V6 FSI, el AVS en el motor

4,0l V8 TFSI no se utiliza para el reglaje variable de la alzada de las El orden de encendido en el modo de 8 cilindros es:

valvulas. 1-5-4-8-6-3-7-2

Al estar en vigor la desactivacion de cilindros se desactivan siempre
los cilindros 2, 3, 5y 8. Todos los demas cilindros no son desactiva-
bles. Siempre que esta en vigor la desactivacién de cilindros se
desactivan cuatro - y nunca solamente uno, dos o tres cilindros.

Actuadores de reglaje de levas

Leva desplazable

Las vélvulas trabajan
con alzada normal

Cilindro no desactivable

Las valvulas trabajan
con alzada normal

Cilindro desactivable
(en funcionamiento)

607_.056
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Modo de 4 cilindros

Al ser excitado el correspondiente actuador para reglaje de la leva,
su pasador de metal incide en la ranura de la leva desplazable. Ello
desplaza la leva de modo que el balancin flotante de rodillo trabaje
sobre una "leva cero".

Esta leva no tene lébulo, por lo cual la valvula en cuestién ya no
ejecuta ninglin movimiento alternativo. Todas las valvulas de los
cilindros desactivados estdn inmdviles.

Asimismo se desconecta el encendido y la inyeccién de combusti-
ble. Los gases de escape quedan "encerrados". Los cilindros desac-
tivados trabajan como muelles de gas.

El orden de encendido en el modo de 4 cilindros es:
1-4-6-7

Leva cero

Valvulas inmdviles

Cilindro desactivable
(desactivado)

Actuadores de reglaje de levas

La leva desplazada ha sido arrimada

Las vélvulas trabajan
con alzada normal

Cilindro no desactivable

607057

Remision

Hallara mds informacion sobre Audi valvelift system (AVS) en los Programas autodidécticos 411 "Motores Audi 2,8ly 3,2l V6
FSI con Audi valvelift system" y 436 "Modificaciones en el motor 4 cilindros TFSI con distribucién de cadena".
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Asignacion de los actuadores para relgaje de las levas

Leyenda:

Q @ © ® ©® O O

®

)
[ 2
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Actuador de la leva de admisién 2 para cilindro 2 F453
Actuador de la leva de escape 2 para cilindro 2 F455
Actuador de la leva de admisién 1 para cilindro 2 F452
Actuador de la leva de escape 1 para cilindro 2 F454
Actuador de la leva de admisién 1 para cilindro 3 F456
Actuador de la leva de escape 1 para cilindro 3 F458
Actuador de la leva de admisién 2 para cilindro 3 F457

Actuador de la leva de escape 2 para cilindro 3 F459

conmutando a alzada cero
conmutando a alzada completa

® ® ®© ©® ® O

® ©®

607122

Actuador de la leva de escape 2 para cilindro 5 F467
Actuador de la leva de admisidn 2 para cilindro 5 F465
Actuador de la leva de escape 1 para cilindro 5 F466
Actuador de la leva de admisidn 1 para cilindro 5 F464
Actuador de la leva de escape 1 para cilindro 8 F478
Actuador de la leva de admisién 1 para cilindro 8 F476
Actuador de la leva de escape 2 para cilindro 8 F479

Actuador de la leva de admisidn 2 para cilindro 8 F477



Diagnosis del sistema

La estrategia en el caso de una averia consiste, en primer lugar, en
evitar dafios en el motory, en segundo lugar, en conseguir la
maxima disponibilidad posible. Por ese motivo, si ocurre una averia
en un cilindro, en el peor de los casos (las vélvulas dejan de ser
activables) se suprime la inyeccién y se trabaja en el modo de

7 cilindros.

Diagnosis interna en la unidad de control del motor

1. Launidad de control del motor averigua por medio de una
"sefial de retrolanzamiento" si fue posible concluir con éxito un
ciclo de conmutacion. La funcion exacta esta descrita en el
SSP411.

2. Silasvélvulas no se mantuvieran cerradas o si se abrieran de
acuerdo con lo especificado por la unidad de control del motor,
esto altera la marcha ciclica del motor. Las oscilaciones
resultantes las capta la unidad de control del motor a través de
la sefial procente del sensor de régimen del motor G28.
Asimismo se observa continuamente la presion del colector de
admisién. Si ocurren irregularidades aqui, la unidad de control
del motor las capta.

Antecedentes:

Cuando un cilindro trabaja de forma correcta, es decir, que las
vélvulas de admisidn y escape abren/cierran en el momento
especificado, se establece un equilibrio entre el aire en fase de
aspiracion y el aire en fase de expulsién. Si las valvulas de un
cilindro se ponen en un estado indeseable, esto perturba el
equilibrio y hace sospechar una averia.

Diagnosis del sistema en el area de Postventa
» Consultar la memoria de incidencias

» Leervalores de medicién

» Estado de ZAS (modo de 8 6 4 cilindros activo)

» Participacion porcentual de fases de 4 cilindros desde la
Gltima operacién de flasheado

» Cantidad de fases de 4 cilindros desde la tltima operacion de
flasheado

» Duracidén de la fase actual en el modo de 8 cilindros o bien de
la dltima fase en el modo de 4 cilindros

» Bandas de estado de las liberaciones de 4 cilindros, a través
de las cuales pueden identificarse eventualmente los partici-
pantes que bloquean

» Test de fin de la cadena de ensamblaje / recorrido breve

» De un modo parecido al del sistema AVS, para efectuar la
prueba del fin de la cadena de ensamblaje / recorrido breve en
el drea de Postventa puede procederse al disparo ciclico de fase
de 4 -> 8 -> 4 cilindros. De esta forma se comprueba la fiabili-
dad de las conmutaciones a regimenes bajos y altos. Con un
valor de medicién del estado operativo se visualiza si el sistema
estd en orden o si no lo esta, si no estdan cumplidas las liberacio-
nes necesarias o si estd dado un fallo en el sistema.

La marcha de emergencia se visualiza al cliente haciendo lucir el
testigo luminoso del motor (MIL). Siya no pueden desactivarse las
vélvulas, el cliente nota la marcha de emergencia por ya no
ponerse en vigor la desactivacion de los cilindros. Cada error de
conmutacién de la alzada de valvulas ZAS se visualiza encendién-
dose el MIL.

607123

» Canales de adaptacion: A través de un canal de adaptacion
protegido es posible, exactamente para un ciclo de conduccién
(hasta la préxima desconexién y reconexién de bornes), blo-
quear el modo operativo de 4 cilindros o de 8 cilindros. El taller
tiene de este modo la posibilidad de poner en vigor enfocada-
mente mdrgenes operativos en el modo de 4 o en el de 8 cilin-
dros, para analizar mds detalladamente las reclamaciones que
puedan surgir.

