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Con el sistema SCR se afrontan las mas rigurosas normas sobre emisiones de escape EU 6-1 (W), BIN 5, Tier 2 y LEV III

La reduccién de los 6xidos nitricos (NO)) en los gases de escape
constituye un desafio que tienen que afrontar las empresas de
automocién en el mundo entero. Es preciso atenerse a los nuevos
limites legales que marcan la norma Euro 6 y las reglamentaciones
paralelas internacionales sobre las emisiones limite impuestas a
los gases de escape.

En un sistema de regulacién de vanguardia para las emisiones de
contaminantes llamado "reduccidn catalitica selectiva (abre-
viado: SCR) se aplica el producto sintético quimico de la urea
(AdBlue®) y se reducen con ello los NO,_ en los gases de escape.

En sistemas SCR el AdBlue® reacciona con el NO, de los gases de
escape transformandolo en agua y nitrégeno. NO,_es la abreviatura
de los gases de 6xidos nitricos que se producen durante el proceso
de la combustién en los motores diésel y se reducen por medio de
la tecnologia SCR.

b Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.

Objetivos de este Programa autodidactico:

Este programa autodidactico describe el disefio y funcionamiento
del tratamiento de los gases de escape con el agente reductor
AdBlue®. Una vez estudiado este Programa autodidéctico, usted
estara en condiciones de dar respuesta a las preguntas siguientes:

622_023

AdBlue® se fabrica con un producto quimico disuelto en agua,
llamado urea o carbamida. La urea es un producto sintético, que se
obtiene generalmente del gas natural y se utiliza en fertilizantes
comerciales, plasticos y en cosméticos. AdBlue® no se fabrica con
productos agropecuarios reciclados. Para el tratamiento de los
gases de escape en un sistema SCR con AdBlue® se necesitan en el
sistema de escape unos componentes adicionales, tales como el
catalizador calefactado?, la valvula dosificadora con refrigeracion
liquida, el filtro de particulas diésel con catalizador DeNO  inte-
gradoy el catalizador de reduccién selectiva.

AdBlue® es una marca registrada de la asociacién alemana de la
industria del automaovil (VDA).
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» ;Qué funcion asume el catalizador de calefaccién?

» ;Qué nuevos sensores se integran en el sistema de reduccién?

» ¢;Por qué tiene que ser relativamente alta la temperatura de los
gases de escape?

» ;Qué funcion asume el catalizador de reduccién selectiva?
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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 comprension y estdn referidos al estado de los datos vialido a la fecha de redaccion del
SSP. Los contenidos no se actualizan.

Para trabajos de mantenimiento y reparacién utilice en todo caso la documentacién técnica de actualidad.

' Nota

Remisidon




Introduccion

Norma sobre emisiones de escape

La norma sobre emisiones de escape especifica para los vehiculos
de motor los limites de las emisiones de monéxido de carbono
(C0O), oxidos nitricos (NO)), hidrocarburos (HC) y particulas sélidas
(PM) y divide los vehiculos por clases de contaminantes. Se les
asignan determinados nimeros clave de las emisiones y, entre
otras cosas, sirven para el calculo del impuesto sobre automaéviles
y para la clasificacién en grupos de contaminantes para zonas de
proteccién medioambiental. Los valores limite se distinguen por el
tipo de motor (gasolina o diésel) y también por el tipo de vehiculo.

En el territorio europeo estan sujetas a un rigor creciente. Los
valores se miden al efectuar la prueba de homologacién en el ciclo
dindamico, especificandose que el fabricante del vehiculo debe
garantizar la observancia de estos valores limite durante un
periodo y un kilometraje especificos. Esto se realiza mediante una
vigilancia de campo con campanias de llamada al taller al ocurrir
fallos sistematicos. Para determinados vehiculos se limitan adicio-
nalmente las emisiones provocadas por evaporacién del combusti-
ble y se exige una diagnosis de a bordo (OBD).

Limite de emisiones segun las normas sobre emisiones de escape
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Abreviaturas

LEV Low Emission Vehicle

ULEV Ultra Low Emission Vehicle

SULEV  Super Ultra Low Emission Vehicle

BIN5 Norma de emisiones de escape para California y otros
estados de los EE.UU.

Valores limite en g/mi Valores limite en g/mi
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El término "BIN" procede de la palabra "bolsa", porque en las
revisiones de escape se captany analizan los gases con ayuda de
bolsas. Segun la norma de emisiones de escape especificada se
hace el calculo regresivo desde BIN 10 hasta BIN 1.



Escalonamiento de la implantacion de las normas europeas sobre las emisiones de escape para motores diésel

EUS EUS EUS EU 6 EU 6 EU6 EU 6 EU 6
A F ] N Q T w ZAVY
Nuevos tipos de 01.09.2009 01.09.2011 01.09.2011 - - - 01.09.2014 01.09.2017
hasta 31.08.2011 31.08.2014 31.08.2014 - - - 31.08.2017 -
Nuevos vehiculos de 01.01.2011 01.01.2013 01.01.2014 - - - 01.09.2015 01.09.2018
hasta 31.12.2012 31.12.2013 31.05.2015 31.12.2012 31.12.2013 31.08.2015 31.08.2018 -
Valores limite de las EUS5a EUS5b EUS5b EU6a EU6b EU6b EU6b EU6c
emisiones de escape
Norma OBD EUS EUS EUS + EU6 EU 6 EUG6 + EU 6-1 EU 6-2

D en planificacion

Modelos Audi pertenecientes al sistema modular de montaje longitudinal (MLB) con

sistema SCR

Motorizacion

A4 2014
AS 2014

2.0l L4 TDI
3.0lve TDI

Q5

2.0l L4 TDI
3.0lve TDI

A6 2014
A7 Sportback

2.0l L4 TDI
3.0lv6 TDI

Q7

3.0lV6 TDI

A8 2013

3.0lv6 TDI
4.21Vv8TDI
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A8 2014

3.0lV6 TDI
4.21VvV8TDI

Fabricantes del
sistema del depé-
sito SCR

Inergy gen. II

Inergy gen. II
Inergygen.I

Inergy gen. II

Inergy gen.I

Inergy gen. II

Inergy gen. II
Réchling

Depésito activo
de agente reduc-
tor

Depéosito pasivo
de agente reduc-
tor

Capacidad de
llenado de
AdBlue®

20 litros

22 litros

17 litros

23 litros

20 litros

27 litros

Remision
En el Programa autodiddctico 625 "Audi A3 berlina" hallard informacién sobre la estructura y el funcionamiento del sistema

SCR en el Audi A3 berlina (EE.UU.).




Tratamiento de los gases de escape por medio de un

sistema SCR

Estructura fundamental (sistema general)

Sensor 2 de la temperatura de los gases de escape

G448 (ante el catalizador de oxidacién)

Sonda lambda

Inyector del agente reductor

G39 N474 (con refrigeracion liquida)

Catalizador de oxidacién
con calefaccion para catalizador?

Filtro de particulas diésel con recubrimiento SCR

Unidad de control 1 de la calefaccién del

catalizador?
J1021

Componentes

El sistema de tratamiento de los gases de escape consta del
sistema de depdsito de agente reductor con inyector de agente
reductor dotado de refrigeracion liquida, un catalizador de calefac-
cién® cercano al motor, un filtro de particulas diésel con recubri-
miento de SCRy un catalizador de reduccién selectiva ante los
silenciadores principales.

D Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.

Unidad de control del motor
1623

Sensor 2 de NO, con o "
unidad de control G687 .

Catalizador de reduccion
selectiva

En el sistema de escape se instalan varios sensores de tempera-
tura, delante y detrds del turbocompresor, catalizador de oxida-
cion, filtro de particulas diésel asi como la sonda lambday el
sensor de NO,. Con ayuda de los sensores se controla el proceso de
tratamiento de los gases de escape.




Misién del sistema SCR

Después de que, en una primera fase, se redujeron las emisiones 'y
el consumo mediante medidas de optimizacién de las fricciones, en
una segunda fase se minimizan las emisiones por medio del
tratamiento de los gases de escape.

