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V6-Benzinmotoren bei Audi

Im Jahr 2004 wurde mit dem 3,21-FSI der erste V6-Motor mit
Benzin-Direkteinspritzung vorgestellt. Dem folgte im Jahr 2006
der erste Vertreter mit Ventilhubumschaltung Audi valvelift system
und geregelter Olpumpe. Mit dem 3,01l-V6-TFSI hielt im Jahr 2008
der erste Audi V6-Motor mit Direkteinspritzung und Aufladung in
zahlreichen Baureihen Einzug, zundchst im Audi S4.

Mit dem 3,01l-V6-TFSI EA837 der 4. Generation (evo) wurde der
Motor noch einmal grundlegend tberarbeitet. Die Leistungs- und
Drehmomentkenndaten sind ebenso gleich geblieben, wie das
dynamische Lastaufbauverhalten.

Bis zur Erreichung des vollen Saugrohrdrucks vergehen beim neuen
wie beim bisherigen Motor etwa 0,3 Sekunden. Diese kurze Zeit-
spanne sorgt fir das (iberzeugende, duferst spontan wirkende
Ansprechverhalten im Fahrbetrieb. Auch durch die Kompressorzu-
schaltung ist kein Verlust beim Ansprechverhalten festzustellen.

Im Vergleich zum 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation konnten
im Audi A8 die CO,-Emissionswerte von 205 auf 183 g/km (10 %)
reduziert werden. Der Kraftstoffverbrauch wurde von 8,8 | auf
7,8 1/100 km reduziert.

< Zuriick Vor > = Inhalt

Ziel der Uberarbeitung des 3,01-V6-TFSI-Motors der 3. Generation
ist eine deutliche Verbrauchsreduzierung bei gleichzeitiger Beibe-
haltung aller bisherigen positiven Eigenschaften. Erreicht wurde
das durch folgende HauptmaRBnahmen:
» Reibungsreduzierung im Grundmotor um 9 % durch:
» Optimierten Kettentrieb
» Optimiertes Kolben-Ring-Paket mit reduzierter Vorspann-
kraft bei gleichzeitig verbessertem Fiillvermégen und Olver-
brauchsverhalten
» Optimierte Nockenwellenlagerung (Finishing-Prozess)
» Eine ,supercharging on demand“-Lésung fiir das mechanische
Aufladesystem durch die Einfiihrung einer Magnetkupplung
» Eine hochflexible Einspritzstrategie, die einen Mischbetrieb aus
Hochdruck- und Niederdruckeinspritzung erlaubt
» Ein in wesentlichen Bestandteilen weiterentwickeltes Brennver-
fahren
» Eine Detailoptimierung aller verbrauchsrelevanten Komponen-
ten und Systeme

o In diesem SSP ist ein QR-Code enthalten, mit
* dem Sie auf zusatzliche interaktive Medien
u I zugreifen kénnen, siehe ,Informationen zu

Qr-code QR-Codes” auf Seite 47.

Lernziele dieses Selbststudienprogramms:

Dieses Selbststudienprogramm beschreibt Konstruktion und
Funktion des 3,0l-V6-TFSI-Motors EA837 der 4. Generation (evo).
Wenn Sie dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben,
sind Sie in der Lage, folgende Fragen zu beantworten:

624_069

» Welche Anderungen wurden gegeniiber dem 3,0l-V6-TFSI-
Motor der 3. Generation vorgenommen?

» Wie funktioniert die Abschaltung des Kompressormoduls?

» Wie ist die Kraftstoffeinspritzung aufgebaut?

» Welche Unterschiede gibt es bei Olversorgung und Kiihlsystem?
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Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle, Hinweis
neuen Fahrzeugkomponenten oder neuen Techniken.
Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! Angegebene Werte dienen nur zum leichteren |

Verstandnis und beziehen sich auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Datenstand.

Die Inhalte werden nicht aktualisiert.

Flr Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur. Verweis
Zu Begriffen, die kursiv und mit einem Pfeil 7 gekennzeichnet sind, finden Sie eine Erkldrung im Glossar am

Ende dieses Selbststudienprogramms.




Einleitung

Technische Kurzbeschreibung

Die Beschreibung des 3,0l-V6-TFSI-Motors EA837 der 4. Genera-
tion (evo) in diesem Selbststudienprogramm bezieht sich in erster
Linie auf den Einsatz im Audi A8 (Typ 4H). In diesem Fahrzeug hat
der Motor seinen Ersteinsatz.

Die wichtigsten Merkmale im Uberblick:

» 6-Zylinder-V-Motor mit mechanischer Aufladung mittels rie-
mengetriebenem Kompressor (Roots-Gebldse)

» Kombinierte Direkt- und Saugrohreinspritzung

» Kontinuierliche Nockenwellenverstellung auf Ein- und Auslass-
seite

< Zurlick Vor > = Inhalt

Wichtigste Anderungen gegeniiber dem 3,0l-V6-TFSI-Motor,
3. Generation:

» Grauguss-Zylinderlaufbuchsen
» Abschaltbarer Kompressor (Roots-Geblase)
» Saugrohreinspritzung hinzugefligt
» Nockenwellenverstellung auf Auslassseite hinzugefiigt
» Einhaltung der Abgasnorm EU 6 W
» Verlagerung des Motorélkihlers (schaltbar) an
die Motorriickseite
» Kettentrieb mit anderem Kettenverlauf
» Kurbelgeh&useentliiftung an nur einer Zylinderbank
» Eine durchgehende Designhaube

Anpassungen erfolgten bei:

» Kolbenform

» Olwanne und hinterer Motordeckel (Dichtflansch)

» Kurbelwelle mit hohlgebohrten Hubzapfen

» Kihlmittelpumpe mit gedndertem Pumpenrad (,,getopft*)

» Abdeckungen der Steuerketten mit Terophon 7 beschichtet
» MaBnahmenpaket zur Reduzierung von Reibung und Gewicht

624_004

Verweis
Konstruktion und Funktion des Basismotors sind in den Selbststudienprogrammen 411 , Audi 2,8l- und 3,2(-FSI-Motor mit
Audi valvelift system“ und 437 ,,Audi 3,0l-V6-TFSI-Motor mit Rootsgebldse“ beschrieben.




Technische Daten

Drehmoment-Leistungskurve

e Leistung in kW

— Drehmoment in Nm

< Zuriick Vor > = Inhalt
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Merkmale

Technische Daten

Motorkennbuchstabe

CREA

Bauart 6-Zylinder-V-Motor
Hubraum in cm?3 2995

Hub in mm 89

Bohrung in mm 84,5

Anzahl der Ventile pro Zylinder 4

Zundfolge 1-4-3-6-2-5
Verdichtung 10,8:1

Leistung in kW bei 1/min

228 bei 5200 - 6500

Drehmoment in Nm bei 1/min

440 bei 2900 - 4750

Kraftstoff Super bleifrei ROZ 95%

Aufladung Abschaltbarer Kompressor (Roots-Geblase)
Maximaler Ladedruck in bar (absolut) 1,8

Motormanagement Simos

Klopfregelung 2 Sensoren

Lambdaregelung 2 Vorkatsonden und 2 Nachkatsonden

Gemischbildung

Kombinierte (duale) Direkt(FSI)- und Saugrohr(MPI)-Einspritzung

Abgasnorm

EU 6

CO,-Emissionen in g/km

183 g/km

Y Auch Normal bleifrei ROZ 91 zuldssig, jedoch verminderte Leistung.



< Zurlick Vor > = Inhalt

Motormechanik

Zylinderblock und Olwanne

Grundsaétzlich handelt es sich bei den Bauteilen um Neukonstrukti- Der Wabeneinsatz in der Olwanne stellt sicher, dass bei hoher
onen. Diese waren hauptséachlich erforderlich, um den nétigen Querbeschleunigung durch die Olpumpe zuverlissig Ol angesaugt
Bauraum fiir den Einbau einer elektromechanischen Lenkung zu werden kann.

schaffen. Im Rahmen dieser MaBnahmen wurden auch Teile der
Olversorgung, insbesondere der Motordlkiihler, aber auch des
Kiihlsystems in andere Bereiche des Motors verlagert.

Zylinderblock

Lagertraverse

Schwallsperre
(Olhobel)

Olwannenoberteil

Wabeneinsatz

Olstands- und Oltemperaturgeber
G266

Olwannenunterteil

624013




< Zurlick Vor > = Inhalt

Bauteile und Anderungen im Uberblick

Bauteil

Merkmale und Aufgaben

Zylinderblock

>

>

Closed-Deck-Konstruktion

Zylinderlaufbuchsen als Diinnwandbuchsen aus Grauguss mit Lamellengraphit mit 1 mm
Wandstarke

Material: Aluminium-Silizium-Legierung

Lagertraverse » Aufnahme der Olpumpe
» Material: Aluminium-Silizium-Legierung
Schwallsperre » Verschraubt im Olwannenoberteil

Verhindert das Aufschidumen des Ols durch die Kurbelwelle
Material: Kunststoff Polyamid (PA)

Olwannenoberteil

v v v Vv

Geometrische Anpassung, um den Einsatz der elektromechanischen Lenkung zu ermégli-
chen

Verstarkt die Steifigkeit des Zylinderblocks

Aufnahme der Schwallsperre

Mit Flussigdichtmittel verklebt

Material: Aluminium-Silizium-Legierung

Wabeneinsatz

v v

Stellt sicher, dass die Olpumpe auch bei sportlicher Fahrweise Ol ansaugen kann
Verschraubt mit dem Olwannenoberteil
Material: Kunststoff Polyamid (PA)

Olwannenunterteil

Héherer Messbereich des Olstands- und Oltemperaturgebers G266 um die Tauglichkeit fiir
ethanolhaltige Kraftstoffe (E25 - E85) zu gewahrleisten

GleichmaRige Materialstarke zur Gewichtsoptimierung und Reduzierung des Bauteilever-
zugs (Dichtheit)

Abdichtung mit Flussigdichtmittel

Material: Stahlblech

Zylinderblock mit Diinnwand-Laufbuchsen

Zylinderlaufbuchsen als Diinnwandbuchsen
aus Grauguss mit Lamellengraphit mit 1 mm
Wandstérke (eingepresst)

624027
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Dichtflansch mit Olfilter und Motorélkiihler

Der aus Aluminiumdruckguss (Alusil) bestehende Dichtflansch
(Kettenkastendeckel) an der Riickseite des Motors wurde ebenfalls
modifiziert, um entsprechend Platz fiir den Einbau einer elektro-
mechanischen Lenkung im Motorraum zu schaffen. Da das
Antriebsrad der Olpumpe kleiner ist, konnte dieser Bereich am
Dichtflansch ebenfalls kleiner ausgefiihrt werden.

Der Dichtflansch ist auf der Getriebeseite am Zylinderblock und an
der Lagertraverse befestigt. Er verschlieBt damit den Kettenkasten
und deckt den Steuertrieb in Richtung Getriebe ab.

Ubersicht

\o

Anschlag am
Dichtflansch

Kurbelwellendichtring

< Zurlick Vor > = Inhalt

Das Modul des stehenden Olfilters ist nun direkter Bestandteil des
Dichtflanschs. Der Einbauort des Motordélkiihlers wurde vom
Olwannenoberteil an den Dichtflansch in die unmittelbare Nihe
des Olfilters verlagert.

Am Motoroélkiihler selbst befindet sich ein Schnellkupplungsan-
schluss fir die Kihlmittelleitung zum Getriebedlkihler.