Ejemplos de la necesidad de hacer funcionar permanentemente

el modo de 4 cilindros:

» Verificacion de los soportes de motor activos

» Verificacion del "Active Noise Control" en el modo de 4 cilin-
dros
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Soportes de motor activos

Otro mddulo que fue desarrollado en el contexto de la desactiva-
cién de cilindros para el Audi S8 2012 con motor 4,0l V8 TFSI es el
sistema de los soportes de motor activos. También este sistema,
igual que el sistema ANC en el modo de 4 cilindros, se propone
establecer altos niveles de confort a base de neutralizar las vibra-
ciones sobre una extensa gama de frecuencias.

Historial de los soportes de motor en Audi

Primera implant. 1977 1989

Al conjunto soporte de la mecdnica pertenecen, por ejemplo en el
Audi S8 2012, un soporte convencional del cambio, dos soportes
del cambio conmutables y los soportes de motor activos, de nuevo
desarrollo.

2011

Vehiculo

Audi 100 (C2)

Audi 100 (C3)

Audi S8 2012 (D4)

» Motor 5 cilindros de gasolina » Motor 5 cilindros TDI » Motor 4,0l V8 TFSI

Arquitectura Soporte hidradulico del motor

» Configuracién de la unidad hidrau- table

lica para una determinada frecuen- » Implementacién adicional de dos
estados de conmutacion: duroy
blando

cia de amortiguacion

Soporte hidrdulico del motor, conmu-  Soporte hidraulico del motor, activo

» Neutralizacion de vibraciones
sobre una extensa gama de fre-
cuencias

Objetivo Mejora del confort de vibraciones

Mejora de la marcha al ralenti

Desactivacion de cilindros

Cuadro general

Sensor para el
conjunto soporte de
la mecénica

G748

Terminal eléctrico del actuador 1 para
conjunto soporte de la mecénica

Actuator 1 para el

conjunto soporte de la mecanica

607.090 N513
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Actuator 2 para el

N514

Sensor 2 para el
conjunto soporte de la
mecanica

G749

Terminal eléctrico del
actuador 2 para conjunto
soporte de la mecdnica

conjunto soporte de la mecanica



Funciones del conjunto soporte de la mecanica

» Posicionamiento del grupo mecanico en el vehiculo
» Apoyo de los pares de traccién

» Aislamiento de las vibraciones del motor

» Amortiguacion de oscilaciones del grupo mecanico

Estructura

Enlace al bloque motor

o

Enlace al portagrupos

Anillo de diafragma

Bobina

Camara de liquido

—

Sensor 2 para el
conjunto soporte de
la mecanica

G749

Terminal eléctrico del
actuador 2 para conjunto
soporte de la mecdnica

man permanente
607083

607_124
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Principio funcional

Si el motor trabaja en el modo de 4 cilindros se inscriben vibracio-
nes mas intensas en la carroceria en virtud de que se reduce a la
mitad la cantidad de los impulsos de encendido. Estas se reducen a
base de generar oscilaciones contrarias.

Las oscilaciones contrarias son generadas por los soportes de
motor activos. Su gama de frecuencias se sitlia desde 20 Hz hasta
250 Hz.

Funcionamiento

Las oscilaciones trasmitidas por el motor son medidas por los
sensores del conjunto soporte de la mecdnica G748 y G749. Van
instalados por el lado de la carroceria en la zona del soporte de
motor.

Los valores de medicién transformados en el sensor se transmiten
luego en forma de una sefial de tensién analdgica hacia la unidad
de control del conjunto soporte de la mecanica J931
(0,2V-0,8V). Alli intervienen en el célculo del mapa de caracte-
risticas. Como importante pardmetro adicional de entrada se
emplea la sefial de régimen del cigtiefial, aportada por la unidad de
control del motor a través de un cable discreto.

La sefial de régimen del ciglieial es pasada directamente a través
de la unidad de control del motor. La J931 transmite la sefial de
control calculada (sefial PWM) a los actuadores del conjunto
soporte de la mecdnica (N513, N514). De esa forma puede gene-
rarse una oscilacion contraria por medio de los soportes de motor
activos, cuando ello es necesario.

Posicion inferior

= Modo de 8 cilindros
Modo de 4 cilindros

607_096

Si las oscilaciones se enfrentan en el momento oportuno se neutra-
lizan las oscilaciones perturbadoras.

En el soporte de motor se genera una oscilacién contraria a base de
mover en ascenso y descenso el anillo de diafragma. Este movi-
miento es transmitido sobre el liquido hidraulico (glicol) en la
camara de liquido. Desde aqui, la oscilacién generada se transmite
hacia el soporte de motor.

El anillo de diafragma es solidario con una bobina electromagné-
tica. La bobina electromagnética es excitada por la unidad de
control para conjunto soporte de la mecanica J931 por medio de
una sefial sinusoide. Una modificacién de la frecuencia o de la
amplitud de esa sefial hace que la bobina se mueva mds rapida-
mente o bien mds lentamente en ascenso y descenso. Con ello se
genera la oscilaciéon deseada en el soporte de motor. El célculo de
la sefial de excitacion sucede a tiempo real en la unidad de control.

Posicién superior

607_.097
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Estructura del sistema

Sensor de régimen

Actuator 1 parael

del motor Unidad de control para conjunto soporte de
G28 conjunto soporte de la mecanica la mecanica
1931 N513
Sensor 1 para el
conjunto soporte de
la mecadnica
G748
Sensor 2 para el ACtL:IatOF 2parael
; conjunto soporte de
conjunto soporte de \ .
la mecanica a mecanica
G749 N514
607.087
Esquema de funciones
30 15 - - ~ G748 . . — G749 . : — G28
1 L 1
: =4 1 (K623 i
--------- 1 1
o o =)
CAN Traccién
1 I 1 1 1 1 1 1 1 1
®) 1931 K 1533 i
U 1 1 1 1 1 d" \L 1
®
CAN Extended
1 1
N513 N514
- 31 607.050
Leyenda:

G28 Sensor de régimen del motor

G748 Sensor 1 del conjunto soporte de la mecanica
G749 Sensor 2 del conjunto soporte de la mecanica
J533 Interfaz de diagnosis para bus de datos

Diagnosis

Unidad de control:

J623 Unidad de control del motor

J931 Unidad de control del conjunto soporte de la mecénica
N513 Actuator 1 para el conjunto soporte de la mecénica
N514 Actuator 2 para el conjunto soporte de la mecanica

Cédigo de direccién / posibilidades de diagnosis:

» Unidad de control del conjunto soporte de la mecanica J931 » BA - conjunto soporte de la mecdnica

» Ubicacion: guardabarros delantero izquierdo
» Potencia de salida por soporte méx. 60 W

» Protocolo de diagnosis UDS/ISO

» Sefiales de entrada de los sensores

» Consultar la memoria de incidencias
» Diagnosis de actuadores

» Ajuste bésico

» Leervalores de medicién

EE Remision
La funcién de los sensores del conjunto soporte de la mecanica es comparable con la de los sensores de aceleracion de la
carroceria en el sistema "adaptive air suspension”. La descripcién técnica al respecto figura en el Programa autodiddctico 292

"adaptive air suspension en el Audi A8".
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Active noise cancelation (ANC)

En la categoria de ocho cilindros, desde el punto de vista del
cliente, la entrega de potencia del motor no es el tnico criterio
predominante. Corresponde esa mimsa importancia también al
comportamiento de confort y acustico.

