


Motores V6 de gasolina en Audi

Con el 3.2L FSI se presenté en el afio 2004 el primer motor V6 con
inyeccion directa de gasolina. En el afio 2006 le sigui6 el primer
representante con conmutacién para la alzada de las valvulas Audi
valvelift system y bomba de aceite regulada. Con el 3.0l V6 TFSI se
lanzé en el afio 2008 el primer motor Audi V6 con inyeccién directa
y sobrealimentacién, implantandose en numerosas series de
vehiculos, comenzando por el Audi S4.

Con el 3,0l V6 TFSI EA837 de 42 generacién (evo) se ha revisado
una vez mas a fondo el motor. Los datos de potenciay par se han
mantenido sin cambio, igual que el comportamiento dindmico de
la generacién de carga.

En el nuevo motory en el anterior transcurren unos 0,3 segundos
hasta que se alcanza la presién maxima en el colector de admisidn.
Este breve intervalo es el que se traduce en el comportamiento de
respuesta convincente y extremadamente espontdneo durante la
marcha. Al conectarse subsidiariamente el compresor tampoco se
comprueba ninguna pérdida en el comportamiento de respuesta.

En comparacién con el motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacion, en el
Audi A8 se han podido reducir las emisiones de CO, de 205 a

183 g/km (10 %). El consumo de combustible ha bajado de 8,8 L a
7,81/100 km.
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El objetivo planteado a la revisién del motor 3.0l V6 TFSI de

32 generacién consistié en obtener una clara reduccién del

consumo asociada a la conservacion de las propiedades positivas

habidas hasta ahora. Esto se ha conseguido por medio de las
siguientes medidas principales:
» Reduccidn de las fricciones en el motor basico en un 9 %, mediante:
» Accionamiento de cadena optimizado
» Paquete optimizado de pistones y segmentos con una menor
precarga y un mayor poder de llenado de los cilindros y un
mejor comportamiento en el consumo de aceite

» Alojamiento optimizado de los arboles de levas (proceso de
acabado)

» Una solucién de "supercharging on demand" para el sistema
mecanico de sobrealimentacién mediante implantacién de un
embrague electromagnético

» Una estrategia de inyeccién altamente adaptable, que permite
el funcionamiento combinado de las inyecciones de alta y baja
presiones

» Un procedimiento de combustién mas desarrollado en sus
elementos esenciales

» Una optimizacién en los detalles de componentes y sistemas de
relevancia para el consumo

o En este Programa didactico (SSP) estd conte-
* nido un cédigo QR, con el que usted puede
A u d I acceder a medios interactivos adicionales;
Qr-Code Vea "Informacién sobre c6digos QR" en la
pagina 47.

Objetivos de este Programa autodidactico:

Este Programa autodidactico describe el disefio y funcionamiento
del motor 3.0l V6 TFSI EA837 de 42 generacién (evo). Una vez
estudiado este Programa autodiddctico, usted estara en condicio-
nes de dar respuesta a las preguntas siguientes:
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» ¢Qué modificaciones se han realizado en comparacién con el

motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién?

¢Cémo funciona la desconexién del médulo de compresor?

» ;Como estd estructurada la inyeccion del combustible?

» ;Qué diferencias hay en la alimentacidn de aceite y en el
sistema de refrigeracién?
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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 estan referidos al estado de los datos valido a la fecha de redaccién del SSP.

Los contenidos no se actualizan.

Para trabajos de mantenimiento y reparacion utilice en todo caso la documentacidn técnica de actualidad.
En el glosario que figura al final de este Programa autodiddctico hallara una explicacién de los conceptos que

vienen identificados en el texto con letras cursivas y una flecha 7.

' Nota

Remisién




Introduccion

Breve descripcidn técnica

La descripcion del motor 3.0l V6 TFSI EA837 de 42 genera-

cién (evo) en este Programa autodidéctico se refiere primordial-
mente a la implantacion en el Audi A8 (tipo 4H). EL motor halla su
primera implantacién en este vehiculo.