Im Kurbelgeh&use herrscht ein etwas hoherer Unterdruck als im
Motor der 3. Generation. Das kdnnte den Kurbelwellendichtring
nach innen ziehen. Um dies zu verhindern, befindet sich am Dicht-
flansch ein Anschlag.

Stehendes Olfiltermodul Oldruckschalter
direkt am Dichtflansch F22

Motordélkihler
(geanderter Einbauort)

Schnellkupplungsanschluss fir
die Kiihlmittelleitung zum
Getriebeolkihler

Dichtflansch
(Kettenkastendeckel) G28

Motordrehzahlgeber

Bereich des Olpumpenantriebs

624017



Kurbeltrieb

Die Kurbelwelle wird aus einem geschmiedetem Rohteil herge-
stellt. Ziel bei der Entwicklung war hier eine deutliche Reduzierung
des Gewichts.

Dazu wurden die Kurbelwangen verkleinert und an den Hubzapfen
eine Bohrung angebracht. Insgesamt konnte mit diesen MaBnah-
men das Gewicht der Kurbelwelle um 1670 Gramm reduziert
werden.

Pleuel

Es kommen Crackpleuel 2 mit einer Pleuelbuchse aus Bronze zum
Einsatz.

< Zurlick Vor > = Inhalt

Angaben zu den Lagern

Merkmal Technische Daten

Lagerschalen 3-Stoff-Lager:
Stahlriicken mit Bronze-Funktions-
schicht und mit einer galvanisch auf-
gebrachten Wismutschicht
Hauptlager: 2-Stoff-Lager
(beschichtet)

Durchmesser 65 mm

der Hauptlager

Durchmesser 56 mm

der Pleuellager

Hubzapfen mit Hohlbohrung

Kolben

Der neue Kolben ist Teil der Neugestaltung des Brennraums. Die
Entwicklungsziele hierbei waren Gewichtsreduzierung sowie die
Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und der Abgasemissionen,
hier vor allem der Partikel.

Folgende Anderungen wurden dabei umgesetzt:
» Gewichtsreduzierung des Kolbens durch neues Design des
Kolbenrohlings
» Reduzierung der oszillierenden Massen
» Verringerung der Quetschspalten (Abstand zwischen Kolbenbo-
den und Kolbenhd&cker zum Zylinderkopf)
» Verdichtung auf 10,8 erhéht (Gen.3-Motor: 10,3)
» Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
» Reduzierung der Tangentialkrdfte an den Kolbenringen
» Reduzierung der Reibung
» Reduzierung der CO,-Emissionen
» Neues Design des Olabstreifrings
» Reduzierung des Olverbrauchs
» Graphitbeschichtung
» Notwendig bei Zylinderlaufbahnen aus Grauguss
» Reduzierung der Reibung
» Verbesserte Notlaufeigenschaften

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.

624002

Angepasster Bereich des Kolbendesigns

Olabstreifring mit
neuem Design

624_005
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Kurbelgehduseent- und -beliiftung

Die Kurbelgehauseentliftung wurde nochmals grundlegend
Uberarbeitet. Dabei stand die Optimierung des Abscheideverhal-
tens im Vordergrund. Die Entliiftung erfolgt Giber nur eine Zylinder-
bank.

Die Grobabscheidung findet in einem Labyrinth der Zylinderkopf-
haube statt. Das Entliftungsrohr zwischen Grobabscheider und
Olabscheidermodul ist mit einer Isolierung versehen.

Anschluss fiir Kurbelge-
hausebeliiftung vor
Drosselklappe

%j
r'd

Leitung mit integrierter
Kunststoffspirale

Entliftungsrohr zum
Kompressormodul

Olabscheidermodul
im Innen-V

< Zurlick Vor > = Inhalt

Kohlenwasserstoff-Bestandteile im Blow-by-Gas kdnnen somit
nicht an den Bauteilen kondensieren. Der Feindlabscheider mit
integriertem Druckregelventil im Innen-V ist weitestgehend vom
3,0l-V6-TFSI-Motor, 3. Generation bernommen. Das System ist
auf 150 mbar Unterdruck ausgelegt.

Weitere Funktionen der Kurbelgehduseentliftung sind im SSP 411
,Audi 2,8l- und 3,21-FSI-Motor mit Audi valvelift system* beschrie-
ben.

.'\{k

Absperrventil fur
Kurbelgeh&usebeliftung
N548

Entliftungsrohr mit
fester Verbindung

Zylinderkopfhaube mit
integriertem Grobélab-
scheider

- £
zw' 624_007

Hinweis

rung).

Am Entliftungsrohr besteht eine feste, d. h. nicht trennbare, Verbindung zur Zylinderkopfhaube, um die Anforderungen der
CARB (California Air Resource Board) zu erflllen. Das Entliftungsrohr ist fir alle Landervarianten gleich (Variantenreduzie-

Kurbelgehdusebeliiftung (PCV)

Zur Spiilung des Kurbelgehduses wird Luft aus der Reinluftstrecke
(nach dem Luftfilter) entnommen. Diese wird tiber einen Leitungs-
anschluss am Feindlabscheider dem Kurbelgehause zugefiihrt.

Bei der Weiterentwicklung des Systems wurden folgende Ziele
erreicht:

» Reduzierung der Gerdusch-Emissionen
» Verbesserung des Leerlaufverhaltens des Motors

2 Siehe ,,Glossar* auf Seite 46.
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Zur Verbesserung des Gerduschverhaltens wurde im Leitungssys-
tem eine Kunststoffspirale eingesetzt. Ein hoher Kohlenwasser-
stoff-Anteil im Kurbelgehduse konnte das Leerlaufverhalten des
Motors verschlechtern. Die Verbesserung des Leerlaufverhaltens
erfolgt Giber das Absperrventil fiir Kurbelgehausebeliiftung N548.
Dieses schlieBt im Leerlauf die Belliftungsleitung, wenn die Lamb-
daregelung einen zu hohen Kohlenwasserstoff-Anteil aus der
Kurbelgehduseentliftung erkennt. Die Ansteuerung des Absperr-
ventils fiir Kurbelgehdusebeltftung N548 erfolgt tiber ein PWM-
Signal 7 vom Motorsteuergerdt. Im unbestromten Zustand ist es
vollstandig gedffnet (,fail-safe-Stellung®).



< Zurlick Vor > = Inhalt

Unterdruckversorgung
Zur sicheren Unterdruckversorgung befindet sich an der Vorder- Folgende Systeme werden mit Unterdruck angesteuert:
seite des Motors die Unterdruckpumpe. Sie wird von der Einlassno- » Sekundarluftsystem (2 Kombiventile)
ckenwelle der linken Zylinderbank angetrieben. Die Magentventile » Saugrohrklappen
zur Ansteuerung der Unterdruckverbraucher sind an der Motor- » Kuhlsystem
riickseite angeordnet. » Schaltbarer Motorolkiihler
» Schaltbare Kiihlmittelpumpe
Anschluss fiir Absperrventil fur Kithlmittel Anschluss fiir Saugrohrklappe 2 Anschluss fir Saugrohrklappe 1

des Motorolkiihlers

Unterdruckpumpe Magnetventil 1 fir
Aktivkohlebehalter
N80

| ™
Anschluss 1 fiir Sekundarluftsystem
Ventil fir Motordlkihler 624.014
N554
Anschluss 2 fuir Sekundarluftsystem Magnetventil fir Kithimittelkreislauf
N492
Sekundarlufteinblasventil Ventil fir Saugrohrklappe

N112 N316

Hinweis
Die Unterdruckleitungen und elektrischen Steckverbindungen missen immer korrekt zugeordnet sein und dirfen keinesfalls
vertauscht werden.
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Riementrieb

Fir den Antrieb der Nebenaggregate verfiigt der Motor tiber

2 getrennte Riementriebe. Der Nebenaggregatetrieb treibt den
Generator, die schaltbare Kiihlmittelpumpe und den Klimakom-
pressor an. Der Antrieb des Kompressors wird von einem separaten
Riementrieb bernommen.

< Zuriick Vor>  =Inhalt
Legende:
=== Nebenaggregatetrieb
s Antrieb flir den Kompressor
Kompressormodul

Schwingungsdampfer
an der Kurbelwelle

Spannvorrichtung
des Antriebs fiir
den Kompressor

Flissigkeitsgekihlter Umlenkrolle

Generator

Antrieb fiir den Kompressor

Wie beim 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation kommt auch hier
ein 2. Riementrieb zum Antrieb des Kompressors zum Einsatz.
Wegen der Schaltbarkeit des Kompressors ist hier jedoch eine
héhere Trumkraft (Spannkraft) am Riemenspanner erforderlich.
Der Keilrippenriemen fiir den Kompressor unterliegt einem vorge-
schriebenen Wechselintervall, siehe Tabelle zu den Wartungsum-
fangen auf Seite 45. Beachten Sie hierzu immer die aktuellen War-
tungstabellen.

Merkmale:
» Trumkraft 290 N (bisher: 219 N)

» Ubersetzung im Riementrieb i = 2,5

12

des Antriebs fir
den Kompressor

#
Spannvorrichtung 'J

Schaltbare
Kiihlmittelpumpe

Spannvorrichtung des
Nebenaggregatetriebs

Klimakompressor

624_036

624_067



Kettentrieb

Der Kettentrieb wurde konstruktiv von den bisherigen V6-Benzin-
Motoren abgeleitet. Ziele bei der Weiterentwicklung des Ketten-
triebs waren die Reduzierung von Reibung, Gewicht und Kosten.

Gegeniiber dem 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation wurden die
Kettenverldufe des Kettentriebs A (treibt zusatzlich die Ausgleichs-
welle an) und des Kettentriebs D (treibt nur noch die Olpumpe an)
gedndert. Dadurch verfiigen die beiden Ketten liber eine geringere
Gliederanzahl, wodurch eine Gewichtsreduzierung erreicht wurde.

Die Kettenspanner der Kettentriebe A, B und C sind mechanische
Federspanner mit hydraulischer Unterstiitzung - wie beim 3,01l-V6-
TFSI-Motor der 3. Generation.

Ubersicht
Kettentrieb B

Zweistufige, volumenstromgeregelte
Olpumpe als Fliigelzellenpumpe

Nockenwellenversteller auf
der Auslassseite

< Zurlick Vor > = Inhalt

Die Kettenspanner-Gehause der Triebe B und C sind gewichtsopti-
miert ausgefihrt. Die kurzen Fiihrungsschienen sind in der Zylin-
derkopfhaube integriert. Der Kettenspanner des Kettentriebs D ist
ein mechanischer Federspanner ohne hydraulische Unterstiitzung.
Die Federspannung wird von einem Blattfederpaket erzeugt. Der
Motor verfligt weiterhin tber eine Ausgleichswelle, die sich im
Innen-V befindet. Jedoch kommt jetzt ein gesintertes Kettenrad
mit integriertem Gegengewicht zum Einsatz. Die Welle selbst ist
~geknetet” und ohne Olringnut in den beiden Lagerstellen ausge-
fuhrt.

Neben den Einlassnockenwellen verfiigen jetzt auch die Auslass-
nockenwellen iber eine Nockenwellenverstellung.