Interviene una variacién fundamental de las condiciones acusticas
cuando se conmuta al modo de 4 cilindros. Esto no es aceptable
para los clientes.

¢Qué sonoridad es compensada por el sistema?

En virtud de que el vano motor estd muy bien amortiguado, son
pocos los ruidos molestos que pasan al habitdculo. La mayoria de
los ruidos molestos son emitidos por el sistema de escape, a pesar
de que las chapaletas de escape conmutables ya reducen aqui la
sonoridad de retemblor en los silenciadores secundarios. Otra
fuente perturbadora es el diferencial deportivo.

¢Como se compensa la sonoridad perturbadora?

El sistema ANC combate el sonido indeseable aplicando el principio
del contrasonido. Para esos efectos se procede a excitar los altavo-
ces de graves en el sistema de sonido, de modo que emitan una
sonoridad con la misma frecuencia de la perturbadora. Las ampli-
tudes tienen que incidir en el momento exacto, y decaladas a 180°,
contra el sonido perturbador, para que se anulen mutuamente.

Por este motivo se ha desarrollado esto. Con el sistema se com-
pensa la sonoridad perturbadora.

No es posible eliminar la sonoridad originada por el pavimento, el
viento de la marcha o de otras fuentes externas. La sonoridad
perturadora puede persistir hasta 400 Hz y tener un nivel de hasta
106 decibelios.

Frecuencia [Hz]

Tiempo [s]

[ Sonido perturbador
s Contrasonido de los altavoces

La propagacién de las ondas sonoras en el habitaculo depende de
multiples factores. En funcidn de ello también debe haber diversos
criterios de adaptacion, para que el sistema pueda trabajar con la
mayor eficiencia posible.

Por lo tanto, hay una gran cantidad de mapas con caracteristicas
adaptadas de forma exacta al vehiculo en cuestion.
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Los factores de diferenciacién a este respecto son, p. ej.:

» cuatro diferentes sistemas de sonido

» diferentes formas de las carrocerias

» diferentes potencias de las motorizaciones

» tres formas de los techos (corredizo, panordmico, entero)

A pesar de los numerosos factores perturbadores, el sistema es
capaz de reducir el nivel sonoro en 12 decibelios, lo que equivale a
una minimizacion de la sonoridad perturbadora de un 75 por
ciento.



Componentes del sistema

ANC es una ampliacién del sistema de sonido. La unidad de regula-
ciéon ANC va integrada en el amplificador de sonido del vehiculo.
Como actuadores se utilizan los altavoces de graves que van
integrados en el vehiculo. En el techo interior del vehiculo hay
cuatro micréfonos instalados en puntos exactamente definidos.
Aparte de ello, la unidad de control ANC necesita, para el calculo
de las sefiales de salida, el régimen del motor y la cantidad de
cilindros activos. La sefial de régimen procede directamente de la
unidad de control del motor, por medio de un cable discreto. Para
esos efectos, la sefial de entrada procedente del sensor de régimen
de motor G28 es pasada directamente a través de la unidad de
control del motor hacia la unidad de control ANC.

La informacidn sobre si el motor esta funcionando en el modo de
cuatro o en el de ocho cilindros la recibe la unidad de control ANC a
través del bus de datos CAN. La unidad de control recoge también

de ahi la informacidn sobre el estado de apertura de las puertas del

vehiculo y del techo corredizo.

Componentes del sistema tomando como ejemplo el
Audi S7 Sportback

Altavoz de graves
delantero derecho
R23

Altavoz de graves
delantero izquierdo
R21 R159

Micréfono
central izquierdo
R142

I Sistema de sonido
[ Altavoz de contrasonido
I Micréfonos y unidad de control para ANC

Altavoz de medios-graves
trasero izquierdo

Funcionamiento

En el mapa de caracteristicas de la unidad de regulacién ANC se
calcula de forma individual, con ayuda de las sefiales de entrada, la
fase, asi como la frecuencia y amplitud para cada uno de los cuatro
altavoces de graves en las puertas y para el subwoofer.

Las cinco sefiales de graves calculadas por ANC se suman en el
amplificador a las sefiales de gaves del sistema de sonido y se
pasan a los altavoces.

La sonoridad generada es captada luego por cuatro micréfonos y
transmitida a la unidad de control ANC a través de cables discretos.

Micréfono Micréfono
central derecho trasero derecho
R143 R145

Altavoz de medios-graves
trasero derecho
R160

Unidad de control para Subwoofer
paquete digital de sonido R211
1525
Micréfono
trasero izquierdo
R144
607.077
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Funcionamiento

El sistema estd dispuesto para el funcionamiento después de la El sistema tiene que reaccionary trabajar muy rapidamente. Esto
conexidn del encendido. rige particularmente en situaciones especiales, p. ej. cuando el

Si se ha arrancado el motor, ya se encuentra activo. sistema Start-Stop apaga el motor o cuando desciende repentina-
También al funcionar el motor en el modo de ocho cilindros se mente el nivel de sonoridad emitido por el sistema de sonido.
emiten sefiales hacia los altavoces. Esto resulta necesario para El sistema ANC siempre estd activo - indistintamente de que el
evitar una transicion perceptible para los ocupantes al momento sistema de sonido esté conectado, desactivado, con alto volumen,
de conmutar al modo de cuatro cilindros. con bajo volumen o enmudecido.

Diagnosis del sistema

El sistema es plenamente diagnosticable.
Con el equipo de diagnosis de vehiculos se ingresa en la unidad de
control a través del cédigo de direccion 47 - Sistema de sonido.

Estdn disponibles las posibilidades siguientes para la diagnosis:

» Consultar la memoria de incidencias

» Codificacién (a través de cotejo del contenedor de datos objeti-
VOs)

» Test de actuadores (aqui sélo se realiza una puesta a punto de
los micréfonos en sistemas con B&0)

> Leer bloques de valores de medicién

» Programas de comprobacion en la localizacién guiada de averias

Nota
' Después de trabajos en partes del sistema y del borrado de la memoria de incidencias existe la posibilidad de volver a verifi-

[ car el funcionamiento de todo el sistema con el "end-of-line test" (localizacién guiada de averias).