Sumario de las caracteristicas mas importantes:

> Motor de 6 cilindros en V con sobrealimentacién mecdnica
mediante compresor accionado por correa (supercargador
Roots)

» Inyecciéon combinada directa y en los conductos de admisién

> Reglaje continuo de los arboles de levas por los lados de admi-
siény escape

Modificaciones mas importantes frente al motor 3.0l V6 TFSI de
32 generacion:

» Camisas de los cilindros en fundicién gris

» Compresor desconectable (supercargador Roots)

> Se haagregado la inyeccién en los conductos de admisidn

» Se ha agregado el reglaje de los drboles de levas por el lado de
escape
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Cumplimiento de la norma sobre emisiones de escape EU 6 W
Desplazamiento del radiador de aceite del motor (conmutable)
hacia la parte posterior del motor

Accionamiento de cadena con una trayectoria diferente
Desaireacion del carter del cigliefial por una sola bancada de
cilindros

Cubierta ininterrumpida del motor en disefio especifico

Se realizaron adaptaciones en:

Geometria de los pistones

Carter de aceite y tapa posterior del motor (brida de estanquei-
dad)

Cigliefial con los mufiones de biela ahuecados

Bomba de liquido refrigerante con rodete modificado ("con
collar obturador")

Cubiertas de las cadenas de distribucién recubiertas con tero-
phon 7

Paquete de medidas para reducir la friccién y el peso

624_004

Remisién
El disefio y funcionamiento del motor basico se describen en los Programas autodidacticos SSP 411 "Motor Audi 2.8ly 3.21
FSI con Audi valvelift system" y SSP 437 "Motor Audi 3.0l V6 TFSI con supercargador Roots".




Datos técnicos

Curva de par y potencia

— Potencia en kW

— Paren Nm
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Caracteristicas

Datos técnicos

Letras distintivas del motor

CREA

Arquitectura

Motor de 6 cilindros en V

Cilindrada en cc 2995
Carrera en mm 89
Didmetro de cilindros en mm 84,5
Valvulas por cilindro 4

Orden de encendido 1-4-3-6-2-5
Compresién 10,8:1

Potencia en kW a rpm

228a5.200-6.500

Paren Nm arpm

440a2.900-4.750

Combustible

Super sin plomo, 95 octanos®

Sobrealimentacion

Compresor desconectable (supercargador Roots)

Presion de sobrealimentaciéon maxima 1,8

en bares (absoluta)

Gestidn del motor Simos
Regulacién de picado 2 sensores

Regulacién lambda

2 sondas precatalizador 2 sondas postcatalizador

Formaciéon de la mezcla

Inyeccién combinada (dual) directa (FSI) e inyeccién en los conductos de admision
(MPI)

Norma sobre emisiones de escape

EU 6

Emisiones de CO, en g/km

183 g/km

D También se admite gasolina normal sin plomo de 91 octanos (Research), pero con una menor potencia.



Mecanica del motor

Bloque motor y carter de aceite

En el caso de estos componentes se trata, basicamente, de disefios
nuevos. Resultaron necesarios, principalmente por crear espacio
necesario para la integracion de una direccién electromecanica.
Dentro del marco de estas medidas también se cambié la posicién
de unas partes de la alimentacién del aceite, especialmente del
radiador de aceite, pero también del sistema de refrigeracién,
hacia otras partes del motor.
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El elemento postizo en nido de abeja del carter de aceite es para
asegurar que la bomba pueda aspirar fiablemente el aceite al
intervenir aceleraciones transversales intensas.

Bloque motor

Traviesa portacojinetes

Cierre antioleaje

(rascador de aceite)

Elemento superior del carter de aceite

Elemento postizo en nido de abeja

Sensor del nivel y la temperatura del aceite

G266

Elemento inferior del carter de aceite

624013
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Sumario de componentes y modificaciones

Componente

Caracteristicas y funciones asignadas

Bloque motor

>

>

Arquitectura de cabeza cerrada

Camisas de los cilindros en versiones de pared delgada de fundicidn gris con grafito laminar
de 1 mm de espesor de pared

Material: aleacion de aluminio-silicio

Traviesa portacojinetes

Alojamiento de la bomba de aceite
Material: aleacién de aluminio-silicio

Cierre antioleaje

v

Atornillado en el elemento superior del cérter de aceite
Reduce la formacién de espuma en el aceite provocada por el cigliefial
Material: plastico poliamida (PA)

Elemento superior del carter
de aceite

v v v v Vv

Adaptacién geométrica para posibilitar la implantacién de la direccién electromecdnica
Intensifica la rigidez del bloque motor

Alojamiento del cierre antioleaje

Pegado con sello liquido

Material: aleacién de aluminio-silicio

Elemento postizo en nido de
abeja

Asegura que la bomba de aceite también pueda aspirar el aceite al conducirse de forma
deportiva