Tuberia de dosificacién calefactada

reductor V436

Bomba de transfe-
rencia del agente

Para mantener los limites que marca la EU 6 se implantan, aparte
del conocido agente reductor AdBlue®, nuevos componentes,
sensores y actuadores destinados a minimizar las emisiones de
oxidos nitricos.

Manguito de llenado Unidad de control del sistema de
para agente reductor dosificacion del agente reductor
1880

Cubeta antioleaje con
bomba del agente
reductor V437

-

Depdsito activo de
agente reductor

Depésito pasivo
de agente reduc-
tor

622025



Sistemas de escape

Introduccion

Los sistemas de escape de vanguardia ya no son solamente siste-
mas de conduccién de los gases de escape con insonorizacién; son
sistemas de depuracién de los gases de escape y vigilancia para
cumplir con las normas de emisiones exigidas.

Los sistemas de escape llevan los sensores siguientes:

» Sondas lambda
> Sensores de NO,

Constan de: » Sensores de presién diferencial
» (Catalizador de oxidacion con/sin calefaccidn de catalizador?
» Filtro de particulas diésel con recubrimiento SCR

» (Catalizador de reduccion selectiva

Aparte de ello hay varios sensores térmicos que vigilan el desarro-
llo de las temperaturas.

Los complejos sistemas de control y regulacién se han integrado en
la unidad de control del motor.

b Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.

Motores TDIde 1.6/ 2.0l (EA288)

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

Tubo flexible

Catalizador de reduccidn selectiva,
ver “Catalizador de reduccién
selectiva” en la pagina 11

Mddulo de depuracién de los gases de escape,
ver “Médulo de depuracién de los gases de
escape con sistema SCR” en la pagina 10

Adaptaciones por el lado del motor

Los conocidos motores TDI de 2.0 Ly 1.6 | han sido ampliados para
la aplicacién de la EU 6 con los componentes siguientes: "dd"

» Mando de valvulas variable

» Recirculacién de gases de escape a alta presién
» Regulacion de la presién en los cilindros

» Sistema de inyeccién de 2000 bares

Unidad de mando de
la chapaleta de escape
1883

622_006

Remision
En el Programa autodiddctico 608 "Motores Audi TDI de 1.6 L/ 2.0 L de 4 cilindros" se describe el disefio y funcionamiento de
los motores pertenecientes al sistema modular de motores diésel (EA288).




Médulo de depuracion de los gases de escape

Para lograr los limites de las emisiones que marca la EU 6, se
integra un sistema de tratamiento de los NO_en el médulo de
depuracién de gases de escape cercano al motor, procedente del
motor EU 5 con el catalizador de oxidacién y el filtro de particulas
diésel dotado de recubrimiento.

Para cumplir con las emisiones que marca la EU 6, es necesaria la
implementacion de un sistema de reduccidn catalitica selectiva
(SCR).

Cuadro general

Servomotor 2 de la recirculacion de

Variantes

Dependiendo de las variantes de los modelos, en el caso del
médulo para la depuracién de gases de escape cercana al motor se
diferenciara en el futuro entre dos variantes de EU 6:

> Sistema con catalizador acumulador de NO, (NSK) para vehicu-
los mds pequefios y ligeros del sistema modular de montaje
transversal (MQB)

» Sistema con reduccién catalitica selectiva (SCR) en vehiculos
pertenecientes al sistema modular de montaje longitudinal
(MLB) con una mayor masa de inercia (EU 6 pesada)

gases de escape V339

Radiador de la recirculacién
de gases de escape

Turbocompresor

Vilvula de recirculacién de
gases de escape

Médulo de depuracién de los gases de escape

622_028



Médulo de depuracion de los gases de escape con sistema SCR

El material del sustrato para el catalizador de oxidacién cercano al
motor consta de metal, lo cual permite alcanzar mas rdpidamente
la temperatura operativa. En este cuerpo de metal se encuentra
una capa de sustrato de 6xidos metdlicos, p. ej. el 6xido de alumi-
nio. En este sustrato se aplican capas de platino y paladio. Estos
metales nobles hacen las veces de catalizadores para los hidrocar-
buros y el monéxido de carbono.

La integracién del recubrimiento SCR en el filtro de particulas
diésel, con una zeolita de cobre, permite la implantacion del
sistema cercana al motor. Despues del arranque en frio del motor
se alcanza mas rapidamente la temperatura operativa del cataliza-
dor SCR y también se la mantiene durante mas tiempo al funcionar
el vehiculo a régimen de carga tenue.

Estructura

Inyector del agente reductor
N474 (con refrigeracion liquida)

Sensor 3 de temperatura de
los gases de escape G495

Mezclador

Catalizador de oxidacién

Sensor de presion
diferencial G505

10

No se requieren medidas adicionales por el lado del motor para
calentar el catalizador. El inyector del agente reductor N474 se
integra directamente detrds del catalizador de oxidacién, por
encima de la tolva de transicién, de modo que se tenga disponible
el volumen completo en la tolva para la preparacién de la mezcla.

Debido a la alta carga térmica que interviene, una refrigeracion por
aire ya no resulta ser suficiente, por lo cual se implementa una
camisa de liquido refrigerante en el inyector de agente reductor,
que, aparte de proteger el propio inyector, también protege la
conexion eléctrica contra el posible calentamiento excesivo.

Elinyector de agente reductor se integra en el circuito de baja
temperatura de la refrigeracién del motor, ver pagina 34.

Sensor 2 de temperatura
de los gases de escape
G448

Sonda lambda
G39

Turbocompresor

Sensor de NO, G295

Sensor 1 de temperatura
de los gases de escape
G235

Conexidn para sensor de
presion 1 de gases de escape
G450

Filtro de particulas diésel con recubrimiento SCR

622 022



Catalizador de reduccidn selectiva

El filtro de particulas diésel con recubrimiento de SCR tiene conec-
tado a continuacién un catalizador de reduccidn selectiva, cuyo
recubrimiento combinado de un catalizador SCR y un catalizador
de oxidacion, asume dos funciones:

El mondxido de carbono (CO) que se produce en la fase de la
regeneracion por incineracién del hollin se oxida por la presencia
del recubrimiento de metal noble, transformandose en diéxido de
carbono (CO,).

Estructura y sistema de sensores

Unidad de mando de la chapaleta de escape }J883

La unidad de control tiene la funcién de generar una leve presién
de acumulacién después del filtro de particulas diésel, con ayuda
de una chapaleta de escape con accionamiento eléctrico.

Esto produce una sobrepresién de aprox. 30 - 40 mbares después
del filtro de particulas, por encima de la presién de los gases en la
chapaleta de escape. Esta sobrepresidn provoca una aceleracién del
flujo (porcentaje de barrido) en el radiador de recirculacién de
gases de escape y la valvula de recirculacion de gases de escape
que se encuentra implantada después de éste. Con la valvula de
recirculacion de gases de escape se regula, en funcién de un mapa
de caracteristicas, la cantidad de los gases recirculados. Esta
presién acumulada se mide con el sensor de presién 1 de gases de
escape G450.

Catalizador de reduccién selectiva

La segunda funcién del catalizador de reduccién selectiva consiste
en que el sistema de escape no deje pasar por ningin motivo nada
de NH,. NH, se oxida transformdndose en N, y H,0.

Tubo de escape del médulo de depuracidn de los gases de escape

Unidad de mando de la chapaleta de escape

622_021

El margen de trabajo de la chapaleta de escape, de aprox. 73°,
viene definido por:

» la presidn de los gases de escape después de la chapaleta de
escape

» la presidn tedrica de los gases de escape ante la chapaleta de
escape

» el flujo masico a través de la chapaleta de escape

Si se averia el servomotor 2 de la recirculacién de gases de escape
V339, la unidad de mando de la chapaleta de escape ]J883 asume
la funcién de gestionar la cantidad de gases de escape que se
recirculan.