Estructura del sistema

Sensor de régimen
del motor % 4
G28

Micréfono central
izquierdo
R142

Unidad de control para
paquete digital de sonido
]525

Micréfono central
derecho
R143

Microfono trasero
izquierdo
R144

Micréfono trasero
derecho
R145
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Altavoz de graves
delantero izquierdo
R21

Altavoz de medios-graves
trasero izquierdo
R159

Altavoz de graves
delantero derecho
R23

Altavoz de medios-graves
trasero derecho
R160

Subwoofer
R211
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Desactivacion del sistema ANC

En las condiciones siguientes puede ser desactivado el ANC por
parte del sistema:

» B&O ventana abierta ANC Off -> disparo iniciador CAN / BOSE
ventana abierta sin aborto de la funcién

» B&O techo corredizo abierto ANC Off -> disparo iniciador CAN /
BOSE techo corredizo sin aborto de la funcién

» Puertasy portén/capé trasero abiertos ANC Off

» Turbulencias de viento en un micréfono
» Recaida sobre tres micréfonos
» Desconexidén de varios micréfonos
» Primeras 10-20 horas adaptacidn de las caracteristicas

» Launidad de control del motor avisa averia -> testigo luminoso
del motor, encendido
» P. ej. novuelve a cambiar del modo de 4 al de 8 cilindros
» Sefial Hall no plausible

Atencién

Si se implantan modificaciones en el software de la unidad de
control del motor (flasheo), después de ello también tiene que
adaptarse el software de la unidad de control ANC.

Si se implantan modificaciones en el sistema de escape pueden
producirse fallos en el funcionamiento del sistema ANC. Unica-
mente deben emplearse recambios originales.

Posibles reclamaciones en el drea de Postventa
Posibles reclamaciones en el drea de Postventa pueden ser p. gj.:

» Elvehiculo tiene retemblor

» Elvehiculo sube de volumen

» Comportamiento progesivo o inestable
» No funciona el sistema ANC

» Cable de transmisién de régimen inexistente
» ANC no disponible

» Micréfonos defectuosos
» Un algoritmo decido sobre si abortar la funcién

» Variabilidad del habitaculo
» Abatir el banco trasero

» Variacion de fases en funcion de la temperatura

» Implantacién mixta de altavoces, p. ej. si se monta un altavoz
nuevo (un altavoz nuevo puede poseer caracteristicas diferentes
durante la "fase inicial" en comparacién con los altavoces que
quedan en el vehiculo)

» También podria ser posible que un altavoz nuevo, pedido a
través de ETKA, sea de un fabricante diferente

Si un cliente objeta que el motor de su vehiculo sube repentina-
mente de sonoridad, hay que pensar en consultar la memoria de
incidencias en el sistema de sonido. La causa pudiera residir en que
estuviera desconectado el sistema ANC.

Asimismo puede desconectarse el sistema (a pesar de que todos
los componentes estén "eléctricamente” sin ningun defecto), por
haberse implementado mal o equivocadamente una pieza, desde el
punto de vista mecdnico. También aqui puede ser Gtil hacer un test
de actuadores para localizar la causa del fallo.
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Sistema de combustible

Cuadro general

El sistema de combustible se divide en las zonas de baja y alta
presiones. Ambas zonas trabajan en funcién de las necesidades y
sin retorno.

La bomba de preelevacién de combustible G6 en el depdsito es
excitada por la unidad de control para bomba de combustible J538.
El filtro, en version exenta de mantenimiento, va instalado en la
unidad de alimentacién de combustible que se encuentra en el
depdsito. La alimentaciéon de combustible para la bomba de alta
presion de la bancada de cilindros 2 se establece a partir de la
bomba de alta presién para la bancada de cilindros 1.

Zona de baja presion

La zona de baja presion trabaja con presiones variables comprendi-
das entre los 5y 6,5 bares relativos. Siempre se tiende a mantener
la presion lo mas baja que sea posible.

El combustible empieza a ebullir a partir de una determinada
gama de temperaturas. EL combustible en ebullicién provoca un
problema en la alimentacion de las bombas de alta presion. EL
motor emepzaria a producir sacudidas por falta de combustible. La
temperatura del combustible depende de una gran cantidad de
condiciones del entorno, como son la temperatura exterior, tempe-
raturas en el vano motor, velocidad de marcha del vehiculo, etc.

La determinacién de la temperatura del combustible para el
calculo en el mapa de caracteristicas se basa por ello en el modo en
cuestién. Otro importante factor de calculo es el de la carga del
motor. En el mapa de caracteristicas se define luego la excitacion
para la bomba eléctrica alojada en el depdsito y se transmite a la
unidad de control para bomba de combustible ]538.

Asi, por ejemplo, al circular a velocidades superiores puede ser mas
baja la presién del combustible, porque el viento de la marcha va
refrigerando las piezas que conducen el combustible. Con el sensor
de baja presién del combustible G410 se revisa si se estan cum-
pliendo las especificaciones de las presiones tedricas y se realiza en
caso dado una regulacidn correctiva. Se encuentra en la bomba de
alta presién de la bancada de cilindros 2.

[ Alta presion de combustible (de 20 a 120 bares)

Baja presion de combustible (de 5 a 6,5 bares, relativos)

Zona de alta presién

La zona de alta presidn trabaja entre 20y 120 bares. La valvula
limitadora de presién, en versién mecanica, abre a una presién de
145 bares. Ambas bancadas de cilindros tienen su propio circuito
de alta presion. Esto significa, que aqui no hay ninguna comunica-
cién entre las tuberias de alta presién de ambas bancadas. Por ese
motivo, el sistema también necesita dos sensores de presién del
combustible para la zona de alta presion.

Las bombas de alta presidn son de la casa Hitachi. Son accionadas
por levas triples situadas en los arboles de levas de escape.

Sensor de presién del combustible
G247

Inyector para cilindro 4

Inyector para cilindro 3
N32

Inyector para cilindro 2

Inyector para cilindro 1

Distribuidor de combustible 1 (rail)

Remision

bombas de alta presion de combustible.

En el Programa autodidactico 432 "Motor Audi 1.4l TFSI" hallara una descripcién sobre el concepto de regulacién de las
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Inyector para cilindro 8
N86
Direccién de marcha Sensor de baja presion Sensor de presion del
del combustible combustible 2
‘ G410 G624

Inyector para cilindro 7

Valvula 2 de
dosificacién de combustible

Vélvula de dosificacion del combustible N402
/ N290

Inyector para cilindro 6

Bomba de alta
presion 1

Inyector para cilindro 5
N83

Distribuidor de combustible 2 (rail)

=
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Sistema de escape

Cuadro general

Sonda lambda 2
Turbocompresor G108

bancada derecha Sonda lambda
G39

Turbocompresor
bancada izquierda

Sonda lambda 2 posterior al catalizador
G131

Colector de escape
bancada izquierda

Elemento desacoplador

Sonda lambda posterior
al catalizador
G130

Silenciador primario
(silenciador de reflexion/absorcién)

Sondas lambda y catalizadores

El concepto de regulacién lambda corresponde en gran escala con

los de otros motores TFSI de Audi, es decir:

» sondas lambda anteriores al catalizador, en versiones de sondas
de banda ancha (Bosch LSU 4.9)

» sondas lambda posteriores al catalizador, en versiones de
sondas binarias (Bosch LSF 4.2)

Ambos catalizadores son de ceramica.
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Particularidades

El sistema de escape es una versién de doble flujo en todas las
variantes de vehiculos y motorizacién. Por motivos de espacio se ha
dispuesto la conduccién de los gases de escape "en cruz" en la zona
posterior a los turbocompresores.