Atornillado con el elemento superior del carter de aceite

Material: plastico poliamida (PA)

Elemento inferior del carter
de aceite

Un mayor margen de medicién del sensor del nivel y la temperatura del aceite G266 para
establecer su compatibilidad con los combustibles con contenido de etanol (E25 - E85)
Espesor uniforme del material para optimizar el peso y reducir las deformaciones del com-
ponente (estanqueidad)

Estanqueizacién con sello liquido

Material: chapa de acero

Bloque motor con camisas de pared delgada

Camisas de los cilindros en versiones de pared
delgada de fundicidn gris con grafito laminar
de 1 mm de espesor de pared (encajadas)

624027
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Brida de estanqueidad con filtro de aceite y radiador de aceite

La brida de estanqueidad (tapa de la caja de distribucién) de
fundicion a presion de aluminio (Alusil) en la parte posterior del
motor también se ha modificado, para crear en el vano motor un
espacio correspondiente para la implantacion de una direccién
electromecadnica. Por ser menor el pifién de accionamiento para la
bomba de aceite, esta zona de la brida de estanqueidad también se
ha podido configurar con unas dimensiones mas compactas.

La brida de estanqueidad va fijada por el lado del cambio al bloque

motor y a la traviesa portacojinetes. Cierra con ello la caja de la
cadenay cubre la distribucién con respecto a la transmisién.

Cuadro general

Médulo de filtracién de aceite vertical,

El médulo del filtro de aceite vertical es ahora un componente
directo de la brida de estanqueidad. La ubicacién del radiador de
aceite del motor ha cambiado del elemento superior del carter de
aceite en la brida de estanqueidad hacia las proximidades inmedia-
tas del filtro de aceite.

En el propio filtro de aceite del motor se encuentra un empalme de
acoplamiento répido para la tuberia de liquido refrigerante que va
hacia el radiador de aceite para engranajes.

En el carter del cigliefial reina una depresién un tanto mas intensa
que en el motor de 32 generacién. Esto podria tirar del retén del
cigliefial hacia dentro. Para evitar ese fendmeno hay un tope en la
brida de estanqueidad.

Manocontacto de aceite

directamente en la brida de estanqueidad F22

Tope en la
brida de estanqueidad

Retén del cigliefial

(ubicacion modificada)

Empalme de acoplamiento rapido para
la tuberia de liquido refrigerante hacia
el radiador de aceite para engranajes

Sensor de régimen del motor

Brida de estanqueidad
(Tapa de la caja de G28
distribucién)

Zona del accionamiento
de la bomba de aceite

624017

Radiador de aceite del motor



Mecanismo del cigiiefial

El cigliefial se fabrica a partir de una pieza en bruto forjada. El
objetivo de este desarrollo consistié en obtener una clara reduccién
del peso.

Para ello se han reducido las dimensiones de las gualderas y se ha
practicado un taladro en los mufiones para las bielas. Con estas
medidas se ha logrado reducir el peso del cigliefial, en general, en
1.670 gramos.

Bielas

Se aplican bielas partidas 7 con un casquillo de biela de bronce.

< Retroceder Avanzar > = Contenido

Datos relativos a los cojinetes

Caracteristica Datos técnicos

Semicojinetes Cojinete de 3 componentes:

Lomo de acero con capa funcional de
bronce y con una capa de bismuto
aplicada por galvanizacién

Cojinete de bancada: cojinete de

2 componentes (recubierto)

Didmetro de los 65 mm
cojinetes de

bancada

Didmetro de los 56 mm

cojinetes de biela

Mufién de biela ahuecado

Piston

El nuevo piston forma parte del nuevo disefio de la cdmara de
combustién. Los objetivos planteados al desarrollo consistieron en
reducir el peso y reducir el consumo de combustible y las emisiones
de escape, y aqui sobre todo las de particulas.

Se han implantado en este contexto las modificaciones siguientes:
» Reduccién de peso del piston mediante nuevo disefio de la pieza
bruta
» Reduccién de las masas oscilantes
» Reduccién de los bordes de supercompresién (distancia entre la
cabezay el saliente del pistén con respecto a la culata)
» Compresién aumentada a 10,8 (motor de 32 gen.: 10,3)
» Reduccién del consumo de combustible
» Reduccién de las fuerzas tangenciales en los segmentos de los
pistones
» Reduccidn de la friccién
» Reduccién de las emisiones de CO,
> Nuevo disefio del segmento rascador de aceite
» Reduccién del consumo de aceite
» Recubrimiento de grafito
» Necesario para las pistas de los cilindros en fundicién gris
» Reduccidn de la friccidn
» Propiedades mejoradas para el funcionamiento de emergencia

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.