11



Motor 3.0 L V6 TDI

Los mas modernos motores diésel y de gasolina con inyeccién
directa comparten la particularidad de tener cada vez mas bajas las
temperaturas de los gases de escape. Los sistemas automadticos de
Start-Stop, el funcionamiento regular a intervalos de los motores
de combustién compactos o la transformacién mas eficaz de la
energia de la combustién en rendimiento mecdnico de traccién
hacen que la temperatura "light off" del catalizador sea frecuente-
mente inferior a la minima prevista.

Cuadro general

Sensor 2 de temperatura de los Catalizador de oxidacion

El mdédulo de depuracién de gases de escape del motor V6 TDI de
3.0 L se ha adaptado debido al cambio a la norma de emisiones de
escape EU 6 (W).

Al mismo tiempo se instalan los componentes cerca del motor para
aprovechar el flujo del calor.

Conexidén para sensor de presion diferencial

gases de escape (ante el catalizador
de oxidacion) G448

Sonda lambda
G39

Conexidén para sensor de
presién diferencial ante el
filtro de particulas diésel

Conexidn de la calefaccion 1
para el catalizador?
Z119

D Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.
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Después del filtro de particulas diésel

Filtro de particulas diésel con recubrimiento SCR,
ver “Catalizador de oxidacidn y filtro de particu-
las diésel” en la pagina 14

Inyector del agente reductor
N474 (con refrigeracion liquida)

Sensor 4 de la temperatura de los gases de escape ——
(después del filtro de particulas diésel) G648



Sensores y conexiones en el filtro de particulas diésel

Para la vigilancia de la temperatura operativa en el catalizador de Sensor 2 de la temperatura de los gases de escape
oxidacién se aplica el sensor 2 de la temperatura de los gases de g‘i‘;a catalizador de oxidacién)

escape G448 ante el catalizador de oxidacién y el sensor 3 de la | Sonda lambda
temperatura de los gases de escape G495 detras del catalizador : 39

de oxidacién. Estos valores de ambos sensores de temperatura

de los gases de escape aportan a su vez importantes Conexién para sensor de presion diferencial
pardmetros de medicidn para la regeneracién del filtro después del filtro de particulas diésel
de particulas diésel. Para detectar las cargas con el
sensor de particulas se mide la presidn de los gases de
escape antes y después del filtro de particulas y no se
compara con la presion atmosférica.

El sensor 4 de la temperatura de los gases de
escape G648 vigila la temperatura del ciclo de
regeneracion.

Conexién para sensor 3 de la temperatura
de los gases de escape (detrds del cataliza-
dor de oxidacion) G495

Conexidén para sensor de
presién diferencial ante el
filtro de particulas diésel

622_046
Sensor 2 de NO,
G687
Catalizador de reduccién selectiva,
ver “Catalizador de reduccién selectiva”
en la pagina 15
622_005

13



Catalizador de oxidacion y filtro de particulas diésel

En algunos modelos se ha instalado un disco calefactor eléctrico?
en el catalizador de oxidacion, para alcanzar mas rapidamente la
temperatura "light off" del catalizador de oxidacién. El catalizador
de calefaccién® consta de un disco delgado de un sustrato de metal
arrollado, al que se instala en la carcasa ante el catalizador y se le
aplica corriente cuando es necesario.

Cuadro general

Sonda lambda Catalizador de oxidacion

G39

Sensor 2 de la temperatura de
los gases de escape (ante el
catalizador de oxidacién) G448

2

Mezclador

Conexidn para sensor de
presién diferencial ante el
filtro de particulas diésel

Disco calefactor?

Conexién de la
calefaccién 1 para el catalizador?
7119

D Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.

14

Inyector del agente reductor
N474 (con refrigeracion liquida)

Con una potencia de 500 vatios se calefactan adicionalmente los
gases de escape en la fase de arranque en frio; acto seguido, al
disco calefactor? se le puede aplicar corriente en el modo de carga
tenue (carga parcial), para mantener la temperatura del cataliza-
dor.

Conexidn para sensor de presién diferencial
después del filtro de particulas diésel

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

Filtro de particulas diésel
con recubrimiento SCR

Tubo de escape hacia el catalizador
de reduccion selectiva

622_020



Catalizador de reduccidn selectiva

En lugar del catalizador de DeNO_ que se instalaba en este sitio se
aplica ahora un catalizador de reduccidn selectiva. Al filtro de parti-
culas diésel con recubrimiento de SCR se le conecta ahora a conti-
nuacioén un catalizador de reduccién selectiva que asume dos
funciones con su recubrimiento combinado de un catalizador SCRy
un catalizador de oxidacién.

El mondxido de carbono (CO) que se produce en la fase de la
regeneracion por incineracién del hollin se oxida por la presencia
del recubrimiento de metal noble, transformandose en diéxido de
carbono (CO,).

Estructura y sistema de sensores

La segunda funcién del catalizador de reduccién selectiva consiste
en que el sistema de escape no deje pasar por ningin motivo nada
de NH,. NH, se oxida transformdndose en N, y H,0.

Catalizador de reduccidn selectiva

Sensor 2 de NO,
G687

622024
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Motor V8 4.2 | TDI

Para el motor de gran cilindrada V8 4.2 L TDI se instala en cada
ramal del sistema de escape un catalizador de oxidacién dotado
cada uno de ellos con un disco calefactor de 500 vatios. De esta
forma también se instala respectivamente una sonda lambday
respectivamente un sensor de temperatura de los gases de escape
antes y después del catalizador de oxidacion.

Después de ello ambos ramales de escape desembocan en un tubo
compartido.

Cuadro general

Aqui se instala en el sitio mds adecuado la valvula dosificadora
refrigerada por aire, para asegurar el reparto uniforme del agente
reductor por medio de un mezclador. Acto seguido se vuelve a
dividir el sistema de escape, para alojar a ambos filtros de particu-
las diésel recubiertos con SCR. Dos sensores de temperatura de los
gases de escape a la salida de los filtros de particulas diésel se
encargan de vigilar la temperatura en la fase de regeneracion.

Sonda lambda
G39

Sensor 2 de la temperatura de los
gases de escape (oculto) G448

Conexidn de la calefaccion 1
para el catalizador
Z119

Sensor 3 de temperatura de
gases de escape para bancada
de cilindros 1

Catalizador de
calefaccion

Tubo

G496

flexible

Sonda lambda 2
G108

Catalizador de
calefaccién 2

Sensor 2 de la temperatura de los Calefaccion 2 para
gases de escape para bancada 2 el catalizador
G449 Z120

Inyector del agente reductor Mezclador

N474

Sensor 3 de la tempera-
tura de los gases de
escape para bancada 2
G497

Conexidn para el sensor de presién diferencial
G505

Sensor de NO,
/ G295
/ Tubo flexible

622_019

Inyector del agente reductor N474 (valvula dosificadora) y mezclador

La valvula dosificadora es una electrovalvula refrigerada por aire; el
agente reductor se tiene que alimentar de forma continua al filtro
de particulas diésel con recubrimiento de SCR. El inyector de
agente reductor es excitado por la unidad de control del motor a
través de una sefial modulada en ancho de pulso (PWM). Para
contar con un alto grado de conversidn reviste una gran importan-
cia el reparto uniforme del amonfaco en el filtro de particulas
diésel con recubrimiento de SCR.
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El llamado mezclador se encuentra dispuesto directamente detras
delinyector de agente reductor y es el encargado de mezclar de
forma 6ptima el agente reductor con los gases de escape. EL
mezclador hace que el cuadal de los gases de escape y el agente
reductor se sometan a unas turbulencias, durante lo cual el mez-
clador con su superficie calefactada también actiia como un evapo-
rador que hace que el agente reductor pueda pasar parcialmente al
estado de agregacién gaseoso.



Parte posterior del sistema de escape

Mds adelante en el sistema de escape ambos tubos desembocan en
un tubo comunicante. Este tubo comunicante hace confluir ambos
caudales de gases de escape, los cuales llegan entonces hacia los
dos silenciadores principales.