En los tubos finales exteriores de los dos silenciadores secundarios
se instalan chapaletas de escape para tomar influencia sobre las
emisiones sonoras. En el Audi A8 2012 hay una chapaleta de
escape Unicamente en el tubo final exterior del silenciador secun-
dario de la izquierda. Por primera vez se accionan en Audi las
chapaletas de escape con ayuda de un servomotor eléctrico.

Chapaleta de escape en
el tubo final exterior

Unidad de mando de la chapaleta de escape
1883

Silenciador secundario
(silenciador de reflexion/absorcion)

Silenciador intermedio
(silenciador de absorcion)

Unidad de mando de la chapaleta
de escape 2
1945

607102
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Compuertas de escape

Conjuntamente con el motor 4,0l V8 TFSI se aplican chapaletas de
escape conmutadas eléctricamente, ver figura en pagina 79. Una
gran ventaja a este respecto es la posibilidad de diagnosticar el
sistema.

Aparte de ello tienen que cumplirse todos los requisitos plantea-
dos a las emisiones de sonoridad, tanto en el modo de 4 cilindros
como en el de 8 cilindros. Por ser claramente diferentes las exigen-
cias planteadas a la parte acustica y a la contrapresién / potencia
del motor se configuran los sistemas de escape para los vehiculos
con motores de 8 cilindros de un modo completamente diferente
al de los vehiculos con motores de 4 cilindros. En el caso del motor
4,0l V8 TFSI, sin embargo, el sistema de escape tiene que cumplir
con los criterios de ambas variantes. Esto se consigue con una
configuraciéon conmutable por medio de chapaletas de escape.

En el modo de 4 cilindros estan cerradas las chapaletas de escape.
El sistema de escape reduce enfocadamente las bajas frecuencias
que se generan en el modo de 4 cilindros. Sin esta medida se
transmitiria al habitaculo un retemblor indeseable, que no podria
ser eliminado por el solo sistema ANC.

En el modo de 8 cilindros las chapaletas de escape se encuentran
abiertas en su mayor parte. Con ello se reduce la sonoridad de flujo
y la contrapresién de los gases de escape. Aparte de ello, el
sistema de escape obtiene un sonido muy deportivo.

La conmutacidn de las chapaletas se realiza en funcién de un mapa
de caracteristicas. La unidad de control del motor considera los
siguientes factores en el calculo del mapa de caracteristicas:

» Carga del motor

» Régimen

» Marcha conectada

» Velocidad del vehiculo

Las chapaletas de escape van integradas fijamente en los silencia-
dores, por lo que sélo se las puede sustituir conjuntamente con el
silenciador secundario. Sin embargo, si existe la posibilidad de
sustituir el servomotor eléctrico o de separarlo de la chapaleta de
escape para la localizacion de averias.

Un alojamiento con materiales cerdmicos impide que se bloqueen
las chapaletas al someterse a esfuerzos normales.

Estructura

En la carcasa del servomotor eléctrico, aparte del motor eléctrico
hay una tarjeta electrénica que soporta al médulo electrénico de
potencia. La fuerza del motor eléctrico es transmitida sobre un
engranaje de tornillo sin fin.

La transmision de fuerza del engranaje de tornillo sin fin sobre la
chapaleta de escape sucede a través de un muelle especial (muelle
de patas de compresion). Este muelle separa al servomotor térmi-
camente del sistema de escape caliente.

Aparte de ello, este muelle protege al engranaje de tornillo sin fin
contra una posible destruccién si alguna vez si se atascara la
chapaleta (p. ej. por presencia de un objeto extrafio). El médulo
electrénico desconecta adicionalmente el servomotor en caso de
bloqueo.
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Chapaleta de escape
conmutable

Terminal
eléctrico

Tapa con
mddulo electrénico
de potencia

Servomotor con
engranaje de
tornillo sin fin

Chapa de protec-
cién térmica

Muelle de patas de
compresion

Chapaleta de escape
regulable, con eje

Caudal de los
gases de escape
en el tubo final
exterior
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Funcionamiento

La excitacién de las chapaletas de escape corre a cargo de la unidad
de control del motor. Aqui se emite la sentencia de "abrir actuador"
o "cerrar actuador" mediante sefial PWM. A través de ese mismo
cable, y también por medio de una sefial PWM, se establece la
comunicacién de diagnosis con el actuador eléctrico.

La conmutacién de las chapaletas se realiza en funcién de un mapa
de caracteristicas. La unidad de control del motor considera los
siguientes factores en el calculo del mapa de caracteristicas:

» Carga del motor

» Régimen

» Marcha conectada

» Velocidad del vehiculo

Esquema de funciones

Leyenda:

J623 Unidad de control del motor
J883 Unidad de mando de la chapaleta de escape
J945 Unidad de mando de la chapaleta de escape 2

1 Cable positivo, borne 87
2 Cable bidireccional (PWM)
- Sefiales de la unidad de control del motor hacia las
unidades de mando de las mariposas de escape.
- Inscripcién de incidencia hacia la unidad de control del

motor
3 Masa
Diagnosis

Si ocurre un fallo eléctrico, la chapaleta se inmoviliza en cualquier
posicion. El sistema de autodiagnosis de la unidad de control del
motor inscribe una averia correspondiente en la memoria de
incidencias. Tanto en la unidad de control del motor como en el
maodulo electrénico del servomotor puede haber inscripciones en
la memoria de incidencias.

No se han previsto mas posibilidades de diagnosis.

Trabajos en el area de Postventa

El servomotor puede ser sustituido. Va fijado con tres tuercas
autoblocantes a la proteccion térmica de la unidad de la chapaleta.
Al montar no hace falta tener en cuenta la posicién del engranaje
de tornillo sin fin. Las piezas estan disefiadas de modo que se
establezca una unién en arrastre cinematico al efectuar el primer
funcionamiento (fase de inicializacién). EL muelle encastra durante
esa operacion en el eje de la chapaleta. La inicializaciéon comienza
cuando se acopla el conector y se conecta el encendido.

El ajuste basico de la chapaleta de escape (al ralenti) puede diferir
de un tipo de vehiculo a otro. En el Audi S6 2012, en el Audi

S7 Sportbacky en el Audi A8 2012 estan abiertas las chapaletas;
en el Audi S8 2012 estdn abiertas o cerradas, dependiendo de la
posicion de la palanca selectora. Un mapa de caracteristicas en la
unidad de control del motor define los impulsos de conmutaciény
la posicién basica de las chapaletas de escape.

31
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Otra posibilidad es la "diagnosis mecdnica". Para ello hay que
desacoplar el motor eléctrico de la chapaleta de escape. En caso
contrario, las piezas de pléstico en el engranaje de tornillo sin fin
podrian sufrir dafios. Una vez separado el servomotor eléctrico de
la chapaleta de escape puede comprobarse si la chapaleta trabaja
mecanicamente con movimiento suave.