Kettentrieb C

3-fach-Nocken / Antrieb Kraftstoff-Hochdruckpumpe

’ \;
Kettentrieb A

Kettenrad der Ausgleichs-
welle mit integriertem
Gegengewicht

Kettentrieb D

624_006

Fahrtrichtung

Hinweis
' Durch die konstruktiven Anderungen am Kettentrieb wurden auch Anderungen bei Montagearbeiten erforderlich.
| Beachten Sie dazu den Reparaturleitfaden.
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Nockenwellenverstellung

Die Aufgabe der Nockenwellenverstellung ist es, durch eine Pha-
senverschiebung der Ein- und Auslasssteuerzeiten eine Leistungs-
und Drehmomentoptimierung tber das gesamte Drehzahlband zu
realisieren. Die Verstellung der Nockenwellen erfolgt mittels
hydraulisch betatigter Versteller an den Kettenradern.

Die Verriegelung der Nockenwellenversteller erfolgt im drucklosen
Zustand. Damit entstehen beim Anlassen des Motors keine
Anschlaggerdusche. Die Verriegelung erfolgt mit federbelasteten
Sperrstiften. Sie verbinden den Stator mit dem Rotor.

Aufbau der Nockenwellenverstellung

Technische Merkmale

» Bauart-Ubernahme der 3. Generation des 3,01-V6-TFSI-Motors
(Leckage reduziert, Leichtbau)

» 50° KW Verstellbereich Einlassseite (Generation 3: 42°)
> 42° KW Verstellbereich Auslassseite (Steller neu dazu)

Stator

Rotor

624037

Laserstrukturierte Oberflachen

Um eine bessere Drehmomentiibertragung durch Verschraubung
zu erreichen, ist die Oberflache auf der Stirnseite der Nockenwellen
laserstrukturiert gestaltet. Bei der 1. Verschraubung mit dem
Aluminium-Nockenwellenversteller bildet sich dort eine entspre-
chende Struktur. Es ist unbedingt darauf zu achten, dass nach dem
Lésen der Verschraubung neue Schrauben verwendet werden, siehe
Reparaturleitfaden.

Strukturierte Oberflache,

mit der Nockenwelle

624_075

Triovales Kettenrad

Laserstrukturierte Oberflache

entsteht bei 1. Verschraubung

< Zurlick Vor > = Inhalt

Alle Ventile fiir Nockenwellenverstellung sind dazu stromlos
geschaltet. Die Einlassnockenwellen stehen bei stromlosem
Magnet in Spatstellung, die Auslassnockenwellen dagegen in
Frihstellung.

Die Grundstellung der Auslassnockenwellen in die Frithstellung
erfolgt mithilfe einer Feder. Die Kettenrdder der Nockenwellenver-
steller sind als triovale Kettenrdder ausgelegt.

» Triovale Kettenrader

» Ventile fiir Nockenwellenverstellung mit robusten Siebeinsat-
zen gegen Schwingungsbruch (Ubernahme vom 4,01-V8-TFSI-
Motor)

Ventil fir Nockenwellen-
verstellung

624074

624_038

Verweis

6,0 I-W12-Motor im Audi A8 - Teil 1“ beschrieben.

Grundsatzlicher Aufbau und Funktion der Nockenwellenverstellung sind im Selbststudienprogramm 267 ,,Der Audi
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Zylinderkopf

An den Zylinderképfen wurden zahlreiche Weiterentwicklungen

umgesetzt. Nachfolgend die wichtigsten Anderungen im Uberblick:

» Anpassung an die neue Brennraumgeometrie

» Verdnderte Befestigung des Kompressors

» Integration des dualen Einspritzsystems
» Einbau zusatzlicher Niederdruck-Einspritzventile
» Verlegung der Kraftstoffleitungen

» Angepasster Kiithlkreislauf (X-Bohrung)

» Zusétzliche Versteller an den Auslassnockenwellen

> VerschleiRfesterer Ventiltrieb

» Neuer Einlassventilsitzring (fir ethanolhaltige Kraftstoffe
geeignet, E25)

» VerschleiBfeste Auslassventilfihrung

> Leiterrahmen mit Aufnahme der Ventil 1+2 fiir Nockenwellen-
verstellung

» Neue Kombiventile (Sekundarluftsystem) mit gednderter
Befestigung

Kraftstoff-Niederdruckrail

Saugrohrklappen-Modul

Unterdruckpumpe j
\

Zylinderbank 2

Nockenwellenversteller auf
Ein- und Auslassseite

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.

Kraftstoff-Hochdruckrail

< Zurlick Vor > = Inhalt

Eine Reduzierung des Gewichts der Zylinderkopfe erfolgte durch
Optimierung der schweren Komponenten, z. B. Endstiick des
Anschlusses fiir den Nockenwellenversteller.

Die Reibleistung der Nockenwellen, speziell am Anfang der Motor-
lebensdauer, konnte durch einen Finiervorgang 7 an den Lager-
stellen der Nockenwellen verkleinert werden.

Die Ventilsitzringe diirfen nicht nachbearbeitet werden. Die Ventile
kénnen ersetzt und eingeschliffen werden.

Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Kombiventil des
Sekundérluftsystems

Fahrtrichtung

624_039
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Aufbau (exemplarisch an der Zylinderbank 1)

N\
'J 624073
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Legende zur Abbildung auf Seite 16:

1 Zylinderkopfhaube

2 Lagerrahmen der Nockenwellen (Leiterrahmen)
3 Hallgeber G40

4 Ventil 1 fiir Nockenwellenverstellung N205

5 Ventil 1 fiir Nockenwellenverstellung im Auslass N318
6 Riickhalteventile

7 Auslassnockenwelle mit Nockenwellenversteller
8 Rollenschlepphebel mit Abstiitzelement

9 Ventilkeile

10  Ventilfederteller

11  Ventilfeder

12 Auslassventil

13  Kraftstoff-Hochdruckpumpe

14  RollenstoBel

15  Antriebsgehause fiir Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Abdeckungen fiir die Steuerketten

Die Abdeckungen fir die Steuerketten sind mit den Zylinderkdpfen
verschraubt und werden mit Flissigdichtmittel abgedichtet.

Sie bestehen aus Aluminiumblech mit einer Wandstarke

von 0,8 mm, was zu einer Gewichtseinsparung von etwa 400 g
fihrt. Die Form der Abdeckungen wurde an die neue Auslegung
des Sekundarluftsystems angepasst. Beide Abdeckungen sind
baugleich.

Die Abdeckungen sind an der AuBenseite mit temperaturbestdndi-
gem Dadmmmaterial Terophon 7 beschichtet, um Kettenlaufgerdu-
sche zu reduzieren. Die aufgespritzte Terophon-Beschichtung hat
eine Starke von etwa 3 mm.

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.
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28
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Hallgeber 2 G163

Dichtung

Antriebsnocken fir Kraftstoff-Hochdruckpumpe
Kraftstoff-Niederdruckrail

Einspritzventile 2 fiir Zylinder 1 - 3 (Niederdruck)
N532 - N534

Saugrohrklappen-Modul

Einlassnockenwelle mit Nockenwellenversteller
Kombiventil des Sekundarluftsystems
Zylinderkopf

Einspritzventile fir Zylinder 1 - 3 (Hochdruck)
N30 -N32

Kraftstoff-Hochdruckrail
Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung G694

Zylinderkopfdichtung

Terophon-Beschichtung

624_040
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Olversorgung
Einfiihrung
Das System zur Olversorgung wurde an die neuen Gegebenheiten Die Zylinderképfe sind beziiglich des Olkreislaufs angepasst. Hier
angepasst. Dazu zihlt eine neue Olwanne mit kleinerem Volumen. werden die zusatzlichen Versteller der Auslassnockenwellen mit
Oldruck versorgt.
Der Olkiihler wurde an die Motorriickseite an den Dichtflansch
(Kettenkastendeckel) verlegt und ist dort angeschraubt. Das Im Zylinderblock sind Kolbenkiihldiisen eingebaut. Deren Off-
stehende Olfiltermodul bildet zusammen mit dem Dichtflansch ein nungsdruck betrdgt etwa 2,5 bar; der SchlieBdruck etwa 2 bar. Die
komplettes Bauteil. Steuerung erfolgt mittels federbelasteter Kugelventile.
Ubersicht zum Olkreislauf
Olkanéle zur Versorgung der Nockenwellen Ventil 1 fir Nockenwellenverstellung Oldruckschalter fiir reduzierten Oldruck
und der Abstiitzelemente im Auslass F378
N318 . ..

Ventil 1 fiir Motorélkihler Olfilter Oldruckschalter

Nockenwellenverstellung F22

N205

Kettenspanner

¥

Olgalerie der
Kurbelwelle

Kolbenkihldise

Hauptoélgalerie

Steigleitung zur Hauptdlgalerie

18

Ventil 2 fiir
Nockenwellenverstellung
N208

Ventil 2 fiir
Nockenwellenverstellung
im Auslass
N319

Rickhalteventile

Ventil fiir Oldruckregelung
N428

Volumenstromgeregelte Olpumpe
als Fligelzellenpumpe

624.010



Olpumpe

Als Olpumpe kommt eine 2-stufige Fliigelzellenpumpe mit Regel-
schieber zum Einsatz.

Niedriges Druckniveau

Das Ventil fiir Oldruckregelung N428 wird vom Motorsteuergerat
geschaltet. Dadurch wird der Kanal zur Steuerflache 2 gedffnet.
Der von der Pumpe erzeugte Oldruck wirkt jetzt auf beide Steuer-
fladchen und verdreht den Verstellring starker.

Der Pumpenraum wird kleiner. Dadurch wird weniger Ol geférdert.
Der Oldruck sinkt. Die Olpumpe arbeitet mit geringerer Antriebs-
leistung. Daraus ergibt sich ein Verbrauchsvorteil.

Der Oldruck betragt in der niedrigen Férderstufe etwa 1,5 bar.

Bei Ausfall der elektrischen Ansteuerung des Ventils fiir Oldruckre-
gelung N428 férdert die Olpumpe permanent auf hohem Druckni-
veau.

Hohes Druckniveau

Bei einer Motordrehzahl von 4600 1/min wird auf die hohe Druck-
stufe umgeschaltet. Dazu wird das Ventil fiir Oldruckrege-

lung N428 abgeschaltet.

Der Olfluss auf die Steuerflache 2 des Verstellrings wird dadurch
unterbrochen. Die Regelfedern driicken nun den Verstellring
zuriick. Der Pumpeninnenraum wird dadurch vergréRert. Die
Férderleistung der Pumpe steigt und der Oldruck wird auf das hohe
Druckniveau eingeregelt. Das von der Steuerflache 2 zuriickge-
driickte Ol wird iber das N428 in die Olwanne abgesteuert. Das
Zurickschalten auf das niedrigere Druckniveau erfolgt bei Unter-
schreitung der Motordrehzahl von 4300 1/min mit einer Verzége-
rung von 5 Sekunden.

Der Oldruck betrigt in der hohen Férderstufe etwa 3,3 bar.
Zum Schutz des Systems vor zu hohem Oldruck, z. B. bei sehr

kaltem, zahfliissigem Ol, ist in der Pumpe ein Uberdruckventil
integriert. Dieses 6ffnet bei etwa 11 bar (relativ).

< Zurlick Vor > = Inhalt

Ventil fur
Oldruckregelung N428 geschaltet

Olkanal zur Olgalerie

Riickschlagventil

Regelfedern

Verstellring Steuerflache 2 Olsieb

624_024

Ventil fur
Oldruckregelung N428 abgeschaltet

Olkanal zur Olgalerie

Regelfedern

Verstellring steht Olsieb
auf Maximalférderung

624_028

Verweis

Biturboaufladung“ beschrieben.