Este sensor vigila el monéxido de carbono (CO) que se produce
durante la regeneracién por incineracién del hollin y las pequefias
cantidades de amoniaco procedentes del filtro de particulas diésel,
que se generan como consecuencia de los altos gradientes de

temperatura durante la regeneracion del filtro de particulas diésel.
Influyen sobre la cantidad de agente reductor que se inyecta.

En la carcasa del tubo comunicante va instalado el sensor 2 de NO,
G687.

Calefaccion para el catalizador Z119y 7120

Sonda lambda
G39

Sensor 3 de temperatura de gases de
escape para bancada de cilindros 1
G496

Gracias al disco calefactor libremente conectable de forma subsi-
diaria se pueden reducir de forma drastica las emisiones contami-
nantes, tanto en la fase de arranque como durante el funciona-
miento a régimen de carga tenue. El disco calefactor con una
potencia de 500 vatios se encuentra directamente ante el cataliza-
dor principal. En sistemas SCR, a su vez, el catalizador de calefac-
cién logra que el agente reductor inyectado se evapore de forma
o6ptimay aumente con ello la eficacia del catalizador SCR.

Estos catalizadores de metal calefactados no sélo se encargan de
aumentar la temperatura operativa en hasta 100 °C, sino que, por
la inyeccién del agente reductor sobre el filtro de particulas diésel

Conexion de la calefaccion 1
para el catalizador
Z119

A

calefactado, hacen que se consiga un inicio marcadamente mds v,

avanzado de la conversion de NO,.

Para mantener caliente el catalizador durante el mayor tiempo que
sea posible, el disco calefactor y la carcasa que encierra al cataliza-
dor se dotan de una capa aislante y se envuelven con una segunda
carcasa de acero bonificado.

Disco calefactor

Sensor 2 de temperatura de Catalizador de oxidacién
los gases de escape

G448

Filtros de particulas diésel con recubrimiento SCR

622_049

Sensor 4 de la temperatura de los
gases de escape para bancada 1
G651

Sensor 2 de NO,
G687

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

622_004

17



Depdsito de combustible y de agente reductor

Depdsito de agente reductor

Adicionalmente al depésito convencional de gasoil, segun el
vehiculo en cuestién se agrega un depdsito activo o adicionalmente
un depdsito pasivo para el agente reductor.

Audi Q7

Adicionalmente al depdsito convencional de gasoil se han agre-
gado dos depdsitos de agente reductor, uno activo y uno pasivo.
Con el 6ptimo aprovechamiento de los espacios disponibles en la
zona de los bajos del vehiculo se ha podido mantener la capacidad
de llenado del depédsito de gasoil en 100 litros.

Cuadro general

Manguito de
llenado de agente
reductor

Tuberias de desaireaciény
aireacion

Para evitar sobrepresion o subpresién, con la integracién de la
desaireacidn operativa en la tapa del depésito de diafragma
también se ha eliminado la valvula de descarga. Ambos depésitos,
de haberlos, estan comunicados con el manguito de llenado por
medio de tuberias de desaireacion.

El volumen almacenable de agente reductor, de aprox. 23 litros, se
reparte sobre el depdsito activo de agente reductor con 7,5 litros
en la zona debajo del manguito del depdsito y el depdsito pasivo
de agente reductor con 15,5 litros en la zona de los bajos del
vehiculo. El llenado del depésito de gasoil se realiza en la forma
acostumbrada a través del manguito de llenado. Ambos manguitos
de llenado estdn al acceso a través de la tapa del depdsito.

Tuberia de transferencia

Depésito activo de agente reductor
(7,5 litros)

Depésito pasivo de agente
reductor (15,5 litros)

Bomba del agente reductor
V437

Depésito de gasoil
(100 litros)

Tubo de desaireacion

Tubo de llenado

622_011

Remisién

En el Programa autodiddctico 428 "Motor Audi V6 3.0 L TDI con sistema ultra low emission (EU6, LEV II, BIN5)" hallara una

descripcion del disefio y funcionamiento del sistema de agente reductor en el Audi Q7.
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Depésito activo de agente reductor

En el depdsito activo de agente reductor se instalan: la bomba del
agente reductor V437, el manguito de rebose para el llenado del
depdsito pasivo de agente reductor, los manguitos de empalme
para el llenado del depésito pasivo de agente reductor y las tube-
rias calefactadas para prealimentacién y retorno.

Vista por debajo

Cubeta antioleaje Manguito de rebose

El depésito pasivo de agente reductor sirve como volumen de
almacenamiento adicional, no se encuentra calefactado y tampoco
lleva sistemas de sensores. Tiene fijada la bomba de transferencia
del agente reductor V436 que sirve para transportar el agente
reductor. Es una versién de bomba de diafragma y émbolo analé-
gica, gestionada por la unidad de control del motor.

La bomba de transferencia V436 es activada por la unidad de
control 623 y eleva el agente reductor del depdsito pasivo hacia el
depésito activo. La bomba de transferencia del agente reductor
V436 siempre se activa cuando el sensor del depdsito del agente
reductor G684 detecta un llenado inferior al normal y la velocidad
de marcha es superior a 10 km/h.

Aparte de ello, por movimientos de chapoteo del agente reductor
en trazados sinuosos, el sensor de depésito puede abandonar
durante cierto tiempo la posicién del nivel superior. Esto lo reco-
noce la unidad de control del motor J623 y activa asimismo la
bomba de transferencia del agente reductor.

Deposito pasivo de agente reductor

Tubo de prealimentacién

El depésito activo de agente reductor es una version calefactada
que contiene sensores. Al repostar el depésito activo el agente
reductor, en cuanto alcanza el nivel especificado para el depésito
activo, fluye por gravedad hacia el depésito pasivo.

Tubo de retorno

Bomba del agente reductor
V437

Conexién hacia el
depésito pasivo /

Conexidn hacia el inyector
del agente reductor
N474

Rebose

622_017

Bomba de transfe-
rencia del agente
reductor

V436

622_018
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Audi A6 2011 y Audi A7 Sportback

Al depésito de combustible con una capacidad de aprox. 73 litros Se carga por medio de una tuberia de llenado, desde fuera, al lado
se le agrega un depdsito de agente reductor con una capacidad de del manguito de llenado de combustible, y va identificado con un
17 litros en los bajos del vehiculo. tapén de cierre negro. Consta de material plastico de alta calidad y
Este depésito de agente reductor estd ejecutado como depdsito se ha adaptado de forma 6ptima a la geometria de los bajos
activo. mediante la fabricacién por moldeado-soplado.

Cuadro general

Manguitos de llenado de gasoil y de agente reductor, respectivamente

Tubo de desaireacion 622_050

Depésito de gasoil

Tubo de llenado

622_010

Depésito activo de agente reductor (17 litros) Tubo de desaireaciéon
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Depésito activo de agente reductor

En el depésito activo de agente reductor se instala ahora una
cubeta antioleaje compacta. Esta cubeta antioleaje aloja a la
bomba del agente reductor y lleva en su interior los sensores de
temperatura del agente reductor, de presién del agente reductor,
de nivel de llenado y la calefaccion para el sistema de agente
reductor.

Cuadro general

Tubo de llenado

622013

Calefaccién del depdsito del agente reductor
7102

Conexién del tubo dosificador calefactado
hacia el inyector de agente reductor N474

En la zona exterior de la cubeta antioleaje se encuentra la unidad
de control del sistema de dosificacién del agente reductor J880, la
conexidn para el tubo de dosificacién hacia el inyector de agente
reductor con refrigeracién liquida, el manguito de descargay el
conector terminal para la conexién eléctrica.