El motor lleva a la chapaleta contra ambos topes finales y los
autoadapta. Con ello es posible llegar suavemente a los topes
finales. De esa forma se evitan ruidos de conmutacion de la chapa-
leta de escape. El ciclo de inicializacidn se lleva a cabo:

» después de la entrega

» después de haberse detectado una averiay de un "reset"

(conector desacoplado)
» después de 35 ciclos y un "reset"

Nota

de incidencias del servomotor.

Sélo es posible borrar la memoria de incidencias en la unidad de control del motor si se desacoplé previamente el conector en
el actuador eléctrico; debe haberse interrumpido el borne 87 (reposo del bus). Con ello se borra la inscripcién en la memoria
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Sistema de aire secundario

Con ayuda del sistema de aire secundario se alcanza una disposi- Los hidrocarburos inquemados y el monéxido de carbono conteni-
cién operativa mas rapida de los catalizadores después del arran- dos en los gases de escape o retenidos en el catalizador reaccionan
que en frio. Seguin la variante del motor hay componentes que van entonces con el oxigeno del aire. El calor despedido por ese motivo
implantados o ejecutados de un modo diferente. Después del hace que se calienten mas rdpidamente los catalizadores.

arranque en frio del motor, el sistema de aire secundario inyecta
aire durante un periodo definido hacia el grupo de escape, detrds
de las valvulas de escape.

Inyeccién de aire secundario detras

Serie C7 y Audi A8 2012 de las valvulas de escape

Conducto para la alimentacion de
aire secundario en la culata

Viélvula combinada 1 (gestionada por vacio) Empalme hacia el

Bomba de vacio depésito de depresién

Filtro de aire por separado
para el sistema de aire
secundario de por vida

(Lifetime)

Vdlvula combinada 2 Vdlvula de inyeccién Motor para bomba
(gestionada por vacio) de aire secundario de aire secundario
N112 V101
Sensor de presién del aire secundario  Valvula de inyeccién de aire secundario 2 Resonador
G609 N320

607088
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Valvulas de inyeccion de aire secundario

En la parte izquierda del motor (bancada 2) se encuentran las dos
valvulas de inyeccidn de aire secundario N112 y N320 para la
excitacion de ambas vdlvulas combinadas. Aplican y desaplican la
depresion, gestionadas eléctricamente por la unidad de control del
motor. La alimentacién de la depresidn corre a cargo de la bomba
de depresién con accionamiento mecdnico.

Audi S8 2012

Valvula combinada 1
(gestionada por vacio)

Aspiracion de aire de la
caja del filtro de la derecha

Sensor de presién del aire secundario
G609

Resonador

Motor para bomba de aire secundario
V101

Bomba de vacio

Vélvula combinada 2
(gestionada por vacio)

Separador de agua

En situaciones extremas, p. ej. al recorrer charcos, puede llegar
agua sucia y agua salpicada hasta las valvulas N112, N320 y N75.
Esto podria provocar la penetracién de humedad a través del
orificio de aireacion y desaireacion hacia el interior del sistema de
depresién. Esta humedad podria dafiar los componentes en el
sistema. Por ese motivo se implantan dos elementos de filtracién
en el entubado flexible de la depresidn, que son capaces de retener
esta humedad.

Diagnosis del sistema
Para la diagnosis del sistema de aire secundario va instalado el
sensor de presidn del aire secundario G609. El funcionamiento de

la diagnosis mediante G609 estd descrito en el SSP 437.

Conducto para inyeccién de
aire secundario en la culata

Vdlvula de inyeccién
de aire secundario
N112

Separador de agua Vdlvula de inyeccién de aire secundario 2

N320
607_089
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Gestion del motor
Estructura del sistema

Sensores

Unidad de mando de la mariposa ]338
Sensores de angulo 1y 2 para mando de la mariposa con

mando eléctrico del acelerador G187, G188

Conmutador de luz de freno F

Sensor Hall 1-4 G40, G163, G300, G301 &&&&

Sensor de posicién del pedal acelerador G79

Sensor de posicién 2 del pedal acelerador G185

‘e A

Sensor de picado 1-4 G61, G66, G198, G199

Sensor de baja presion del combustible G410

Sensor 1 de presion del aire secundario G609

Sensor de temperatura del liquido refrigerante G62

Sensor 2 de temperatura del aceite G664

Termosensor para regulacién de la temperatura del motor G694

Unidad de control del

motor]623

Sensor de régimen del motor G28

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

Sensor de nivel y temperatura del aceite G266

Potenciémetro de la chapaleta del colector de admisién G336

Potenciémetro de la chapaleta 2 del colector de admisién G512

Sensor de temperatura del aire aspirado G42

Sensor de presién en el colector de admision G71

Sensor de presién del combustible G247

Sensor de presidn del combustible 2 G624

Sensor de temperatura de la cubierta del motor G765

Sensor de presidn de sobrealimentaciéon G31

Sensor 2 de la presién de sobrealimentacion G447

Sensores de temperatura 1y 2 del intercooler G763, G764

Sensor de la presion de servoasistencia de frenado G294

Sonda lambda 1y 2 G39, G108

Sonda lambda postcatalizador G130 WW

Sonda lambda 2 posterior al catalizador G131

Manocontacto de aceite F22 '\P“
Manocontacto de aceite para control de la presion reducida F378

Manocontacto de aceite, etapa 3 F447

Sefiales suplementarias:

- Programador de velocidad

- Sefial de velocidad

- Solicitud de arranque a la unidad de control del motor (arranque sin llave 1y 2)
- Borne 50

- Sefial de colision de la unidad de control para airbag
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Actuadores

Relé de la bomba de combustible J17
Unidad de control para bomba de combustible ]538
Bomba de preelevacién del combustible G6

Electrovalvula para limitacién de la presién de sobrealimentacién N75

Valvula de control del eyector para refrigeracion del piston N522

Bobina de encendido 1-8 con etapa final de potencia
N70,N127,N291, N292, N323-N326

Mando de la mariposa para mando eléctrico del acelerador G186

Inyector para cilindro 1-8 N30-N33, N83-N85
Termostato de refrigeracién del motor gestionada en funcién de un mapa

de caracteristicas F265

Valvula para refrigeracién del aceite para engranajes N509

Vdlvula de inyeccién de aire secundario 1y 2 N112, N320

Vdlvula de recirculacién de aire del turbocompresor N249
Valvula de recirculacion de aire del turbocompresor,
bancada de cilindros 2 N427

Viélvula para chapaleta de admisién N316

Valvula del liquido refrigerante para la culata N489

Bomba de postcirculacidn del liquido refrigerante V51
Bomba del intercooler V188

Vdlvulas 1y 2 para distribucién variable N205, N208
Valvulas 1y 2 para la distribucién variable (escape) N318, N319