Die Funktion der volumenstromgeregelten Olpumpe ist im Selbststudienprogramm 607 ,,Audi 4,01-V8-TFSI-Motor mit

19



Antrieb der Olpumpe
Die Olpumpe ist, wie bei den Vorgidngermotoren auch, in der
oberen Olwanne verschraubt. Der Antrieb der Olpumpe erfolgt

tiber die Antriebswelle der Olpumpe. Diese wird durch den Ketten-
trieb D von der Kurbelwelle angetrieben.

Antriebswelle der Olpumpe

Druckfeder

Lager des
Kettentriebs

Kettenrad zum Antrieb
der Olpumpe

Schaltbarer Olkiihler

Gegeniiber dem Motor der 3. Genation wurde die Positionierung
des Olkiihlers geadndert. Er befindet sich jetzt am Dichtflansch
(Kettenkastendeckel) in unmittelbarer Ndhe zum Olfiltermodul.
Der Olkiihler ist am Dichtflansch verschraubt. Die Abdichtung der
Olkanile erfolgt mit einer Formdichtung aus Elastomer 7.

Der Kiihlmittelfluss durch den Olkiihler wird bedarfsgerecht iiber
ein Stellelement geregelt, das tber Unterdruck angesteuert wird,
siehe ,Kiihlsystem* auf Seite 28.

< Zurlick Vor > = Inhalt

Das Ubersetzungsverhiltnis betriagt dabei i = 1,08. Damit die
Olpumpe ohne Demontage des Kettentriebs ausgebaut werden
kann, ist die Antriebswelle der Olpumpe gegen die Kraft einer
Druckfeder axial verschiebbar.

Kettentrieb D

624043

Legende:
m——— K{ihlmittel

messs Motorol - Rohol

s Motordl - Reinél

Dichtflansch mit integriertem Olfiltermodul

Oldruckschalter

F22

Elastomerdichtung des Olkiihlers

Olkiihler

Zum Absperrventil
fir Kihlmittel

Zum Kihlmittelven-
til fur Getriebe

A Siehe ,,Glossar* auf Seite 46.
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Olfiltermodul

Das Olfiltermodul ist Teil des Dichtflanschs (Kettenkastendeckel) Das von der Olpumpe kommende Ol flieBt durch den Olkiihler und
an der Motorriickseite. Fiir den Service ist eine gute Erreichbarkeit wird anschlieBend im Olfilter gereinigt. Danach wird es zu den
gewdhrleistet, so dass der Filtereinsatz leicht gewechselt werden Schmierstellen des Motors gefiihrt.

kann.

Aufbau

Olkiihler

Olfiltergehause

Spannbiigel mit Abdichtung
der Ablauféffnung

Dichtflansch mit integriertem
Olfiltermodul

Olfluss zu den Schmierstellen

Kiihlmittelfluss vom Motor zum Olkiihler

Olfluss von der Olpumpe

Dichtflansch (Kettenkastendeckel)

624042

Olfilterwechsel

Ein Uberlaufen von Ol auf den Motor beim Wechsel des Olfilters
soll vermieden werden. Dazu muss das im Olfiltergeh3use befindli-
che Ol beim Wechsel des Olfilters in die Olwanne ablaufen kénnen.
Nachdem das Olfiltergeh&use einige Umdrehungen gelést wurde,
offnet sich ein Ricklaufventil und gibt einen Kanal frei, durch den
das Ol aus dem Olfiltergeh&use in die Olwanne abflieBen kann. Das
Rucklaufventil wird Gber Federkraft von einem Spannbiigel
geschlossen gehalten. Der Spannbiigel spannt sich tiber den
Olfiltereinsatz, wenn das Olfiltergeh&use fest mit dem Olfilter-
modul verschraubt wird.

Entnommener
Olfiltereinsatz

Entspannter Spannbiigel
gibt Ablauféffnung frei

Riicklaufventil mit

Im Rahmen eines Olfilterwechsels, d. h. vor Einbau des neuen Ablaufsffnung
Filtereinsatzes, muss der korrekte Sitz des Spannbiigels gepriift
werden. Dichtet das Riicklaufventil tiber den Spannbiigel nicht

richtig ab, kann kein Oldruck aufgebaut werden.

Olablaufkanal

Olablauf in den Kettenkasten

624_041

Hinweis
' Beachten Sie bei einem Olwechsel die Hinweise zum Aus- und Einbauen des Olfiltereinsatzes im Reparaturleitfaden, insbe-
| sondere zum Umgang mit dem Spannbiigel.
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Luftversorgung und Aufladung

Ubersicht
Das System zur Luftversorgung und Aufladung wurde in vielen Jetzt befindet sich im Antriebskopf des Kompressors eine Magnet-
Details Giberarbeitet. Hier sahen die Entwickler eine weitere Mog- kupplung. Mit ihr kann der Kraftfluss zum Kompressor unterbro-
lichkeit den Kraftstoffverbrauch des Motors zu reduzieren. Bisher chen werden - genau dann, wenn kein Ladedruck erforderlich ist.
wurde der Kompressor (Roots-Gebldse) permanent angetrieben.
Der Ladedruck wurde beim 3,0l-TFSI-Motor der 3. Generation nur Zur Umsetzung der Kompressorabschaltung waren eine Reihe von
Uiber die Drosselklappe und die Regelklappe gesteuert. Anpassungen erforderlich. Diese sind auf den folgenden Seiten
beschrieben.

Gesamtsystem

Auflademodul Ansauggerauschdampfer Ladeluftkiihler fir Bank 2

Ladeluftkiihler fur Bank 1 Drosselklappensteuereinheit
)338

Regelklappensteuereinheit Rotoren

Luftfilter

Rohluftansaugung

Magnetkupplung fiir Kompressor
N421

Geber 1 fiir Abgasturboladerdrehzahl
G688

Saugrohrklappen-Modul

624_029
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Kompressormodul (Roots-Geblase)

Neben der Méglichkeit den Kompressor mittels Magnetkupplung
abzuschalten, wurden weitere Veranderungen am Kompressormo-
dul vorgenommen:

v

Gednderter Ladedruckgeber 2 G447 / Saugrohrdruckgeber G71,

jetzt digitale Sensoren mit SENT-Datenprotokoll 7, wie EA888-

Motor der 3 Generation

» Zusatzliche Aufnahmepunkte fiir die durchgehende Design-
haube (Kompressor im Motorraum nicht sichtbar)

» VergroBerte und schraggestellte Ladeluftkiihler (hoherer
Gesamtwirkungsgrad)

» VergroBerte Transportlaschen

» Bessere Lagerung der Klappen (Drosselklappe, Umluftklappe)

Durch die Schaltbarkeit des Kompressors wird der Riementrieb
starker beansprucht. Deshalb kommt ein robusterer Riemenspan-
ner zur Anwendung, siehe ,Riementrieb” auf Seite 12.

Aufbau

Aufnahmepunkt fiir
die Designhaube

Dampfungsblech

Riemenscheibe Magnetkupplung fur Geber 1 fir
Kompressor

N421 G688

A Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.

Rotoren

Abgasturboladerdrehzahl

< Zurlick Vor > = Inhalt

Arbeiten im Service

Im Rahmen von Instandsetzungsarbeiten am Kompressormodul
kénnen gegeniiber dem Motor der 3. Generation weitere Bauteile
ersetzt werden. Folgende Montagearbeiten sind méglich:

» Magnetkupplung aus- und einbauen

» Riemenscheibe fiir Kompressor aus- und einbauen
» Rotoreinheit aus- und einbauen

» Dichtring fuir Antriebswelle ersetzen

» Nadellager ersetzen

Drosselklappensteuereinheit Transportlasche

1338

Regelklappensteuereinheit
1808

VergroRerter Ladeluftkiihler Ladedruckgeber 2 G447

Saugrohrdruckgeber G71

624_001

Verweis
EE Weitere Informationen zu Roots-Geblasen, zur Ladedruckregelung und zur Ladeluftkiihlung des 3,01l-V6-TFSI-Motors der
3. Generation finden Sie im Selbststudienprogramm 437 ,,Audi 3,0l-V6-TFSI-Motor mit Roots-Gebldse*.
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Magnetkupplung fiir Kompressor N421

Die Magnetkupplung fiir Kompressor N421 ist als separates Modul Magnetkupplung fiir

am Kompressor vor der rechten Rotorwelle verschraubt. Sie tber- Kompressor
nimmt die Zu- bzw. Abschaltung des Kompressors.

Aufbau

Reibbelag (Opferbelag) zur
Einstellung des Kupplungs-
spiels

Reibbelag zur Ubertragung

N421

624045

Blattfedern ﬁ Ankerplatte

Ankernabe

des Drehmoments

Riemenscheibe Antriebswelle

Abdeckung

Ankerscheibe auf
der rechten Rotorwelle

Mutter

Rotorscheibe auf
der Antriebswelle

Elektromagnet

Lager Feder Gehdusedeckel  Lager

624 012

Hinweis
' Die Magnetkupplung kann im Rahmen von Reparaturarbeiten separat ausgetauscht werden. Beachten Sie die Hinweise im

| Reparaturleitfaden!
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Funktion

Magnetkupplung offen - Kompressor abgeschaltet Magnetkupplung geschlossen - Kompressor zugeschaltet

Im unteren und mittleren Drehzahlbereich sowie bei niedriger Vom Motorsteuergerdt wird die Magnetkupplung mittels PWM-
Motorlast wird die Magnetkupplung nicht angesteuert. Sie ist Signal 7 angesteuert (Stromregelung). Die Magnetkraft zieht die
somit gedffnet und der Kompressor damit abgeschaltet. Zwischen Ankerscheibe gegen die Kraft der Blattfedern auf den Reibbelag
Rotorscheibe und Ankerscheibe befindet sich ein Luftspalt. Der der Rotorscheibe. Der Kraftschluss ist hergestellt und die Rotoren
Kraftfluss zu den Rotoren ist unterbrochen. Zudem wird die Regel- des Kompressors werden angetrieben.

klappe geschlossen. Der gesamte Motorluftdurchsatz flieBt durch
die Rotoren. Diese drehen sich dadurch mit geringer Drehzahl mit.

Luftspalt Rotor- und Ankerscheibe sind kraftschlissig
miteinander verbunden

Rotorscheibe auf

der Antriebswelle Magnetfeld

Elektromagnet Ankerscheibe auf Elektromagnet mit anliegender Spannung
der rechten Rotorwelle

624_020 624021

QR-Code

Scannen Sie den QR-Code und erfahren Sie mehr zur
Funktion der Magnetkupplung.

Schaltung des Kompressors

Das nebenstehende Diagramm zeigt das Kennfeld zur Schaltung
des Kompressors. 450
Durch eine aufwendige Zu- und Abschaltstrategie wurde die 400 s 5 e S
maximale Abschaltung im Kennfeld sichergestellt. Der Kompressor —_ i / Kupplung immel: geschlossen S
wird bei Motorteillast abgekoppelt. Hierdurch ergibt sich ein § [
Verbrauchsvorteil. £ 300 [ T [  m
[
Die wichtigsten BerechnungsgroRen sind vor allem die Motordreh- £ 250 ! |
zahl und das vom Fahrer angeforderte Motordrehmoment. Zudem E | |
. . ? - < 200} o — S ——
wird die Berechnung von weiteren Faktoren beeinflusst. g | |
150 | 1 1
|
100 T t —1
| |
I;O S | _— — —
| |
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Drehzahl [1/min] 624019

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.
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Schaltkomfort

Eine groRe Herausforderung bei der Entwicklung der Magnetkupp-
lung war der Schaltkomfort. Das Schalten soll beim Zu- und
Abschalten des Kompressors fiir den Fahrer weder splir- noch
hérbar sein.