Tubo de desaireacion

Cubeta antioleaje con bomba del agente
reductor V437

Vista por debajo

Cubeta antioleaje con
bomba del agente
reductor V437

Manguito para la des-

carga del agente
reductor

Unidad de control del
sistema de dosificacién
del agente reductor 880

622_013
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Audi A4 2014

Al depésito de combustible con una capacidad de aprox. 61 litros El manguito de llenado para el agente reductor va identificado con
se agregan en este modelo, por motivos de espacio, un depésito un tapdn de cierre negro.

activo y un depdsito pasivo de agente reductor con una capacidad

total de 20 litros. Ambos depdsitos de agente reductor son de material plastico de
Estos depésitos de agente reductor se cargan al mismo tiempo por alta calidad (PEHD = polietileno) y se han adaptado de forma
fuera, al lado del manguito de llenado del depésito, a través de una 6ptima a los espacios disponibles para su instalacién en los bajos
tuberia de llenado que se divide. del vehiculo, gracias a su fabricacién en un procedimiento de

moldeado-soplado.

Cuadro general

Depésito pasivo de agente reductor

Manguito de
llenado de agente
reductor

Bomba de transferencia
del agente reductor

Depésito de gasoil

Vista por debajo

Depésito activo de agente
reductor

Cubeta antioleaje con
bomba del agente reductor
V437

Tubo de dosificacion calefactado
hacia el inyector del agente reductor

N474
Unidad de control del sistema

de dosificacién del agente
reductor )J880

622_007
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Depésito activo de agente reductor

En la zona exterior del depdsito activo de agente reductor se
encuentra el manguito de conexidn para el tubo de llenado, el tubo
de aireacién y desaireacion, el manguito de descargay el tubo de
llenado de la bomba de transferencia en el depdsito pasivo.

Aparte de ello lleva la unidad de control del sistema de dosificacion
del agente reductor J880 y la cubeta antioleaje.

Tubo de llenado de la bomba de transferencia

Unidad de control del
sistema de dosificacién del
agente reductor

1880

Tubo de dosificacién calefactado
hacia el inyector del agente reductor
N474

Depésito pasivo de agente reductor

El depésito pasivo de agente reductor sirve como volumen de
almacenamiento adicional, no se encuentra calefactado y tampoco
Llleva sistemas de sensores. Tiene fijada la bomba de transferencia
V436 que sirve para transportar el agente reductor. Es una versién
de bomba de diafragma y émbolo con excitacidn analdgica. La
bomba de transferencia del agente reductor V436 es activada por
la unidad de control del motor 623 a través de la unidad de
control del sistema de dosificacién del agente reductor J880.

Tubo de desairea-
cién N\

Tubo de
llenado

Tubo de transferencia hacia el
depésito activo

Bomba de transferencia del agente
reductor V436

Esta cubeta antioleaje aloja a la bomba del agente reductor y lleva
en su interior los sensores de temperatura del agente reductor, de
presidn del agente reductor, de nivel de llenado y la calefaccién
para el sistema de agente reductor.

En la zona exterior de la cubeta antioleaje se encuentra la conexién
para el tubo de dosificacién calefactado hacia el inyector de agente
reductor con refrigeracién liquida, asi como los conectores termi-
nales de las conexiones eléctricas.

Tubo de desaireacion (calefactado)

Tubo de llenado del
manguito de llenado

' Sensor del depésito
& 3 del agente reductor
G684

bomba del agente
reductor
V437

622_040

Se encarga de pasar agente reductor del depésito pasivo al depé-
sito activo. La bomba de transferencia del agente reductor V436
siempre se conecta cuando el sensor del depédsito del agente
reductor G684 en el depdsito activo detecta un llenado subnormal
y la velocidad de marcha es superior a 10 km/h.

622_041
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Audi A8 2010y Audi A8 2014

Al depésito de combustible con una capacidad de aprox. 90 litros
se agregan en este modelo, por motivos de espacio, un depésito
activo y un depdsito pasivo de agente reductor. Su capacidad total
es de 27 litros.

En estos depdsitos de agente reductor solamente el depdsito
activo es el que se carga a través de un tubo de llenado, alojado por
fuera al lado del manguito de llenado del depésito de combustible,
y va identificado por medio de un tapdn de cierre negro en el

A8 2010y por medio de un tapdn de cierre azul a partir del

A8 2014.

Cuadro general Audi A8 2014:

Depdsito activo de
agente reductor

Unidad de control del sistema
de dosificacién del agente

Tubo de desairea-
cion

reductor J880

Manguito de

llenado de agente
reductor N\

Tubo de
llenado

Cubeta antioleaje con
bomba del agente
reductor V437

Tubo de dosificacién calefactado
hacia el inyector del agente
reductor N474

Depésito de gasoil

24

El depésito pasivo de agente reductor, alojado en el maletero, se
carga por medio del equipo de llenado VAS 6542 o con ayuda de
botellas de llenado (botella Kruse?). El depdsito de combustible
consta de un material plastico de alta calidad (PEHD = polietileno)
y ha sido adaptado de forma éptima a los espacios disponibles en
los bajos del vehiculo, gracias a la fabricacién por medio de un
procedimiento de moldeado-soplado.

DUsar el agente reductor AdBlue® segtin normas VW y DIN 70070 autori-
zado por VW y Audi. Niimero de pieza original: G 052 910 A2 para un evase
de 0,5 galdn; G 052 910 A4 para un envase de 10 litros.

Tuberia de transferencia Depdsito pasivo de
agente reductor

(s6lo en el Audi A8 2014)
Bomba de transferencia

del agente reductor
V436

622_009



Depésito activo de agente reductor en el Audi A8 2010

El depésito de agente reductor estd ejecutado en version de depé- El depésito de agente reductor lleva la cubeta antioleaje con todos
sito activo. Tiene una capacidad de 20 litros y se instala en el los sensores, la bomba del agente reductor, la calefaccién de
lateral trasero derecho del maletero. Se carga directamente desde agente reductor y la unidad de control del sistema de dosificacién
fuera. del agente reductor.

Tubo de dosificacion calefactado
hacia el inyector del agente reduc-
tor N474

Calefaccion del depésito del
agente reductor
7102

Conexidn del tubo de desaireaciéon

Conexidn del tubo de llenado

Cubeta antioleaje con
bomba del agente reductor
V437

Sensor del depdsito del agente
reductor G684

»F

622.042
Depésito activo de agente reductor en el Audi A8 2014
Mediante medidas destinadas a generar espacios disponibles, el También aqui se carga el depdsito activo de agente reductor por
depésito activo de agente reductor con una menor capacidad, de fuera, a través de un manguito de llenado. El depésito incluye la
16 litros, se sigue instalando en la parte trasera derecha del cubeta antioleaje con los sensores, la bomba del agente reductor,
maletero. Para garantizar la autonomia con las reservas de agente la calefacciéon de agente reductor y la unidad de control del sistema
reductor entre los intervalos de Servicio, el sistema dosificador de de dosificacion del agente reductor. EL depdsito activo se carga a

agente reductor recibe un depésito pasivo adicional, con una

capacidad de 12 litros.

Unidad de control del sistema de
dosificacién del agente reductor
1880

Conexidn de la tuberia de desairea

partir del depésito pasivo a través de una tuberia de transferencia.

Conexidn del tubo de llenado

cién hacia el manguito de llenado
de agente reductor

Tubo de dosificacion calefactado
hacia el inyector del agente reduc-
tor N474

Cubeta antioleaje con

bomba del agente
reductor
V437

Conexidn de la tuberia de transfe-
- rencia de la bomba de transferencia

en el depdsito pasivo
\\ Conexidn de la tuberia de desairea-

cién del depdsito pasivo

Calefaccién del depésito del
agente reductor
7102

622_026
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Depésito pasivo de agente reductor en el Audi A8 2014

Para aumentar la autonomia del sistema SCR, adicionalmente al El transporte del agente reductor sucede en funcién del nivel de
depdsito activo se implanta una especie de depdsito de reserva en llenado del depésito activo y se lleva a cabo por medio de una

la cavidad para la rueda de repuesto. bomba de transferencia en el depésito pasivo.