624002

Zona adaptada del disefio del pistén

Anillo rascador de aceite
con nuevo disefio

624_005
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Desaireacion y aireacion del carter del cigiiefial

La desaireacion del carter del cigiiefial se ha revisado una vez mas a
fondo. El criterio determinante consistié en optimizar el comporta-
miento de la separacién de las sustancias. La desaireacién se
realiza a través de una sola bancada de cilindros.

La separacién gruesa sucede en un laberinto de la tapa de culata.
El tubo de desaireacion entre el separador grueso y el médulo
separador del aceite va dotado de un aislamiento.

Empalme para desairea-
cion del carter del cigtiefial
ante la mariposa

Tuberia con espiral de plas-
tico integrada

Tubo de desaireacion
hacia el médulo com-
presor

Mddulo separador
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De esta forma, los hidrocarburos contenidos en los gases fugados
(blow-by) de los cilindros no pueden condensarse en los compo-
nentes. El separador de aceite nebulizado con vdlvula reguladora
de presion integrada en la V interior se ha adoptado en una gran
medida del motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién. El sistema esta
disefiado para una depresién de 150 mbares.

Otras funciones mds de la desaireacion del carter del cigliefial se
describen en el Programa autodidactico (SSP) 411 "Motor Audi 2.8l
y 3.2L FSI con Audi valvelift system".

Viélvula de cierre para
aireacion del carter del
cigtiefial

N548

Tubo de desaireacion con
unién fija

Tapa de culata con sepa-
rador grueso de aceite,

de aceite en la integrado
Vinterior
-
- t« 624.007
Nota
En el tubo de desaireacidén hay una unién fija hacia la tapa de la culata, es decir, una unién no separable, para cumplir asi con
| las exigencias planteadas por CARB (California Air Resource Board). El tubo de desaireacién es igual para todas las variantes

por paises (reducciéon de variantes).

Aireacion del carter del cigiieiial (PCV)

Para la limpieza del carter del cigliefial se extrae aire del tramo de
aire puro (después del filtro). Este se alimenta hacia el carter del
cigliefial a través de un empalme de tuberia en el separador de
aceite nebulizado.

Con el desarrollo ulterior del sistema se han conseguido los objeti-
vos siguientes:

> Reduccién de las emisiones sonoras
» Mejora del comportamiento de la marcha al ralenti del motor

2 Ver "Glosario" en pagina 46.
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Para mejorar el comportamiento a la sonoridad se ha implantado
una espiral de material plastico en el sistema de la tuberia. Un alto
contenido de hidrocarburos en el cérter del cigliefial podria estro-
pear el comportamiento al ralenti del motor. La mejora del com-
portamiento al ralenti se realiza con ayuda de la valvula de cierre
para aireacion del carter del cigliefial N548. Durante la marcha al
ralenti, esta valvula cierra la tuberia de aireacién, cuando la regula-
cién lambda detecta un contenido excesivo de hidrocarburos en la
desaireacion del carter del cigliefial. La excitacién de la valvula de
cierre para aireacién del carter del cigliefial N548 corre a cargo de
la unidad de control del motor, por medio de una sefial PWM A. En
estado sin corriente se encuentra completamente abierta ("posi-
cion fail safe").
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Alimentacion de depresion

Para establecer la alimentacién fiable de la depresidn hay una Los sistemas indicados a continuacién se excitan por depresion:

bomba de depresidn en la parte delantera del motor. Se acciona » Sistema de aire secundario (2 valvulas combinadas)

por medio del drbol de levas de admisién en la bancada de cilindros » Mariposas del colector de admisién

de la izquierda. Las vélvulas electromagnéticas para la gestion de » Sistema de refrigeracion

los consumidores de depresion se disponen por la parte posterior » Radiador de aceite de motor, conmutable

del motor. » Bomba de liquido refrigerante, conmutable

Empalme para vélvula de cierre del liquido refrigerante Empalme para mariposa del Empalme para mariposa del

del radiador de aceite del motor colector de admisién 2 colector de admisiéon 1

Bomba de depresién Electrovalvula 1 del depésito

de carbén activo
N80

Empalme 1 para sistema de aire secundario

Valvula del radiador del aceite del motor

624014
N554
Empalme 2 para sistema de aire secundario Electrovalvula del circuito del liquido refrigerante
N492
Viélvula de inyeccion de aire secundario Viélvula de la mariposa del colector de admisién

N112 N316

Nota

Los tubos de depresion y los conectores eléctricos deben estar asignados siempre de forma correcta y no se los debe confun-
dir por ningln motivo.