Valvulas 1y 2 para dosificacion del combustible N290, N402

Vdlvula reguladora de la presion del aceite N428

Actuador de la leva de admision 1y 2 para cilindro 2 F452, F453
Actuador de la leva de escape 1y 2 para cilindro 2 F454, F455
Actuador de la leva de admisién 1y 2 para cilindro 3 F456, F457
Actuador de la leva de escape 1y 2 para cilindro 3 F458, F459
Relé o bien motor para bomba de aire secundario J299, V101

Actuador de la leva de admisién 1y 2 para cilindro 5 F464, F465
Actuador de la leva de escape 1y 2 para cilindro 5 F466, F467
Actuador de la leva de admisién 1y 2 para cilindro 8 F476, F477
Actuador de la leva de escape 1y 2 para cilindro 8 F478, F479

Bomba 2 para recirculacién del liquido refrigerante V178

Bomba de postcirculacion del liquido refrigerante V51

Electrovalvula 1 para depédsito de carbdn activo N80
Unidad de mando de la chapaleta de escape 1y 2 ]883, ]945

Calefaccién para sonda lambda 1y 2 719, 728
Calefaccién para sonda lambda 1y 2 postcatalizador 229, Z30

Unidad de control para deteccién de fugas en el depdsito de combustible J909

Unidad de control para ventilador del radiador 293
Ventilador del radiador V7

Unidad de control 2 para ventilador del radiador 671
Ventilador del radiador 2 V177

Sefiales suplementarias:

— Compresor de climatizacién

— Unidad de control del conjunto soporte de la mecdanica J931
— Unidad de control para paquete digital de sonido 525
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Gestion del motor MED 17.1.1

En el motor 4,01 V8 TFSI se aplica la gestién de motores Bosch
MED 17.1.1. Los parametros principales para la deteccién de la
carga son las sefiales procedentes de los sensores de presiony
temperatura. La unidad de control del motor es una unidad UDS.

Modos operativos

Igual que en todos los motores FSI'y TFSI, también el motor 4,0l
V8 TFSI trabaja en varios modos operativos. La magnitud de la
presion del combustible y los tiempos de apertura de los inyectores
se determinan a través de los correspondientes mapas de caracte-
risticas.

Inyeccion en el ciclo de compresion

El motor frio arranca con una inyeccién en el modo de "arranque
con alta presién y mezcla estratificada”. Se inyecta aqui en el ciclo
de admisioén.

Caldeo de catalizadores

Una vez arrancado el motor empieza de inmediato la fase de caldeo
de los catalizadores. Para esos efectos se procede a efectuar una
triple inyeccién. Esto se respalda con la inyeccién de aire secunda-
rio. La triple inyeccion tarda como maximo un minuto (regulada
por mapa de caracteristicas).

Sistema de actuador de sonido

El sistema de actuador de sonido consta de la unidad de control
para sonoridad del motor ]J869 y el actuador para la sonoridad del
motor R214. En la unidad de control para la sonoridad del motor
]869 estdn grabados varios ficheros de sonido, que se reproducen
en funcién del vehiculo y de los datos operativos (carga, régimen,
velocidad) y se retransmiten al actuador.

El actuador genera la sonoridad estructural. Esta es transmitida
luego a través de la carroceria hacia el parabrisas en el habitaculo.
El actuador va instalado con un soporte especial en la parte inferior
izquierda del pie de la luna y constituye el "diapasén" del sistema.

Diferentes vehiculos y motores requieren una excitacion diferente
para contar con un sonido equilibrado del motor. La informacién
relativa al motory la carroceria del vehiculo esta disponible en el
bus de datos CAN (CAN Traccién) y se analiza correspondiente-
mente. La unidad de control de la sonoridad del motor J869 deteca
por si sola el tipo de vehiculo en el que esta instalada. El conductor
puede seleccionar diferentes ajustes del sonido a través del MMI.

En la unidad de control hay un sensor para detectar la presion del
aire del entorno. Su sefial puede ser contrastada en el correspon-
diente valor de medicién. La unidad de control comunica a través
de del CAN Traccion, ver topologia del vehiculo en cuestién.

Las descripciones que siguen se refieren al arranque de un motor
frio hasta que alcanza la temperatura operativa:

Fase de calentamiento

Luego comienza la fase de calentamiento. Aqui se inyecta dos
veces, hasta que el liquido refrigerante ha alcanzado la tempera-
tura de 70 °C.

Modo homogéneo
Si el liquido refrigerante sobrepasa la temperatura de 70 °C se

pasa al modo homogéneo. Aqui se inyecta una sola vez en el ciclo
de admisioén.

En el parabrisas:
Actuator de la sonoridad del motor
]214

Bajo el asiento:
Unidad de control para la sonoridad del motor

1869 607_111

Remisiéon

Hallard mds informacién sobre el funcionamiento del sistema de actuador de sonido en el Programa autodidactico 491

"Motor Audi 1,4L TFSI con doble sobrealimentacion"y 603 "Audi A6 Avant 2012".
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Gestion de temperatura en el vano motor

Para detectar la temperatura en el vano motor se implanta el
sensor de temperatura de la cubierta del motor G765. EL G765 va
instalado debajo de la cubierta de disefio del motor, cerca del
turbocompresor de la bancada de cilindros 1. EL G765 es un sensor
NTC. Su margen de trabajo llega hasta los 180 °C. Su misién
consiste en registrar la temperatura en la zona del turbocompre-
sor.

En algunas situaciones, por ejemplo si después de un alto nivel de
solicitacion el vehiculo tiene que parar repentinamente ante un
semaforo en rojo o si después de circular a alta velocidad por
autopista entra en un atasco, podria producirse una concentracion
de calor por la entrega de altas cantidades de calor en los turbo-
compresores y en los catalizadores que se encuentran instalados
cerca, detras. Esto podria dafiar componentes periféricos en laV
interior y en la zona del panel frontal del vehiculo.

Si se sobrepasa una temperatura especifica programada en el
mapa de caracteristicas, la unidad de control del motor pone en
funcionamiento los ventiladores eléctricos. Con ello se establece
una ventilacién forzosa en el vano motor al estar cerrado el capé.
El calor acumulado que se generd se disipa por los bajos del vehi-
culo. Asimismo pueden ser excitados los ventiladores del radiador
después de haberse estacionado el vehiculo. Segtin las necesidades
del caso, el ciclo de continuacién de los ventiladores puede durar
aqui hasta 10 minutos.

Efectos en caso de averia

En caso de averia se produce una inscripcién en la memoria de
incidencias. Se calcula con un valor supletorio de 180 °Cy ambos
ventiladores del radiador son excitados con una potencia del

100 %. El sensor sélo es comprobado eléctricamente por la unidad
de control del motor, es decir, solamente en lo que respecta a
cortocircuitos.

Sensor de temperatura
de la cubierta del motor
G765

607113

No estd integrado en la diagnosis OBD2 (diagnosis de plausibilidad
como la contrastacion con otras sefiales de temperatura).