Aqui se ha adaptado el depésito pasivo a las condiciones geométri-

cas de la cavidad para la rueda de repuesto y se ha aumentado la El depésito pasivo no se carga como el activo con agente reductor a
capacidad total de agente reductor en 12 litros. El depésito pasivo través del manguito de llenado. Se lo tiene que cargar por sepa-

no contiene sensores y tampoco lleva calefaccién del agente rado. El llenado del depédsito pasivo se realiza con motivo de la
reductor. intervencion de Servicio y puede llevarse a cabo con el equipo de

llenado VAS 6542 o con la botella de llenado (botella Kruse).

Cuadro general

Tubo de transferencia del Tubo de desaireacion hacia el depésito activo de agente reductor
depésito activo /

Conector en la tuberia
de desaireacion

Bomba de transferencia del agente
reductor V436

Manguito de llenado del depé-
sito pasivo (no identificado en
color)

622.027
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Cuba antioleaje en el depésito activo

La cubeta antioleaje va instalada por debajo en el depésito activo
de agente reductor y abarca los componentes siguientes:

» Bomba del agente reductor V437

» Sensor de presién del sistema de dosificacién del agente
reductor G686

» Calefaccidn del depésito del agente reductor con malla
calefactora 2102

Procedimiento de alimentacion

La bomba del agente reductor (bomba dosificadora SCR) tiene un
motor trifdsico sin escobillas o bien eléctricamente conmutado.
Alimenta el agente reductor a través de un sensor de presiéon SCR
hacia el inyector del agente reductor N474.

El sensor de presién del sistema de dosificacién del agente reduc-
tor G686 mide la presidn de salida de la bomba dosificadora hacia
el inyector de agente reductor dentro de un margen de presiones
desde -0,5 bares hasta aprox. 9,0 bares (relativos).

El sensor de temperatura del agente reductor G685 mide la
temperatura del agente reductor dentro de un margen

desde -40 °C hasta 80 °C.

Cuadro general

Bomba del agente reductor
V437

Tiras de mallas
calefactoras

Sensor del depdsito del agente
reductor G684

» Filtro de agente reductor
» Sensor del depésito del agente reductor G684
» Sensor de temperatura del agente reductor G685

Calefaccion del agente reductor

Debido a que el agente reductor tiene la propiedad de congelarse a
los -11 °C, se ha dotado el sistema de dosificacion del agente
reductor con una calefaccién.

En la cubeta antioleaje se encuentra una malla calefactora inte-
grada, la cual calefacta a la cubeta con todos los componentes
interiores (calefaccién por resistencia). También se calefacta con
una calefaccién por resistencia la tuberia de dosificacién que va
hacia el inyector del agente reductor N474, la cual se encuentra
por fuera.

Calefaccion del depésito de agente
reductor 2102

y

Sensor de temperatura del agente
reductor G685

622015
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Sensores y actuadores

Cuadro general del sistema (tomando como ejemplo el del motor V6 3.0 L TDI)

Sensores

Medidor de masa de aire G70

Sensor del régimen del motor G28

Sensor Hall G40

Sensor de la temperatura del liquido refrigerante G62

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

Sensor de temperatura para regulacién de la temperatura del
motor G694

Sensor de la temperatura del combustible G81

Manocontactos de aceite 1 + 2 F445, F446

Sensor de la presion del combustible G247

Sensor de la posicion del acelerador G79
Sensor 2 de la posicidn del acelerador G185

Potenciémetro para recirculacién de gases de escape G212

Conmutador de las luces de freno F

Sensor de presién para servofreno G294

Sensor de la presion de sobrealimentacion G31
Sensor de la temperatura del aire de admision G42

Sonda lambda G39

Sensor del depésito del agente reductor G684

Sensor de presion del sistema de dosificacion del agente reductor G686

Sensor de temperatura del agente reductor G685

Sensor 3 de temperatura de los gases de escape G495

Termosensor para recirculacién de gases de escape G98

Sensor 1 de temperatura de los gases de escape G235

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

Sensor 2 de la temperatura de los gases de escape
(ante catalizador sélo BIN 5) G448

Sensor de presién diferencial G505

Sefiales suplementarias:
- Regulador de velocidad
- Sefial de velocidad

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

- Borne 50
- Sefial de colisién de la unidad de control para airbag
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Sensor 2 de NO,
G687

Terminal para diagndsticos

Bus privado

Bus CAN de traccién

Unidad de control del motor :
1623




Sefales suplementarias:
- Compresor de climatizacion
- Calefactor adicional liquido refrigerante
- Escalén de velocidad del
ventiladorl + 2
- Elemento calefactor de la calefaccién
adicional por aire Z35

622012

Actuadores

Inyectores para cilindros 1 -3
N30, N31, N32

Inyectores para cilindros 4 - 6
N33, N83, N84

Unidad de control del ciclo automatico de precalentamiento J179
Bujias de precalentamiento 1 -3 Q10, Q11, Q12

Bujias de precalentamiento 4 - 6 Q13, Q14, Q15

Vilvula de regulacién de la presién del aceite N428

Unidad de mando de la valvula de mariposa J338

Viélvula para dosificacidén del combustible N290

Vilvula reguladora de la presidn del combustible N276

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

Servomotor de la recirculacién de gases de escape V338

Viélvula del liquido refrigerante para la culata N488

Viélvula de conmutacién del radiador para recirculacién de gases
de escape N345

Unidad de mando del turbocompresor 1 ]724

Motores 1y 2 para mariposas del colector de admisién V157,
V275

Unidad de control 1 de la calefaccion del catalizador 10217
Calefaccién 1 para el catalizador Z119%

Electrovalvulas izquierda y derecha para soportes
electrohidraulicos del motor N144, N145

Unidad de control del sistema de dosificacién del agente
reductor }J880

Inyector del agente reductor N474

Calefaccion de la tuberia del agente reductor Z104

Bomba del agente reductor V437
Bomba de transferencia del agente reductor V436
Calefaccion del depésito del agente reductor Z102

Calefaccion de la sonda lambda Z19

Relé de la bomba de combustible J17
Bomba de combustible (homba de preelevacién) G6

Relé de la bomba de combustible suplementaria J832
Bomba de combustible suplementaria V393

b Sélo se implementa en algunos modelos de vehiculos.
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Bomba del agente reductor V437

La bomba del agente reductor V437 (bomba dosificadora) se aloja
en la cubeta antioleaje.

En la bomba dosificadora se implanta un motor sin escobillas
("brushless motor®). Esta arquitectura de los motores eléctricos
también se conoce como motor trifdsico sin escobillas o conmu-
tado eléctricamente. En el caso del tipo de motor implantado se ha
podido sustituir el grupo de las escobillas, con laminillas de cobre y
escobillas de carbén, por un médulo electrénico inteligente.

Funcionamiento

El mddulo electrénico de la bomba de dosificacién de SCR es
excitado por la unidad de control del motor mediante sefiales CAN
dirigidas hacia la unidad de control SCR, la cual se encarga de
excitar entonces analégicamente los componentes. Para provocar
el giro del rotor se tiene que generar un campo de corriente trifa-
sica alterna. Esto significa que el motor sin escobillas funciona
propiamente como un motor trifasico, pero generdndose artificial-
mente el campo de corriente alterna trifdsica. La excitacion de las
bobinas del estator se realiza de modo que se engendre en éstas
un campo magnético rotativo.

Principio de funcionamiento

Estator Rotor

En la cubeta antioleaje: bomba del agente reductor
V437

622_059

Las parejas de imanes permanentes obligan al rotor a reorientarse
continuamente y a seguir con ello al campo magnético. Esto
origina el giro del rotor.

La unidad de control del sistema de dosificacién del agente reduc-
tor )J880 detecta la posicion del rotor a través de la pareja de
bobinas que no tiene momentaneamente aplicada la corriente.
Esta sefial de realimentacién también recibe el nombre de sefal
Back EMF (EMF = ElektroMotive Force).