11



Accionamiento de correa

Para el accionamiento de los grupos auxiliares el motor dispone de
2 ramales de correa por separado. EL ramal para los grupos auxilia-
res se encarga de accionar el alternador, la bomba de liquido
refrigerante conmutable y el compresor de climatizacién. El accio-
namiento del compresor de sobrealimentacién corre a cargo de un
ramal de cadena por separado.
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Leyenda:
=== Accionamiento de grupos auxiliares

= Accionamiento del compresor

Tensor del
accionamiento
para el compresor

Antivibrador en el ciglefial

Alternador con Rodillo de reenvio

refrigeracion liquida

Accionamiento del compresor

En el motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién también se aplica aqui
un segundo ramal de cadena para el accionamiento del compresor.
Debido a la necesidad de poder conmutar el compresor, sin
embargo, se necesita aqui una mayor fuerza del ramal (fuerza de
tensado) en el tensor de la correa.

La correa poli-V para el compresor estd sujeta a un intervalo de
sustitucién especificado; véase la tabla de los trabajos de manteni-
miento en la pagina 45. Tenga en cuenta a este respecto siempre la
tablas de mantenimiento actuales.

Caracteristicas:

» Fuerza delramal 290 N (eran: 219 N) Tensor del

» Relacién de transmision de la correai= 2,5

accionamiento para
el compresor

12

Médulo compresor

Bomba de liquido refri-
gerante conmutable

Tensor del
accionamiento de
grupos auxiliares

Compresor de climatiza-
cion

624_036

624_067



Distribucion de cadena

La distribucién de cadena se ha derivado de los motores V6 de
gasolina actuales en lo que respecta al disefio. Los objetivos
planteados al desarrollo ulterior de la distribucién de cadena
consistieron en reducir fricciones, peso y costes.

Frente al motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién se han modificado
las trayectorias de los ramales de cadena A (acciona adicional-
mente al arbol equilibrador) y del ramal de cadena D (ya sélo
acciona la bomba de aceite). Esto hace que ambas cadenas dispon-
gan de una menor cantidad de eslabones, lo cual se ha traducido
en una reduccién del peso.

Los tensores de los ramales de cadena A, By C son versiones
mecanicas de muelle con apoyo hidrdulico, igual que en el motor
3.0LV6 TFSI de 32 generacion.

Cuadro general
Ramal de cadena B

Bomba de aceite de doble fase regulada por
caudal, version de bomba celular de aletas
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Las carcasas de los tensores de cadena para los ramales By C son
versiones optimizadas en peso. Los carriles guia cortos van integra-
dos en la tapa de la culata. El tensor de cadena del ramal D es una
versiéon mecdanica de muelle, sin apoyo hidraulico. El tensado corre
a cargo de un paquete de ballestas. El motor dispone asimismo de
un arbol equilibrador situado en la Vinterior. Sin embargo, ahora
se aplica una rueda de cadena sinterizada con el contrapeso inte-
grado. El propio eje es una versién "amasada" exenta de ranura
para el segmento de aceite en ambos cojinetes.

Aparte de los 4rboles de levas de admisién ahora también los
arboles de levas de escape disponen de un reglaje de distribucion
variable.

Levas triples / accionamiento bomba
de alta presidon de combustible

Ramal de cadena C

Ramal de cadena A

Pifién de cadena del drbol
equilibrador con contra-
peso integrado

Ramal de cadena D

Variador del arbol de levas Direccién de marcha 624006
por el lado de escape

Nota

Las modificaciones implantadas en la distribucién de la cadena también han implicado modificaciones en los trabajos de

| montaje. Tenga en cuenta el Manual de Reparaciones a este respecto.
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Reglaje de los arboles de levas

La misién del reglaje de los arboles de levas consiste en realizar
una optimizacién de las entregas de potencia y par sobre toda la
gama de regimenes a base de desfasar los tiempos de distribucion
de admisién y escape. El reglaje de los drboles de levas se realiza
por medio de variadores hidrdulicos en los pifiones de las cadenas.