Stromregelung

Durch die Zuschaltung des Kompressors wird immer ein Drehmo-
ment von der Kurbelwelle abgenommen. Diese Drehmomentab-
nahme kann kurzzeitig ein maximales dynamisches Moment von
bis zu 70 Nm bedeuten und wiirde vom Fahrer als deutlicher
Schaltruck im Fahrzeug wahrgenommen werden.

Funktion

Wenn der Anker in das Magnetfeld einfahrt, kommt es, aufgrund
der Selbstinduktion in der Spule, zu einem Stromabfall, siehe rote
Linie im Diagramm. Dies wird von einen Stromsensor im Motor-
steuergerdt erkannt. Sobald das Anlegen des Ankers an den Rotor
erkannt wird, beginnt die Stromregelung. Der Strom wird in
Abhdngigkeit von der Soll- und Ist-Drehzahl des Kompressors
geregelt. Hierfiir wird als Eingangssignal die Drehzahl der Rotoren
Giber einen Hallsensor an der Synchronzahnradstufe des Kompres-
sors verwendet (Geber 1 fiir Abgasturboladerdrehzahl G688).

Kurze Schaltung (bei Kick-down)

15000 3,75
12000 —— A3
- <
£ 9000 2,25 @
: 3
" (=8
= a
< 2
‘S 6000 1,50 £
a =
wn
3000 L 0,75
0 0,5 1,0 1,5 2,0
Zeit [s] 624.076
Legende:

=== Drehzahl Kupplungseingang
=== Drehzahl Kompressor
=== Strom Kupplung
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Um das zu erreichen, wird zum einen die Kupplung mit einer
Stromregelung méglichst weich geschaltet, zum anderen wird
durch gezielte Ansteuerung der Drosselklappe und Umluftklappe
der Luftstrom Uber die Rotoren gelenkt, so dass diese in Bewegung
bleiben. Dadurch ist das Einschalten des Kompressors weicher.

Um den bestmdglichen Fahrkomfort in allen Betriebspunkten zu
gewahrleisten, wurde eine PWM A-geregelte Schaltung der
Kupplung realisiert. Damit kdnnen die Schaltzeiten angepasst
werden. Die Schaltzeit wird, abhdngig vom Fahrerwunsch in einem
Bereich von 100 - 1500 ms variiert. Bei dynamischer Beschleuni-
gung des Fahrzeugs ist somit eine kiirzere Schaltzeit erforderlich.

Widhrend und nach dem Schalten der Magnetkupplung wird tber
gezieltes Ansteuern der Drosselklappe, der Bypassklappe und
einem dem Betriebszustand angepassten Anstieg der Kompressor-
drehzahl (Komfort = langsamer Drehzahlhochlauf; Dynamik =
schneller Drehzahlhochlauf) ein komfortabler Anstieg des Motor-
drehmoments realisiert.

Lange Schaltung (bei Uberschreitung der Drehzahlgrenze)

15000 3,75
12000 3

- =
3= =
£ 9000 - - 2,25 @
: 3
— o
= E}
ﬁ ~
< £
g 6000 1,50 5
a 5
(%]

3000 0,75

0 0,5 1,0 1,5 2,0

Zeit [s] 624.077



Geber 1 fiir Abgasturboladerdrehzahl G688

Der Drehzahlsensor fiir den Kompressor ist ein Hallsensor. Er
basiert technisch auf dem Motordrehzahlgeber G28 des EA888-
Motors der 3. Generation. Die integrierte Sensorelektronik wurde
aufgrund der héheren Drehzahl angepasst.

Signalverwendung

Uber das Signal des Sensors ermittelt das Motorsteuergerit die
Drehzahl des Kompressors beim Schalten der Magnetkupplung.
Dieses Signal wird fiir die Berechnung der Schaltzeiten der Kupp-
lung und zur Uberwachung der Kupplungsfunktion verwendet.

Diagnose

Neben den tblichen Diagnosemdglichkeiten des Sensors auf
Unterbrechung oder Kurzschluss sowie des Signals kdnnen fol-
gende Fehlerzustande der Kupplung erkannt werden:

> Plausibilitdt der Drehzahl des Kompressors im Vergleich zur
Kurbelwellendrehzahl (Ubersetzungsverhiltnis: i = 2,5)
bei Fehler MIL und EPC

» Bei Signalausfall MIL

Ausfall des Sensors

Bei Ausfall findet keine geregelte Zuschaltung der Kupplung statt,
d. h. es wird direkt und hart zu- bzw. abgeschaltet. Im Fehlerfall
kénnte das Schalten der Kupplung spiirbar sein.

Kupplungsschutz

Durch haufiges Schalten der Kupplung nacheinander kommt es,
bedingt durch Reibung, zu erhdhtem Warmeeintrag. Zu hohe
Temperaturen kdnnten die Bauteile der Kupplung zerstoren. Fiir
die Uberwachung der Temperaturen ist jedoch kein Sensor vorhan-
den.

Zum Schutz der Kupplung wird im Motorsteuergerat aus der

Drehzahldifferenz und der Beschleunigungszeit ein , Stressfaktor®,
der in einem Modell hinterlegt ist, berechnet.

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.
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< Zurlick Vor >

Geber 1 fiir Abgasturboladerdrehzahl
G688

624046

Daraus wird auf die Temperatur der Bauteile geschlossen. Uber-
schreitet der Stressfaktor eine festgelegte Schwelle, wird fiir eine
bestimmte Zeit ein Auskuppelverbot ausgesprochen. Die eingekup-
pelten Bauteile drehen sich und sind nicht mit dem Gehause
verbunden. Damit wird der Kupplung die Méglichkeit gegeben, die
eingetragene Warme abfiihren zu kénnen.
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Kihlsystem

Einfiihrung

Der Kiihlmittelkreislauf wurde gegeniiber dem des 3,0l-V6-TFSI-
Motors, 3. Generation nur geringfligig verandert. Auch hier gab es
bereits eine schaltbare Kiihlmittelpumpe, die im Rahmen des
innovativen Thermomanagements ,,stehendes Kithlmittel“ ermdg-

< Zurlick Vor > = Inhalt

Da sich der Olkiihler an der Motorriickseite befindet und sein
Kthlmittelzufluss abschaltbar ist, sind entsprechende Leitungen
und ein Absperrventil hinzugekommen. Das Absperrventil fur
Kthlmittel wird Gber Unterdruck vom Ventil fiir Motordlkiih-

licht. ler N554 betatigt.
Ubersicht
In der untenstehenden Abbildung ist der Kiihlflissigkeitsmantel
im Zylinderblock blau dargestellt.
Magnetventil fir Kithimittelkreislauf Kihlmittelleitung zum Motorélkihler
N492
Ventil fir Motordlkihler Motorélkiihler (8)

N554

et

Temperaturgeber fir
Motortemperaturregelung
G694

Kihlmittelregler (14) Absperrventil fir Kithlmittel
des Motordlkiihlers (15)

Flissigkeitsgekihlter Generator (12) Kihlmitteltemperaturgeber Schaltbare

G62

Kihlmittelpumpe (13) 624011

Die Zahlen in Klammern zeigen die Position des Bauteils in der Systemiibersicht auf Seite 29.
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Systemiibersicht

< Zurlick Vor > = Inhalt

Legende:

1 Warmetauscher vorn fiir Heizung

2 Wadrmetauscher hinten fiir Heizung
3 Entliftungsschraube

4 Drossel

5 ATF-Kihler

6 Ladeluftkihler rechts

7 Zylinderkopf Bank 1

8 Motordlkihler

9 Zylinderkopf Bank 2

10 Ladeluftkihler links

11 Kihlmittelausgleichsbehalter

12 Flissigkeitsgekihlter Generator
13  Schaltbare Kiihlmittelpumpe

14  Kihlmittelregler

15  Absperrventil fir Kithlmittel

16  Rickschlagventil

17 Kihler fur Kihlmittel

18 Kihler vorn fiir Ladeluft-Kihlkreislauf
19 Kihler links fir Ladeluft-Kiihlkreislauf
20  Saugstrahlpumpe

- ' 624.047

G62 Kihlmitteltemperaturgeber

G694 Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung
J293 Steuergerat fir Kiihlerlifter

J671 Steuergerdt 2 fir Kihlerlifter

N488 Kiihlmittelventil fiir Getriebe

V50 Pumpe fir Kithlmittelumlauf

V188 Pumpe fiir Ladeluftkiihlung

Abgekiihltes Kiihlmittel
Abgekiihltes Kiithlmittel (Ladeluftkiihlung)

e \Warmes Kithlmittel
Warmes Kiihlmittel (Ladeluftkiihlung)

29



Schaltbare Kithlmittelpumpe

Die geringste innere Reibung erreicht ein Verbrennungsmotor bei
Betriebstemperatur. Um diese nach Motorstart schnellstmdglich
zu erreichen, realisiert das Thermomanagement ,stehendes

Kihlmittel“ in der Warmlaufphase. Die technische Umsetzung
erfolgt mittels einer schaltbaren Kiihlmittelpumpe.

Kein Kiihlmittelfluss

Dazu wird eine Blende tber das Fliigelrad der Pumpe geschoben.
Die Verschiebung erfolgt mittels Unterdruck gegen Federkraft. Die
Federn ziehen die Blende vom Fliigelrad weg, so dass bei einer

Systemstérung immer ein Kithlmittelfluss gewahrleistet ist.

Bedingungen fiir diesen Schaltzustand ist eine Kithlmitteltempera-
tur von unter 30 °C.

Kiihlmittel wird geférdert

Zum Aktivieren des Kiihlmittelflusses wird der Unterdruckzufluss
abgeschaltet. Die Blende wird durch Federkraft zurtickgezogen.

Besonderheiten beim Wiedereinschalten:

> Fir die Dauer von 1 Sekunde ein- und ausgeschaltet

» Dieser Zyklus erfolgt mehrmals hintereinander

» Abstand zwischen den Zyklen betragt etwa 7 Sekunden
Somit vermischt sich das warme Kihlmittel aus dem Motor

langsam mit dem kalten Kithlmittel. Bei Heizanforderung wird die
Pumpe sofort eingeschaltet.

30
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Sie wird von einem Keilrippenriemen permanent angetrieben.
Im Gegensatz zum 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation verfiigt
die Pumpe tber ein ,,getopftes” Fligelrad. Wird es aktiviert,
kommt der Kihlmittelfluss im Motor zum Stehen.

Blende liberdeckt Fliigelrad
der Kiihlmittelpumpe

624031

Unterdruckanschluss zum
Magnetventil fiir Kiihlmittelkreislauf
N492

Feder

Blende ist zuriickgeschoben,
Flugelrad fordert Kiihlmittel

624_009
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Unterdruckansteueru ng I\N’I:ggetventil fir Kihlmittelkreislauf

Das Schalten des Unterdrucks fir die Kiihlmittelpumpe erfolgt ‘
liber das Magnetventil fir Kihlmittelkreislauf N492. Es wird vom .
Motorsteuergerat angesteuert (berechnet durch ein Kennfeld). Die

Ansteuerung erfolgt Gber ein PWM-Signal 7. Die Blende wird

dabei nicht variabel tiber das Fliigelrad der Kithlmittelpumpe
verschoben. Es wird nur ein- bzw. ausgeschaltet.