Conexiones de los devanados de las bobinas

Sefial Back EMF

—

) |
Imdan permanente Bobina

622_060
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Sensor del depésito del agente reductor G684 (sensor de nivel de llenado)

El sensor de nivel de llenado de SCR diferencia, en la segunda
generacion, entre siete niveles del agente reductor, que van desde
"vacio" hasta "lleno". EL movimiento del flotador se encuentra
limitado hacia abajo por la geometria de la carcasa del sensor del

nivel de llenado.

Hacia arriba se limita el flotador por medio de una arandela de
seguridad. Si el agente reductor expande por congelacién, la
arandela de seguridad permite el movimiento de expansién nece-

sario para el flotador.

Ubicacion y estructura

Sensor del depésito del agente reductor

G684

Operacion de repostaje

Al repostar, segun el vehiculo o el sistema de depésito de que se
trate, se tienen que agregar de 3 a 4 botellas Kruse de 0,5 gal ¢
5,7 1-7,6 Lrespectivamente, para que se reinicie el sistema de los

sensores.

Adhesivo de informacion para Europa (ejemplo)

@ -
FDIESEL
NICHT FOUR BIODIESEL A
NOT FOR BIODIESEL
Nach Warnung
min. 5,7L nachfiillen!
® After warning,
m@ﬂnﬁﬂﬂa refill with at least 1.5gal. (5.7L)!
L D
NS -/

622_062

Desarrollo del nivel de llenado

A

—
Todos los conmutadores
abiertos "lleno"

Conmutador 5

Conmutador 4

Conmutador 3
|
Conmutador 2, reserva

Conmutador 1, "vacio"

Resistencia
No es posible hacer funcionar el motor

Conmutadores 6y 7

Nivel de llenado del AdBlue®

Flotador con imanes Arandela de seguridad

622 051

622_016

La informacion que corresponde figura en el adhesivo que se pega
en la tapa de acceso al depésito. Un galén (gal) equivale aproxima-

damente a 3,8 litros.

Adhesivo de informacion para los EE.UU. (ejemplo)

7 2
ULTRA LOW-SULFUR DIESEL FUEL ONLY
DIESEL A TAUX DE SOUFRE ULTRA-FAIBLE —
NOT FOR BIODIESEL
B]D'ESEL PAS POUR LE BIODIESEL
After
refill with at least 1.0 g:.' (?m.'}i
Aprés avertissement,
faire I'appoint avec au moins 3,8L1
®
mae ls G
DIESEL ONLY
DIESEL UNIQUEMENT mﬂ
Never use gasoline. Even small
amounts can cause engine damage.
N‘utilisez jamais d'essence. M@me des petites
\tquamim risquent d’endommager le moteur. )

622_052
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Sensor de particulas G784 con unidad de control
(Implantacién en una fecha posterior)

El sensor de particulas, que se instala en el caudal de los gases de
escape a continuacién del filtro de particulas, hace posible la
diagnosis del filtro de particulas.

Funcionamiento f’

El funcionamiento del elemento sensor se basa en una medicién de
resistencia. Las particulas de hollin acumuladas constituyen
caminos eléctricos entre las cdmaras de los electrodos, en los que
fluye una corriente. El elemento sensor se regenera de forma
sistematica por caldeo.

Con ayuda de la intensidad de corriente medida, el software de
diagnosis encargado del flitro de particulas diésel califica la capaci-
dad de funcionamiento del filtro de particulas diésel.

622045

Inyector del agente reductor N474 (valvula dosificadora)

El dispositivo de dosificacion para un agente reductor, AdBlue®, en Terminal eléctrico Conexién para tubo de AdBlue®
un sistema de gases de escape abarca, entre otras cosas, una
vélvula de control, una valvula dosificadora y un dispositivo de
refrigeracion. El dispositivo de refrigeracion estd ejecutado en
forma de una camisa de refrigeracién. Esta va comunicada con el
circuito de liquido refrigerante del motor y se encarga de estable-
cer una refrigeracion eficaz de la valvula dosificadora.

El liquido refrigerante recorre el inyector en conductos especificos.
Con la llamada refrigeracién en contracorriente el liquido refrige-
rante enfriado ingresa por la parte inferior en el inyectory lo
recorre para volver por la parte superior hacia el sistema de refrige-
racion. Salida de liquido
refrigerante

Entrada de liquido
refrigerante

Salida de AdBlue®
622_038
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Enlace al sistema de refrigeracién del motor V6 3.0 L TDI en el Audi A8 2014

Leyenda:

1 Intercambiador de calor de la calefaccion, delante

2 Intercambiador de calor de la calefaccidn, detras

3 Bomba para circulacién del liquido refrigerante V50

4 Radiador de aceite para engranajes (intercambiador de calor

O 00N wWm

mmmm  Liquido refrigerante enfriado

del ATF)

Viélvula del liquido refrigerante para el cambio N488
Inyector del agente reductor N474

Viélvula de retencién

Depésito de expansion del liquido refrigerante
Sensor de la temperatura del liquido refrigerante G62

10
11
12
13
14
15

16
17

mmmm Liquido refrigerante calentado

Inyector del
agente reductor
N474

622029

Radiador para recirculacién de gases de escape

Vilvula de cierre para liquido refrigerante

Alternador

Radiador de aceite del motor

Sensor de la temperatura del aceite G8

Sensor de temperatura para regulacién de la temperatura
del motor G694

Termostato de liquido refrigerante

Bomba de liquido refrigerante

mmmm ATF
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Enlace al sistema de refrigeraciéon del motor L4 2.0 L TDI en el Audi A4 2014

Inyector del
agente reductor
N474

622_030

Leyenda:

1 Sensor de la temperatura del liquido refrigerante G62 8 Vélvula de retencién

2 Termostato de liquido refrigerante 9 Vélvula de mariposa

3 Bomba del intercooler V188 10 Radiador de aceite del motor

4 Inyector del agente reductor N474 11 Radiador del liquido refrigerante

5 Intercooler interno en el colector de admision 12  Ventilador 1 del radiador V7

6 Radiador de liquido refrigerante del intercooler 13  Ventilador 2 del radiador V177

7 Bomba de liquido refrigerante

mmmm  |iquido refrigerante enfriado mmmm  Liquido refrigerante calentado mmmm ATF
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Panoramica general

Estrategia de visualizacidn

Segun sea el nivel de agente reductor en los depdsitos se visualizan Pero también se indican avisos correspondientes si se detectan
diversos avisos en la pantalla del cuadro de instrumentos, que fallos en el sistema SCR. A continuacién se proporciona un cuadro
requieren en parte la intervencién de un taller especializado o que general de los posibles avisos. Dependiendo del vehiculo y la

solicitan el repostaje de AdBlue®.

variante del cuadro de instrumentos, la representacién visual
puede ser diferente.

Secuencia de la estrategia de advertencia de SCR con avisos de textos y sefiales acusticas

Autonomia residual

A partir de 2.400 km 6
1.500 millas

Indicacion Color

Las advertencias en la pantalla del cuadro de instrumentos se visualizan conjuntamente con
una sefial aclstica de gong. La autonomia residual se cuenta regresivamente por pasos de
100 km o bien 100 millas. A intervalos de 400 km o bien 400 millas o cada 8 horas se
produce una advertencia.

A partirde 1.100 km 6
700 millas

La autonomia residual se cuenta regresivamente por pasos de 50 km o bien 50 millas.
Aintervalos de 100 km o bien 100 millas o cada 8 horas se produce una advertencia.

A partir de 1.000 km 6
600 millas

Indicacién de la autonomia residual y advertencia en la pantalla del cuadro de instrumen-
tos, de que después de recorrerse la distancia de la autonomia residual no serd posible el
arranque del motor; son advertencias que se indican asociadas a la sefial de un zumbador.
La autonomia residual se cuenta regresivamente por pasos de 50 km o bien 50 millas.
Aintervalos de 100 km o bien 100 millas o cada 4 horas se produce una advertencia.