El bloqueo de los variadores de los drboles de levas se lleva a cabo
en estado sin presion. De esta forma no se producen ruidos de
golpe a tope al arrancar el motor. El bloqueo se realiza por medio
de pasadores sometidos a fuerza de muelle. Comunican al estator
con el rotor.

Estructura del reglaje de los arboles de levas

Caracteristicas técnicas

» Adopcién de la arquitectura de 32 generacién del motor
3.0LV6 TFSI (fugas reducidas, construccion aligerada)

» 50° cig. margen de reglaje lado admision (generacién 3: 42°)

» 42° cig. margen de reglaje lado escape (actuador agregado
nuevo)

Pifion de cadena
triovalado

Estator

Rotor

624037

Superficies estructuradas por laser

Para obtener una mejor transmisién del par con la unién atorni-
llada, la superficie frontal de los arboles de levas es una version
estructurada por laser. En la primera unién atornillada con el
variador de aluminio para el drbol de levas se produce alli una
estructura correspondiente. Después de soltar la unién atornillada
deberd tenerse en cuenta en todo caso la necesidad de emplear
tornillos nuevos, ver Manual de Reparaciones.

Superficie estructurada,

624_075

Superficie estructurada por laser

se origina al atornillar por
primera vez con el drbol de levas
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Todas las vélvulas para el reglaje de los arboles de levas se encuen-
tran sin corriente para esos efectos. Al no estar aplicada la
corriente al electroimadn, los drboles de levas de admisién se
encuentran en posicion retrasaday, por su parte, los arboles de
levas de escape se encuentran en posicién avanzada.

El ajuste bdsico de los arboles de levas de escape en la posicién
avanzada se lleva a cabo con ayuda de un muelle. Los pifiones para
la cadena en los variadores de los drboles de levas son versiones
triovaladas.

» Pifiones de cadena triovalados

» Valvulas de reglaje de los drboles de levas con insertos de
tamices robustos contra rotura por vibraciones (adopcién del
motor 4.0l V8 TFSI)

Valvula para reglaje de
arbol de levas

624074

./?
¢

624_038

Remisién

La estructuray el funcionamiento fundamentales del reglaje de los arboles de levas estdn descritos en el Programa autodi-

dactico (SSP) 267 "El motor Audi 6.0 LW12 en el Audi A8 - parte 1".
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Culata

En las culatas se han implantado numerosas medidas de desarro-
llo. A continuacion se resumen las modificaciones mas importan-
tes:

» Adaptacién a la nueva geometria de la cdmara de combustién

> Fijacién modificada para el compresor

> Integracién del sistema de inyeccién dual
» Instalacidn de inyectores adicionales de baja presion
» Tendido de las tuberias de combustible

» Circuito de refrigeracién adaptado (taladro X)

» Variadores adicionales en los drboles de levas de escape

» Mando de valvulas mas resistente al desgaste

> Nuevo anillo de asiento de las valvulas de admisién (adecuado
para combustibles con contenido de etanol, E25)

» Guias de las valvulas de escape resistentes al desgaste

» Mddulo portasombreretes con alojamiento de las valvulas 1+2
para el reglaje de los arboles de levas

» Nuevas vélvulas combinadas (sistema de aire secundario) con
fijacién modificada

Rail de baja presion de combustible

Médulo de mariposas

Bomba de depre-
sién

Bancada de
cilindros 2

Variadores de los arboles de levas
por los lados de admision y escape

2 Ver "Glosario" en pagina 46.

Rail de alta presién de combustible

en el colector de admisién
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Se ha obtenido una reduccién del peso de las culatas a base de
optimizar los componentes pesados, p. ej. la pieza terminal del
empalme para el variador del arbol de levas.

Se han podido reducir los efectos de friccion de los arboles de
levas, especialmente al comienzo de la vida util del motor,
mediante un procedimiento de afinado 7 en los cojinetes de los
arboles de levas.

No se deben repasar los anillos de asiento de las valvulas. Las
vélvulas se pueden sustituir y asentar.