Stromlos oder bei Ausfall des Ventils kann der Kihlmittelfluss
nicht geregelt werden, da die Blende durch die Federkraft zurtick-
gedriickt bleibt (maximaler Kihlmittelfluss).

» Ausfall bei abgeschaltetem Zustand: Die Betriebstemperatur
des Motors wird langsamer erreicht.

'!'-J(
» Ausfall bei eingeschaltetem Zustand: Die Kiihlmitteltempera- _ 1 i‘
tur steigt unzuldssig hoch an, da die Kiihlmittelpumpe nicht ) '
fordern kann. Die Kontrollleuchte fiir Kihlmitteltemperatur _",'r}\'::""g
sowie die Abgaswarnleuchte K83 werden eingeschaltet. & !l *-----.._
= 3
48
>,
624032
KUhlmittEIreg ler Schaltbare

Kihlmittelpumpe

Der Thermostat regelt die Motoreintrittstemperatur des Kihlmit-
tels durch wechselseitiges Offnen des groRen und kleinen Kiihl-
kreislaufs.

Gehdusedeckel

Dichtung

Dichtring
Distanzhilsen

Druckfeder

Thermostatgehduse innen

Dichtung

Thermostatgehduse auBen

Dichtring

Thermostat

624_068

2 Siehe ,,Glossar* auf Seite 46.
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Absperrventil fir Kiihlmittel des Motordlkiihlers

Der Motorélkihler kann je nach Bedarf mit Kithimittel durchstromt Motorélkiihler
werden. Der Zufluss von Kiihlmittel zum Olkiihler wird durch das
Absperrventil fiir Kiihlmittel gesteuert. Das Offnen und SchlieRen
des Ventils erfolgt per Federkraft und Unterdruck.

Die Ansteuerung des Unterdrucks erfolgt durch ein Magnetventil,
das Ventil fiir Motorélkiihler N554, siehe Abbildung 624_014 auf
Seite 11.

Anschluss Heizung

Vorlauf zum Motor 4

Ricklauf vom Motor

624_054

Absperrventil fiir Kihlmittel

Kein Kiithlmittelfluss Membran

Die Unterbrechung des Kiihlmittelflusses erfolgt, indem das Ventil
fiir Motorélkiihler N554 durch das Motorsteuergerat angesteuert
wird. Dadurch gelangt Unterdruck auf die Membran des Absperr-
ventils fir Kihlmittel. Die Membran mit Gestdnge wird gegen die
Kraft der Feder nach oben gezogen. Uber die Mechanik im
Gestdnge wird nun der Drehschieber verschlossen. Der Kithlmittel-
strom zum Motordélkiihler ist damit unterbrochen.

624048

Geschlossener Drehschieber Gestange

Kiihlmittelfluss zum Motorélkiihler Kiihtmittelfluss zum Olkihler

Zum Aktivieren des Kiihlmittelflusses wird der Unterdruck abge-
schaltet. Das Ventil fiir Motorélkiihler N554 wird nicht mehr
angesteuert. Das Absperrventil 6ffnet, so dass Kithlmittel zum
Olkiihler strémen kann.

624049

Geoffneter Drehschieber
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Elektrische Kiihlmittelpumpen und Kiihlmittelventil

Pumpe fiir Kiihlmittelumlauf V50

Die Pumpe dient als Umwalzpumpe fir den Heizungswarmetau-
scher und ist auf dem Getriebe verbaut. Sie unterstiitzt die motor-
eigene Kithlmittelpumpe, um einen ausreichenden und gleichma-
Bigen Kihlmitteldurchfluss durch den oder die Warmetauscher des
Klimagerats sicherzustellen. Die Ansteuerung (PWM) und Diag-
nose erfolgt Gber das Steuergerdt fir Climatronic J255. Mittels der
PWM-Ansteuerung ist es moglich, die Pumpenleistung dem jewei-
ligen Bedarf anzupassen. Bei laufender Pumpe strémt das
erwarmte Kithlmittel aus den Zylinderképfen durch die Heizungs-
wdrmetauscher Gber die Pumpe V50 sowie (iber die mechanische
Kithlmittelpumpe und zuriick zum Motor. Dazu wird die Ubertop-
fung der mechanischen Kiihlmittelpumpe aufgehoben. Die Pumpe
wird eingeschaltet bei:
» Eingeschalteter Ziindung, abhangig von der Kiihlmitteltempe-
ratur und der Einstellung an der Klimaanlage
(z. B. Heizungsanforderung)
» Auswahl der Funktion , Entfrosten”
» Auswahl der Funktion ,,Restwarme*
» Zum Motorschutz; hier dient die V50 als Nachlaufpumpe bei
abgestellten Motor.

Die Berechnung zur Ansteuerung erfolgt in einem Kennfeld im
Motorsteuergerat.

Pumpe fiir Ladeluftkiihlung V188

Gegeniiber dem 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation kommt hier
die Pumpe von einem anderen Lieferanten zum Einsatz (Fa. Saleri).
Dadurch andert sich die Pinbelegung. Desweiteren erfolgt die
Drehzahlreduzierung bei Kalte nicht mehr in Stufen sondern
kontinuierlich. Die Pumpe fiir Ladeluftkiihlung V188 wird tber ein
PWM-Signal vom Motorsteuergerat angesteuert. Die Férderleis-
tung der Pumpe kann somit den jeweiligen thermodynamischen
Verhéltnissen im Kihlkreislauf angepasst werden.

Wenn Spannung an der Pumpe fiir Ladeluftkiihlung V188 anliegt,
wird eine Eigendiagnose durchgefiihrt und danach auf das PWM-
Signal vom Motorsteuergerat 623 fir die Pumpe fiir Ladeluftkiih-
lung V188 gewartet. Sobald die Pumpe das Signal vom Motorsteu-
ergerat empfangt, wird in den geregelten Betrieb tibergegangen.

Die Diagnose der Pumpe fiir Ladeluftkiihlung V188 erfolgt zusam-
men mit dem Motorsteuergerat. Die notwendigen Ereignisspeiche-
reintrdge werden im Motorsteuergerat gespeichert.

Kiihlmittelventil fiir Getriebe N488

Das Kiihlmittelventil fiir Getriebe N488 steuert die Zufliisse des
warmen Kithlmittels des Motors zum Getriebedlkihler. Das Mag-
netventil wird bei Bedarf vom Motorsteuergerdt angesteuert. Wird
es nicht angesteuert, ist es durch mechanische Federkraft geoff-
net. Bei Motorstart wird es geschlossen.

Das Einschalten und die Dauer des Pumpenlaufs sind abhdngig
vom vorherigem Fahrzustand und dem thermischen Zustand des
Motors. Die Pumpe wird so angesteuert, dass sich die Flussrich-
tung des Kiihlmittels umkehrt. Somit wird auch der Hauptwasser-
kiihler umgekehrt durchstrémt. Bei Fahrzeugen mit Standheizung
ist die Pumpe V50 nicht verbaut. Hier Gbernimmt die eingebaute
Umwalzpumpe V55 diese Aufgaben.

Tasten an der Klimabedieneinheit vorn

Entfrosten
Restwarme
624_053 624082

Kihlmittelfluss
zum ATF-Kihler

Kihlmittelfluss vom Motor

624_051

Verweis
Ea Weitere Informationen zu elektrischen Kiihlmittelpumpen und zum Kiihlmittelventil finden Sie im Selbststudienpro-
gramm 606 ,Audi 1,8l- und 2,0l-TFSI-Motoren der Baureihe EA888 (3. Generation)“.
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Kraftstoffsystem

Duales Einspritzsystem am Motor

Zufluss vom Kraftstoff-Niederdruckrails Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck
Kraftstoffbehalter G410
Kraftstoffdruckgeber
G247

Kraftstoff-Einspritzventil
(Niederdruck)

624.008

Kraftstoff- Niederdruckleitung Kraftstoff-Einspritzventil Kraftstoff-Hochdruckrails
Hochdruckpumpe (Hochdruck)
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Anforderungen

Ab September 2014 gelten in Europa die Grenzwerte der Abgas-
norm EU 6 W. Bei Benzinmotoren muss in erster Linie der AusstoR
von Partikeln sinken. Um dieses Ziel zu erreichen, wurde gegeniiber
dem 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation vor allem das Kraft-
stoffsystem konsequent weiterentwickelt.

Durch den gezielten Einsatz des MPI-Einspritzsystems 7 konnte
der PartikelausstoR deutlich verringert werden.

MPI-Einspritzsystem

Die Kraftstoffrails sind links und rechts vom Auflademodul ange-
ordnet. Sie bestehen aus Kunststoff. Von den Rails zweigen Leitun-
gen ab, die zu den MPI-Einspritzventilen fiihren. Diese ragen in den
jeweiligen Saugrohrflansch hinter die Saugrohrklappen.

Die Kraftstoffzufuhr zu den Rails erfolgt von einem Spiilanschluss
der Kraftstoff-Hochdruckpumpe. Dadurch wird die Pumpe im
MPI-Betrieb durchstrémt und somit gekiihlt.

Zufluss vom

Kraftstoffbehalter G410

Sptlanschluss Ventil fiir Kraftstoffdosierung
N290

Legende:

— FSI-Einspritzsystem

— MPI-Einspritzsystem

A Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.

Hochdruckleitung

< Zurlick Vor > = Inhalt

Mit dem Einsatz eines dualen Kraftstoffsystems konnte auf die
Einfihrung eines Partikelfilters verzichtet werden. Eine weitere
wesentliche Anderung ist die Erhhung des Einspritzdrucks von
150 auf 200 bar beim FSI-Einspritzsystem 7. Hierzu mussten alle
Bauteile an den hdheren Einspritzdruck angepasst werden.

FSI-Einspritzsystem

Die Kraftstoff-Hochdruckpumpe der Fa. Hitachi wird tiber einen
3-fach-Nocken der Einlassnockenwelle, Zylinderbank 1 angetrie-
ben, siehe Seite 13. Sie erzeugt, abhangigvon Drehzahlund Anforde-
rung (Kennfeld), einen Systemdruck von 100 bis zu 200 bar.

Die Kraftstoffrails wurden neu entwickelt. Sie sind an die htheren
Druckverhaltnisse angepasst. Zudem wurde zur Reduzierung von
Gerduschen die Verbindung zwischen Rail und Saugsystem verbes-
sert. Dazu sind die Rails Giber jeweils 2 Gussknoten direkt am
Zylinderkopf verschraubt.

Ebenfalls neu entwickelt wurden die Hochdruck-Einspritzventile.
Sie wurden in Bezug auf Durchflussverhalten und Zusammenspiel
mit dem MPI-System angepasst.

Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck

624_050
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Systemiibersicht

Kraftstoff-Niederdruckrail Kraftstoff-Hochdruckrail

Einspritzventil 2 fiir Zylinder 3 ‘
N534

Einspritzventil fiir Zylinder 3
N32

Einspritzventil 2 fur Zylinder 2
N533

Einspritzventil 2 fur Zylinder 1
N532

Kraftstoff-
Hochdruckpumpe

Ventil fuir Kraftstoffdosierung
N290
Legende:
Kraftstoffdruck 4 - 5 bar
= Kraftstoffdruck 100 - 200 bar
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Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck Steuergerat fir Kraftstoffpumpe Kraftstoffpumpe fiir Vorférderung
G410 J538 G6

m

-

J623
Batterie (Plus) —
Masse —
=
(O
g

r
S}

Motorsteuergerat

Einspritzventil 2 fur Zylinder 6
N537

Einspritzventil fir Zylinder 6
N84

Einspritzventil 2 fur Zylinder 5
N536

Einspritzventil 2 fiur Zylinder 4
N535

Einspritzventil fir Zylinder 4
N33

Kraftstoff-Hochdruckrail Kraftstoffdruckgeber Kraftstoff-Niederdruckrail
G247

Fahrtrichtung

624023
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Kombinierte Einspritzung

Das zusatzlich zur Direkteinspritzung integrierte MPI-System
zeichnet sich durch mehrere Vorteile aus:

» Durch die insgesamt homogenere Gemischaufbereitung senken
sich die Partikelemissionen um eine Zehnerpotenz.

» Im unterem Teillastbereich kann die Drosselklappe weiter
geoffnet werden. Dadurch ergibt sich ein Verbrauchsvorteil.

» Wegen der geringeren Wandbenetzung bei der Einspritzung
reduziert sich der Kraftstoffeintrag in das Motorol.

» Dadurch, dass der MPI-Kraftstoffdruck friiher bereitsteht und
nicht zuerst Druck durch die Hochdruckpumpe aufgebaut
werden muss, kann von Startbeginn an friiher eingespritzt und
somit kiirzere Kaltstartzeiten realisiert werden.

» Daim Leerlauf hauptsachlich die MPI-Einspritzung verwendet
wird und die MPI-Einspritzventile leiser als FSI-Einspritzventile
sind, ist eine bessere Akustik gegeben.

Betriebskennfeld Einspritzart

Es kommt eine hochflexible Einspritzstrategie zur Anwendung, die
einen Mischbetrieb aus Hochdruck- und Niederdruck-Einspritzung
erlaubt.

< Zurlick Vor > = Inhalt

Alle Bereiche des Betriebskennfelds, siehe Abbildung 624_022,
kénnen individuell optimiert werden.

» Um im Bereich niedriger Drehzahlen und hoher Lasten einen
Verbrauchsvorteil zu verwirklichen, erfolgt ein Mischmodus mit
einem FSI-mehrfach-Impuls und MPI-Anteil.

» Bis zur mittleren Last wird zur Senkung der Partikelemissionen
der MPI-Modus gewdhlt.

» InRichtung Volllast erfolgt ein Mischmodus mit kleineren
MPI-Anteilen, dadurch erfolgt eine gleichméaRigere Grundhomo-
genisierung des Gemischs und reduzierte O,-Emissionen. Durch
die geringeren O,-Emissionen im Abgas kommt es zu einer
geringeren Temperaturerhéhung im Katalysator. Die Volllastan-
reicherung fiir den Katalysatorschutz kann somit verringert und
der Kraftstoffverbrauch weiter reduziert werden.

Innerhalb der einzelnen Einspritzmodi ist die Verteilung der
Einzelmengen vollvariabel wahlbar. Im Motorsteuergerdt werden
die Uberginge zwischen den Einspritzarten so berechnet, das es
keine ,,Gemischspriinge® gibt.

Legende:

— 3x FSI und 1x MPI

~

2x FSI und 1x MPI

1x FSI und 1x MPI

I Nur MPI

Drehmoment [Nm]

1000 2000 3000 4000 5000
Drehzahl [1/min]
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Hochdruck-Einspritzventile
Der Magnetventilinjektor der Fa. Continental ist eine Neuentwick-

lung. Dabei stand die Erfiillung der strengen kiinftigen Abgasnor-
men im Vordergrund.

Technische Merkmale:

» Fir Einspritzdriicke bis zu 200 bar geeignet

» Schnelles Offnen und SchlieRen

» Sehr prazise Dosierung vor allem im Kleinmengenbereich

» Moglichkeit zur Mehrfacheinspritzung

» Verringerung des Schadvolumens A

» Ansteuerspannung mit einer Spannung von 65V 624.078

Brennverfahren
Gegeniiber dem 3,0l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation wurden Erreichte Ziele:
folgende Anderungen durchgefiihrt:
» Verbesserung der Gemischaufbereitung

Erhéhung der Ladungsbewegung im Brennraum durch die
verdnderte Kolbenform
Optimierung des Spraybilds der Einspritzventile

» Erhohung der Verdichtung von 10,3 auf 10,8. » Senkung der Abgasemissionen

» Verbesserung des Wirkungsgrads der Verbrennung
» Reduzierung der Volllastanreicherung
» Verringerung des Kraftstoffverbrauchs

» Die Sprayschwerpunktlage ist starker in Richtung Ziindkerze
geneigt

» Positionierung der Einspritzventile weiter nach hinten, dadurch
zusatzlicher Abstand zur gegentiiberliegenden Zylinderlaufbahn

3,0l-V6-TFSI, 3. Generation 3,0l-V6-TFSI, 4. Generation (evo)

Nach hinten versetztes Einspritzventil

1%

624079

624080

Gednderte Sprayschwerpunktlage

2 Siehe ,,Glossar” auf Seite 46.
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Motormanagement
Systemiibersicht (Audi A8 Modelljahr 2014)

Sensoren

Geber 1 fir Abgasturboladerdrehzahl G688 N

Ladedruckgeber 1+2 G31, G447

Drucksensor fiir Bremskraftverstarkung G294

Saugrohrdruckgeber G71
Ansauglufttemperaturgeber G42

Motordrehzahlgeber G28

Drosselklappensteuereinheit ]338
Winkelgeber 1+2 fiir Drosselklappenantrieb bei elektrischer
Gasbetatigung G187, G188

Regelklappensteuereinheit ]808
Potenziometer fiir Regelklappe G584

Hallgeber 1 -4
G40, G163, G300, G301

Gaspedalstellungsgeber G79
Geber 2 fiir Gaspedalstellung G185

Bremslichtschalter F

Olstands- und Oltemperaturgeber G266

Kraftstoffdruckgeber G247
Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck G410

Klopfsensor 1+2 G61, G66

Geber fir Kraftstoffvorratsanzeige G
Kraftstoffvorratsgeber 2+3 G169, G237

Oldruckschalter F22 %

Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung G694

Oldruckschalter fiir reduzierten Oldruck F378 %

Kihlmitteltemperaturgeber G62

Motorsteuergerat )623

Potenziometer fiir Saugrohrklappe 1+2 G336, G512 N

Lambdasonde 1+2 G39, G108

Lambdasonde 1+2 nach Katalysator G130, G131 Ww
Zusatzsignale:

- Zentralsteuergerat fiir Komfortsystem J,
- Geschwindigkeitsregelanlage
- Steuergerat fiir Zusatzheizung

- Relais 1+2 fiir Anlasser
- Steuergerat fiir Zugang und Startberechtigung
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Aktoren

Zindspule mit Leistungsendstufe 1 - 6
N70,N127,N291, N292, N323, N324

Einspritzventil fiir Zylinder 1 - 6
N30 -33, N83, N84

Einspritzventil 2 fir Zylinder 1 - 6
N532-N537

Drosselklappensteuereinheit ]338
Drosselklappenantrieb fiir elektrische Gasbetatigung G186

Regelklappensteuereinheit ]808
Stellmotor fiir Regelklappenverstellung V380

Stromversorgungsrelais fiir Motorkomponenten 757

Hauptrelais J271

Magnetventil fur Kithlmittelkreislauf N492

Ventil fiir Oldruckregelung N428

Magnetkupplung fiir Kompressor N421

Sekundarlufteinblasventil N112

4 Ventil fiir Getriebe6lkithlung N509

Ventil fiir Motordlkiihler N554

Ventil fiir Kraftstoffdosierung N290

D Ventil 1+2 fiir Nockenwellenverstellung N205, N208
I : Ventil 1+2 fiir Nockenwellenverstellung im Auslass N318, N319

ﬂ Ventil fiir Saugrohrklappe N316

Absperrventil fir Kurbelgehdusebeltiftung N548

Pumpe fiir Ladeluftkiihlung V188

Relais fiir Sekundarluftpumpe J299
Motor fiir Sekundarluftpumpe V101

Magnetventil links fiir elektrohydraulische Motorlagerung N144
Magnetventil rechts fir elektrohydraulische Motorlagerung N145

Steuergerat fur Kihlerliifter J293
Kihlerlifter 1+2 V7,V177

Heizung fiir Lambdasonde 1+2 719, 728
Heizung fir Lambdasonde 1+2 nach Katalysator 229, Z30

Kraftstoffpumpenrelais J17
Steuergerat fur Kraftstoffpumpe ]538
Kraftstoffpumpe fir Vorférderung G6

Magnetventil 1 fiir Aktivkohlebehdlter N80

Zusatzsignale:
624.026 \_ Motordrehzahl zum Steuergerat fiir automatisches Getriebe 217
(nur fiir Fahrzeuge mit Automatikgetriebe 01])
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Sekundarluftsystem

Am Sekundérluftsystem wurden gegentiber dem 3,0l-V6-TFSI-
Motor der 3. Generation zahlreiche Anderungen vorgenommen.
Statt bisher 2 kommt jetzt nur noch 1 Elektroumschaltventil
(Sekundarlufteinblasventil N112) fiir die Ansteuerung der Kombi-
ventile zur Anwendung. Die Ansaugung der Sekundarluft ist je nach
Fahrzeugtyp unterschiedlich. AuBer beim Audi A8, ab Modell-

jahr 2014, wird die Sekundérluft bei allen anderen Fahrzeugen mit
3,0l-V6-TFSI-Motor der 4. Generation aus dem Luftfilterkasten
angesaugt.

Ubersicht

Kombiventil 1 (unterdruckgesteuert)

Riickschlagventil
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Sekundarlufteinblasventil
N112

< Zurlick Vor > = Inhalt

Beim Audi A8, ab Modelljahr 2014, erfolgt die Ansaugung dagegen
Giber einen auf dem Motor fiir Sekundarluftpumpe V101 verbauten
Luftfilter.

Als weiteres Ergebnis der Anderungen gegeniiber dem 3,0l-V6-
TFSI-Motor der 3. Generation konnte der Luftdurchsatz des akti-
vierten Sekundérluftsystems reduziert werden. Somit verbraucht
der Motor in der Warmlaufphase weniger Kraftstoff.

Kombiventil 2 (unterdruckgesteuert)

Fahrtrichtung

Motor fir
Sekundarluftpumpe

V101

mit integriertem Luftfilter

Unterdruckpumpe

624018



Sekundarluftkanile

Gegeniiber dem 3,01l-V6-TFSI-Motor der 3. Generation wurden die
Sekunddrluftkandle gedndert.

Einblaskanal fir Sekundarluft

Diagnose
Fahrzeuge fiir die Markte USA und Kanada

Die bisherige druckbasierte Diagnose, beschrieben im Selbststudi-
enprogramm 437 ,Audi 3,0l-V6-TFSI-Motor mit Roots-Gebldse®,
wird nicht mehr durchgefiihrt, da es dabei prinzipbedingt zu einer
Verschlechterung der Abgaswerte kommt.

Die neue Diagnose ist lambdabasiert. Der Vorteil gegeniiber der
druckbasierten Diagnose ist ein besseres Abgasverhalten. Die
Diagnose ist wdhrend der Zeit aktiv, in der die Sekundarluftpumpe
zur Abgasreduzierung eingeschaltet ist.