A partir de 200 km 6
100 millas

A partir de una autonomia residual de 200 km o bien 100 millas se cuenta regresivamente
la autonomia residual por pasos de 10 km o bien 5 millas. A intervalos de 20 km o
bien 10 millas o cada 8 horas se produce una advertencia.

A los 0 km 6 0 millas

Advertencia en la pantalla del cuadro de instrumentos, de que ya no es posible el arranque
del motor; esto se indica conjuntamente con tres sefiales acusticas de zumbador.
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Avisos sobre el nivel de llenado de agente reductor

La autonomia residual visualizada se calcula tomando como base la
cantidad de agente reductor que queda en el depésito y el
consumo de agente reductor.

A medida que desciende el nivel del agente reductor, y comen-
zando a los 2.400 km de autonomia residual, se transmite un aviso
de indicacién al cuadro de instrumentos.

Nivel de llenado 1

Este aviso para el conductor aparece cuando con el AdBlue® conte-
nido en el depdsito ya s6lo puede tenerse la autonomia que se
indica en el sistema de informacién para el conductor. Se tiene que
repostar AdBlue®.

La autonomia residual visualizada se calcula tomando como base la
cantidad de agente reductor que queda en el depésito y el
consumo de agente reductor, comenzando a los 2.400 km.

El paso de la autonomia residual indicada es de 100 km.

Nivel de llenado 2

Este aviso para el conductor aparece cuando con el AdBlue® conte-
nido en el depdsito ya s6lo puede tenerse la autonomia que se
indica en el sistema de informacién para el conductor. Se tiene que
repostar AdBlue®. En caso contrario ya no podra arrancarse el
motor después de la autonomia indicada, si se procedi6 a parar el
motor.

El paso de la autonomia residual indicada es de 50 km.

Nivel de llenado 3

Este aviso para el conductor aparece cuando no queda AdBlue® en
el depdsito de agente reductor. Se tiene que repostar AdBlue®. En
caso contrario ya no serd posible arrancar el motor después de
haberlo parado.

36

El aviso se repite en funcién del tiempo o del recorrido.

H 6604m| A | BB Maxwell's Silv... | & | i | F22:34n

AdBlue @2

Agregar AdBlue

Autonomia 2.400 km
Ver manual de instrucciones
de a bordo

135% 3255 km
4255 km

622 055

Ce——

R 6604m| A | BB Maxwell's Silv... | & | ‘& | F22:34n

AdBlue 2

Agregar AdBlue
En 1.000 km ya no arrancara el motor
Ver manual de instrucciones de a
bordo

10:20 13.5° 325.5km
22.09.10 4255 km

622_056

\— 4

B 660im| A | B0 Maxwell’s Silv... | & 1 @ | F22:34n

Agregar AdBlue
No es posible arrancar el motor
Ver manual de instrucciones de
a bordo

10:20 13.5°c 3255km
22.09.10 4255 km

622.053



Avisos en casos de fallo

La activacién de un caso de fallo del sistema SCR tiene por conse- El caso de fallo del sistema SCR se activa si aparece una de las
cuencia un salto directo en el indicador de la autonomia residual, siguientes inscripciones en la memoria de incidencias:
independientemente del nivel efectivo que haya en el depésito.

» Averia de un componente de relevancia para la operatividad del

La autonomia residual se reduce por el trayecto recorrido y no sistema hidraulico SCR, como p. ej. de la bomba de alimenta-

depende del consumo de agente reductor. cion, el inyector del agente reductor, el sensor de presion, la
regulacién de presidn, la unidad de control SCR o bien el
cableadoy el enlace CAN

» Una gran diferencia entre los consumos tedrico y efectivo de
agente reductor

» Deteccién de un repostaje equivocado en el depdsito de agente
reductor

Fallo en el sistema

Si se carg6 un liquido diferente a AdBlue® en el depdsito de agente
reductory el sistema ha detectado el repostaje equivocado o si esta
dado un fallo en el sistema aparece un aviso para el conductor.

) 660km| A | BB Maxwell's Silv... | & | & F22:34n

L

AdBlue: fallo del sistema

135% 3255 km
4255 km

622_057

Este aviso para el conductor aparece si ya sélo se dispone de la
autonomia indicada en el sistema de informacion para el
conductor. Dirigirse al taller especializado mds préximo y enco-
mendar el subsanamiento del fallo. En caso contrario ya no podra
arrancarse el motor después de la autonomia indicada, si se ha Ad Blue 7}'
procedido a pararlo. AdBlue: fallo del sistema

En 1.000 km ya no arrancara el motor
Después de un recorrido de 50 km la indicacion se transforma en la £\ | Ver manual de instrucciones de a
indicacién de fallo en amarillo. bordo

10:20 135°c 325.5 km
22.09.10 4255 km

622_058

Fallo del sistema con restriccion del arranque del motor

Este aviso para el conductor aparece si se detecté un repostaje
equivocado o si estd dado un fallo en el sistema. Dirigirse de
inmediato al taller especializado mas préximo y encomendar el " ;
subsanamiento del fallo. En caso contrario ya no sera posible — 660 A B Maxwell's Sitv... &7 @ P2z3an
arrancar el motor después de haberlo parado.

AdBlue: fallo del sistema
No es posible arrancar el motor
Ver manual de instrucciones de

a bordo

135°% 3255 km
4255 km

622_054
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Servicio

Herramientas

Caja de vacio SCR VAS 6557 Maletin de comprobaciéon SCR VAS 6532

622_036 622_.037

Aspiracion de AdBlue® del sistema SCR Apreciacion analitica del sistema SCR con relacién a la "Localizacion
guiada de averias"

Dispositivo de carga de AdBlue® VAS 6542 Caja de separacion VAS 6606 de 198 polos -1-y
adaptador de comprobacién -2- VAS 6606/10

/ / / @ @ @

622_035 622_034
Llenado de los depésitos de agente reductor en el area de Servicio con Diagnosis de unidades de control con terminales de 198 polos (unidades
motivo de la inspeccion de entrega del vehiculo o bien de una correspon- de control UDS)
diente intervencion de Servicio
Llave T40268
-
~
-~
e ’
L Y l |
- 622.039

Desmontaje de la cubeta antioleaje del depdsito SCR
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Apéndice

Programas autodidacticos

Hallard mds informacién sobre la tecnologia de los motores diésel Audi EU 6 con sistema SCR en los siguientes Programas autodidacticos.

. Programa autodidactico SSP 428 Motor Audi V6 3.0 L TDI con Numero de referencia:
Rt s sistema ultra low emission (EU6, LEV II, BIN5) A08.5500.56.60

» Informacidn sobre la estructuray el funcionamiento de un sistema
SCR
» Manejo de AdBlue® para clientes y el area de Servicio

Bl 3,4 0. TER Bt

L

e s Programa autodidactico SSP 479 Motor Audi V6 3.0 L TDI Numero de referencia:
(22 generacién) A10.5500.72.60

Informacion sobre el motor V6 3.0 L TDI
» Parte mecanica

» Alimentacién de aceite

» Conduccidn de aire y sobrealimentacion
» Sistema de inyeccion Common Rail

» Sistema de refrigeracion

Audl 3,00VE-TOI-Motor
(2. Generation)

pree—— Programa autodidactico SSP 608 Motores Audi de 4 cilindros 1.6 L / Numero de referencia:
2.01lTDI A12.5500.92.60

@éﬁ; .'":";_5; Informacién sobre el motor L4 2.0 L TDI

> Parte mecanica
Audi 1,60 / 2,01-4-Zylinder-TDI-Motoren . L, .
» Alimentacién de aceite
» Conduccidn de aire y sobrealimentacion
» Sistema de inyeccién Common Rail
» Sistema de refrigeracion

a Programa autodidactico SSP 625 Audi A3 berlina Numero de referencia:
A13.5501.09.60

Informacion sobre el motor L4 2.0 L TDI en MQB

» Depésito de SCR con mddulo SCR de integracién por soldadura

» Sistema de escape
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