Si esta averiado el sensor no se produce ningun aviso de fallo en el
cuadro de instrumentos y no se reduce la entrega de potencia del
motor.
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Apéndice

Servicio
Herramientas especiales y equipamiento de talleres

T40272 T40269

607_125

607.126

Giro del cigiieiial en el Audi A8 2012y S8 2012 Trabajos de montaje en la distribucion de cadena, en la zona de
los variadores de los arboles de levas

T40048 VAS 6095/1-13

v

607_127

607_129

Sustitucion del retén del cigiiefial por el lado de la correa En combinacién con VAS 6095 y VAS 6095/1 soporte,
dependiendo del motor, para 4,01 V8 TFSI
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T40264 T40257

607_128 607.0130

Inmovilizacién de los arboles de levas Giro del cigiiefial en el Audi S6 2012 y S7 Sportback
Trabajos de mantenimiento, tomando como ejemplo el Audi S8 2012

Intervalo de cambio de aceite con max. 30.000 km / 2 afios seguin indicador de intervalos de servicio

Servicio LongLife Especificacion del aceite de motor: VW 50 400

Intervalo de cambio de aceite sin 15.000 km / 1 afio, segun lo que ocurra primero

Servicio LongLife Especificacion del aceite de motor: VW 50 400 o bien 50 200

Cambio de filtro de aceite Con cada cambio de aceite

Cantidad de aceite de motor que se 8,3 litros (incluyendo el filtro)

cambia

Extraccion por succion / vaciado del Ambos procedimientos son posibles

aceite de motor

Valores de la escala para el comproba- Dato especificado para el anillo de ajuste (valor superior de la escala): 185

dor del indicador electrénico del nivel Dato especificado para el margen de aceite min. hasta aceite max. (valor inferior de la escala)
de aceite (al anularse la varilla de de 0-21

sondeo del nivel de aceite)

Cambio de filtro de aire 90.000 km

Bujias 60.000 km / 6 afios

Filtro de combustible de por vida (Lifetime)

Distribucién de cadena de por vida (Lifetime)

Sistema de tensado para la cadena de de por vida (Lifetime)

distribucion

Correa poli-V de por vida (Lifetime)

Sistema de tensado de la correa poli-V de por vida (Lifetime)

Nota
' Para el control del nivel de aceite y para el cambio de aceite deberdn observarse indefectiblemente las indicaciones propor-

[ | cionadas en el Manual de Reparaciones.
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Pruebe sus conocimientos

90

1. ¢Qué sucede si hay una averia en la excitacién o en el cableado de la valvula de control del eyector para refrigeracion del pistén
N522?

a) Se refrigeran continuamente las cabezas de los pistones.
b) Ya no se refrigeran las cabezas de los pistones. No sucede nada més.

¢) Ya no se refrigeran las cabezas de los pistones. El motor funciona con potencia reducida.

2. ¢Coémo se ha realizado la desactivacion de cilindros?

a) Se interrumpe la inyeccién de los cilindros desactivados. Adicionalmente se deja de accionar las vélvulas en cuestidn. Se encierra el
aire de admisién y los cilindros desactivados trabajan como muelle de gas.

b) Las valvulas de los cilindros a desactivar se mantienen cerradas. Se encierra gas de escape caliente en la cdmara de combustion. Se
desconecta el encendido y la inyeccién.

¢) Se interrumpe el encendido de los cilindros a desactivar. Las valvulas se mantienen abiertas. La inyeccién se reduce a un minimo.
Con ello se conserva el funcionamiento del catalizador.
3. ¢Con qué sistema se actiia en contra de la sonoridad auditiva de baja frecuencia que penetra en el vehiculo y que es generada

principalmente por el sistema de escape en el modo de 4 cilindros?

a) En el modo de 4 cilindros se cierran las chapaletas de escape. Ademas de ello, el sistema ANC trabaja contra las oscilaciones pertur-
badoras de baja frecuencia.

b) En el modo de 4 cilindros se abren las chapaletas de escape. Ademas de ello, el sistema ANC trabaja contra las oscilaciones pertur-
badoras de baja frecuencia.

¢) En el modo de 4 cilindros se activa el actuador de sonido. Se generan oscilaciones contrarias de baja frecuencia, que contrarrestan la
sonoridad perturbadora.

4. ;Como se generan con el sistema ANC las ocilaciones contrarias que han de contrarrestar la sonoridad perturbadora?

a) La unidad de control ANC calcula oscilaciones contrarias. Estas son emitidas a través del actuador de sonido.

b) La unidad de control ANC calcula oscilaciones contrarias. Estas son emitidas a través de los altavoces de agudos en el sistema de
sonido.

) La unidad de control ANC calcula oscilaciones contrarias. Estas son emitidas a través de los altavoces de graves en el sistema de
sonido.

5. ¢Como puede comprobarse mecdanicamente el funcionamiento de las chapaletas de escape?

a) Iniciar diagnosis de actuadores

b) Accionar mecdnicamente a mano la chapaleta de escape. Desacoplar antes solamente el conector del servomotor. Entonces se tiene
un resultado de funcionamiento del motory de la chapaleta de escape, conjuntamente.

¢) Accionar a mano la chapaleta de escape. Destornillar antes el servomotor eléctrico.

6. ¢Para qué necesita el motor 4,01 V8 TFSI el sensor de temperatura de la cubierta del motor G765?

a) Mide la temperatura en la zona de los turbocompresores. La sefial se utiliza para excitar la bomba 2 para recirculaciéon del liquido
refrigerante V178.

b) Mide la temperatura en la zona de los turbocompresores. La sefial se utiliza para excitar la bomba del intercooler V188.

¢) Mide la temperatura en la zona de los turbocompresores. La sefial se utiliza para la excitacién de los ventiladores eléctricos.
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Programas autodidacticos

Hallard mds informacidn sobre la técnica del motor 4,0l V8 TFSI en los siguientes Programas autodidacticos.

B 4321V PEL MDY

Setisrebarnsogramn 377

607_114 607_115 607_116

SSP 267 El motor 6,0 LW12 en el Audi A8 - Parte 1, referencia: 140.2810.86.60
» Regulacion electrénica del liquido refrigerante

SSP 377 Motor Audi 4,21 V8 FSI, referencia: A06.5500.23.60
> Motor predecesor
» Parte mecanica del motor basico

SSP 411 Motores Audi 2,8ly 3,21 FSI con Audi valvelift system, referencia: A07.5500.42.60
> Reglaje de levas con AVS

Al 3BTt
i Pecrta-atyias.

Eeteatomisenprgiee e 437

607117

SSP 437 Motor Audi 3,01 V6 TFSI con supercargador Roots, referencia: A08.5500.53.60
» Bomba eléctrica adicional para liquido refrigerante
» Diagnosis del sistema de aire secundario

SSP 490 Motor Audi 6,3l W12 FSI, referencia: A11.5500.81.60
» Desaireacion del cérter del cigliefial con impactador

» Termostato para liquido refrigerante

SSP 491 Motor Audi 1,4L TFSI con doble sobrealimentacion, referencia: A11.5500.82.60
» Sistema de actuador de sonido
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