Der Lambda-Wert wird wahrend der Sekundarlufteinblasung mit
den Lambdasonden im Kriimmer gemessen und aus Lambda-Wert
und Motorluftmasse die Sekundarluftmasse berechnet.

Nach Ende der Sekundarlufteinblasung lauft die Pumpe noch
einige Sekunden weiter, wahrend die Kombiventile geschlossen
werden.

Fahrzeuge fiir die Markte EU und RdW

Eine Diagnose wird nicht durchgefiihrt, da die entsprechenden

Grenzwerte auch bei einem Ausfall des Sekundarluftsystems einge-

halten werden.

< Zurlick Vor > = Inhalt

Damit besteht eine wesentlich geringere Neigung zum Verstopfen.

Kombiventil (unterdruckgesteuert)

624_030
Einblaséffnung in den Auslasskanal

Dadurch kann die Dichtigkeit der Kombiventile geprift werden.
Wenn der Lambda-Wert einen Mager-Schwellwert Giberschreitet
wird ein Ereignis eingetragen, das auf ein undichtes Ventil schlie-
Ben lasst.

Nach Ende der Ventildichtigkeitspriifung wird der Lambda-Wert
erneut gemessen und das Ergebnis der Sekundarluftmessung
korrigiert. Statische Abweichungen werden so korrigiert und das
Ergebnis genauer.

Das Ergebnis der Messung bzw. ein Ereignisspeichereintrag wird
aber erst ausgegeben, wenn die Vorkat-Lambdasonden-Diagnose
ebenfalls beendet ist. Diese lduft parallel zur Kat-Diagnose. Um
nach einem Kaltstart ein Ergebnis zu erhalten, muss also das
Fahrzeug warm gefahren werden.
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< Zurlick Vor > = Inhalt

Service

Werkzeuge

Abzieher T40301 Zentrierbolzen T40302

624_061 624_062
Demontage Kupplungsmodul vom Kompressormodul Zentrierung des Kupplungsmoduls
Bestromungsgerét fiir Kupplungsmodul VAS 6909 Aufnahme T40304

624063 624_064
Vorbereitung zur Montage des Kupplungsmoduls Kompressormodul fiir Montagearbeiten und Dichtigkeitspriifung am

Getriebehalter T40206 montieren
Druckstiick T40303 Innenauszieher-Satz VAS 501 001

M m—vy— R

624_065 624_081

Montage des Lagers am Kompressormodul Ausbau der Nadellager im Kompressormodul



Wartungsumfange

< Zuriick Vor > = Inhalt

Angabe bzw. durchzufiihrende Arbeiten

Intervall bzw. Wert

Motorolfullmenge inkl. Filter (Wechselmenge) 6,81
Motordélnorm VW 50400
Motorol absaugen zulassig ja

Prifgerat elektronische Olstandsanzeige (Vorgabe fiir den
Einstellring / Vorgabe fiir den Bereich Ol min. bis Ol max.)

oberer Skalenwert: 141
unterer Skalenwert: 0-11

Wartungsintervall

Nach Serviceintervallanzeige, abhdngig je nach
Fahrweise und Einsatzbedingungen zwischen
15.000 km / 1 Jahr und 30.000 km / 2 Jahre

Luftfilter Wechselintervall

60.000 km

Kraftstofffilter Wechselintervall

lifetime

Zuindkerzen Wechselintervall

90.000 km / 6 Jahre

Pollenfilter Wechselintervall

30.000 km / 2 Jahre

Getriebedl Wechselintervall lifetime
Keilrippenriemen Wechselintervall (Kompressor) 90.000 km
Steuertrieb / Kette lifetime
Spannsystem Steuertrieb lifetime

Hinweis
Es gelten grundsatzlich die Angaben in der aktuellen Service-Literatur.
| Beim Olwechsel unbedingt die zuldssige Ol-Norm beachten!
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Anhang

Glossar

Zu allen Begriffen in diesem Selbststudienprogramm, die kursiv
und mit einem Pfeil 7 gekennzeichnet sind, finden Sie hier eine
Erkldrung.

2 Blow-by-Gase

Sie gelangen wahrend des Motorlaufs, am Kolben vorbei, aus dem
Brennraum in das Kurbelgehduse. Ursachen sind die hohen Driicke
im Brennraum und véllig normale Undichtigkeiten an den Kolben-
ringen. Die Blow-by-Gase werden durch eine Kurbelgehauseentliif-
tung abgesaugt und der Verbrennung zugefihrt.

A Crackpleuel

Bruchflache

Sollbruchstelle

624.072

Diese Bezeichnung von Pleueln geht auf ihre Herstellung zurtick.
Dabei werden Pleuelschaft und Pleueldeckel durch gezieltes
Brechen (Cracken) voneinander getrennt. Vorteil dieses Verfahrens
ist die exakte Passform mit einer hohen Fligegenauigkeit der
beiden Bruchstiicke zueinander.

7 Elastomer

Ein Elastomer ist ein formfester, aber elastisch verformbarer
Kunststoff. Kunststoffe dieser Art kénnen sich bei Zug- und Druck-
belastung elastisch verformen, finden aber danach wieder in ihre
urspriingliche, unverformte Gestalt zurlick. Elastomere finden

z. B. Verwendung als Material fiir Dichtungsringe.

7/ Finieren

Beim Finieren handelt es sich um einen Feinstbearbeitungsprozess

von Oberfldchen. Dabei werden zylindrische Werkstiicke in noch
genaueren Oberfldchen- und Rundheitsqualitaten gefertigt.

A FSI

FSI-Einspritzventil

Brennraum

624_070

Die Abkirrzung fir Fuel Stratified Injection steht bei Benzinmoto-
ren fir die von Audi eingesetzte Technologie zur direkten Kraft-
stoffeinspritzung in den Brennraum. Der Kraftstoff wird mit einem
Druck von bis zu 200 bar eingespritzt.
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< Zurick Vor > = Inhalt

MPI-Einspritzventil

Saugrohr

624071

Die Abkiirzung fiir Multi Point Injection steht fiir ein Einspritzsys-
tem bei Benzinmotoren, bei dem der Kraftstoff vor die Einlassven-
tile, also in das Saugrohr, eingespritzt wird. In einigen Motoren
kommt es in Kombination mit dem direkteinspritzenden

System FSI zum Einsatz.

2 PWM-Signal

Die Abkiirzung PWM steht fiir pulsweitenmoduliertes Signal. Dabei
handelt es sich um ein digitales Signal, bei dem eine GroRe

(z. B. der elektrische Strom) zwischen 2 Werten wechselt. Die
Abstédnde dieser Wechsel werden je nach Ansteuerung verdndert.
Dadurch kdnnen digitale Signale Gibertragen werden.

A Schadvolumen

Der Begriff Schadvolumen bezeichnet das hochdruckseitige
Volumen des Einspritzsystems. Das Schadvolumen wird bei jeder
Einspritzung ,aufgepumpt” und am Ende wieder entspannt.
Dadurch entstehen Kompressionsverluste und der Einspritzverlauf
wird verschleppt.

Im ,fadenférmigen” Volumen der Leitung wird der Kraftstoff dabei
durch die dynamischen Vorgdnge der Druckwelle komprimiert. Je
groBer das Schadvolumen, desto schlechter ist der hydraulische
Wirkungsgrad des Einspritzsystems. Ziel bei der Entwicklung eines
Einspritzsystems ist es daher, das Schadvolumen so klein wie
maoglich zu halten.

A SENT

Das Datenprotokoll SENT (Single Edge Nibble Transmission)
ermdglicht zusammen mit den dazugehérenden Sensoren den
Ersatz analoger Schnittstellen und damit eine digitale Dateniiber-
tragung.

A Terophon

Terophon ist eine spritzbare, losungsmittelfreie, reaktive Beschich-
tungsmasse auf Kautschukbasis zur Kérperschallddmpfung. Das
Material ist elastisch und zeigt eine gute akustische Dampfung.
Die Beschichtung erfolgt durch Aufspritzen. Danach wird es im
Lackofen gehartet.



Selbststudienprogramme

< Zurlick Vor > = Inhalt

Weitere Informationen tber die Technik der Audi V6-Motoren finden Sie in folgendem Selbststudienprogrammen.

SSP 267 Der 6,0 I-W12-Motor
im Audi A8 - Teil 1

» Aufbau und Funktion der
Nockenwellenverstellung

Bestellnummer: 140.2810.86.00

| SSP437 Audi 3,0l-V6-TFSI-Motor
s mit Roots-Geblase

» Motormechanik
» Grundinformationen zum

Kompressormodul

Bestellnummer: A08.5500.53.00

SSP 606 Audi 1,8l- und 2,0l-TFSI-
Motoren der Baureihe EA888

i I (3. Generation)

» Duales Einspritzsystem
» Elektrische Kiihlmittelpumpen

Bestellnummer: A12.5500.90.00

Informationen zu QR-Codes

Dieses SSP wurde fiir Sie zur besseren Veranschaulichung der
Inhalte mit elektronischen Medien (Animationen, Videos und
Mini-WBTs) aufgewertet. Die Verweise zu den eMedien verbergen
sich auf den Seiten hinter QR-Codes, also 2-dimensionalen Pixel-
Mustern. Diese Codes kdnnen Sie mit einem Tablet oder Smart-
phone scannen und in eine Webadresse tibersetzen lassen. Dafir
wird eine Internetverbindung bendétigt.

Bitte installieren Sie sich dazu aus den &ffentlichen App Stores von
Apple® bzw. Google® einen geeigneten QR-Scanner auf Ihrem
Mobilgerat. Fiir einige Medien kénnen u. U. weitere Player benétigt
werden.

Auf PCs und Notebooks kénnen die eMedien im SSP-PDF angeklickt
und somit ebenfalls — nach dem GTO-Login — online abgerufen
werden.

o0 SSP 411 Audi 2,8l- und 3,2l-FSI-Motor

LT
e

mit Audi valvelift system

» Grundinformationen zum
Motoraufbau

Bestellnummer: A07.5500.42.00

SSP 478 Audi A7 Sportback

» Innovatives Thermomanagement
IT™)

Bestellnummer: A10.5500.71.00

SSP 607 Audi 4,01l-V8-TFSI-Motor
mit Biturboaufladung

» Aufbau und Funktion der Olpumpe

Bestellnummer: A12.5500.91.00

Alle eMedien werden in der Lernplattform Group Training Online
(GTO) verwaltet. Sie bendtigen fiir GTO ein Nutzerkonto und
miissen sich nach dem Einscannen des QR-Codes und vor dem
ersten Medienaufruf in GTO anmelden. Auf iPhone, iPad und vielen
Android-Geraten kdnnen Sie im Mobilbrowser Ihre Zugangsdaten
abspeichern. Das erleichtert das ndchste Anmelden. Schiitzen Sie
Ihr Mobilgerdt mit einer PIN vor unerlaubter Nutzung.

Bitte beachten Sie, dass eine Nutzung der eMedien iber Mobil-
funknetze zu erheblichen Kosten fiihren kann, besonders beim
Daten-Roaming im Ausland. Die Verantwortung dafiir liegt bei
Ihnen. Ideal ist die Nutzung im WLAN.

Apple® st eine eingetragene Marke der Apple® Inc.
Google® st eine eingetragene Marke der Google® Inc.
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