Bomba de alta presion de combustible

Médulo por-
tasombrere-
tes

Bancada de
cilindros 1

Vélvula combinada del
sistema de aire secundario

Direccién de marcha

624_039
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Avanzar >

< Retroceder

Estructura (a titulo de ejemplo con la bancada de cilindros 1)

624.073
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Leyenda relativa a la figura de la pagina 16:

1 Tapa de la culata

2 Médulo portacojinetes de los arboles de levas
3 Sensor Hall G40

4 Viélvula 1 para distribucién variable N205

5 Vdlvula 1 para la distribucién variable (escape) N318

6 Valvulas antirretorno

7 Arbol de levas de escape con variador del arbol de levas
8 Balancin flotante de rodillo con elemento de apoyo

9 Conos de la vélvula

10 Platillo para muelle de valvula

11 Muelle de valvula

12 Valvula de escape

13 Bomba de alta presién de combustible

14  Taqué de rodillo

15 Carcasa de accionamiento para bomba de alta presién de

combustible

Cubiertas para las cadenas de distribucién

Las cubiertas para las cadenas de distribucién van atornilladas con

las culatas y se hermetizan con sello liquido.

Son de chapa de aluminio con un espesor de pared de 0,8 mm, lo

cual se traduce en una reduccién de peso de aprox. 400 g. La

geometria de las cubiertas se ha adaptado a la nueva configuracién
del sistema de aire secundario. Ambas cubiertas corresponden al

mismo disefio.

Las cubiertas van revestidas por la parte exterior con material

insonorizante y resistente a altas temperaturas terophon A, para
reducir la sonoridad de las cadenas. El recubrimiento de terophon

aplicado con aerdgrafo tiene un espesor aproximado de 3 mm.

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.
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Sensor Hall 2 G163
Junta

Leva de accionamiento para bomba de alta presién de com-
bustible

Rail de baja presion de combustible

Inyectores 2 para cilindros 1 - 3 (baja presién)
N532 - N534

Médulo de mariposas en el colector de admisidn

Arbol de levas de admisién con variador del drbol de levas
Vélvula combinada del sistema de aire secundario

Culata

Inyectores para cilindros 1 - 3 (alta presion)
N30 -N32

Rail de alta presién de combustible

Sensor de temperatura para regulacion de la temperatura
del motor G694

Junta de la culata

Recubrimiento de terophon

624_040
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Alimentacion de aceite

Introduccion

El sistema de alimentacion de aceite ha sido adaptado a las nuevas
condiciones dadas. A ello pertenece un nuevo carter de aceite con
un menor volumen.

El radiador de aceite se ha mudado hacia la parte posterior del
motor en la brida de estanqueidad (tapa de la caja de distribucién)
y va atornillado alli. EL médulo de filtracién de aceite en posicion
vertical constituye un componente completo conjuntamente con la
brida de estanqueidad.

Cuadro general del circuito de aceite

Conductos de aceite para abastecer los
arboles de levas y los elementos de apoyo variable (escape)

N318
Vdlvula 1 para

distribucién variable
N205

Galeria de
aceite
del cigtiefial

Surtidor de refri-
geracion del
pistén

Galeria de aceite
principal

Conducto ascendente hacia la
galeria de aceite principal

18

Viélvula 1 para distribucién

Radiador de aceite del motor

< Retroceder Avanzar > = Contenido

Las culatas han sido adaptadas en lo que respecta al circuito de
aceite. Aqui se abastece aceite a presién para los variadores adicio-
nales de los arboles de levas de escape.

En el bloque motor se instalan eyectores de refrigeracién de los
pistones. Su presién de apertura es alrededor de los 2,5 bares; la
presién de cierre es de aprox. 2 bares. La gestién se realiza por
medio de valvulas de bola sometidas a fuerza de muelle.

Manocontacto de aceite para control de la presiéon reducida
F378

Manocontacto de aceite
F22

Filtro de aceite

Tensor de cadena

' Viélvula 2 para
distribucién variable

|
! / N208

Vilvula 2 para
distribucion variable
(escape)

N319

Vilvulas antirretorno

Viélvula de regulacién de la
presién del aceite
N428

Bomba de aceite regulada por

caudal volumétrico, en forma
de bomba celular de aletas

624.010



Bomba de aceite

La bomba de aceite es una versidn celular de aletas de 2 fases con
corredera de regulacion.

Bajo nivel de presién

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

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

La presion del aceite en la etapa de alimentacién baja es de aprox.
1,5 bares.

Si se averia la excitacidn eléctrica de la valvula de regulacién de la
presion del aceite N428, la bomba impele permanentemente el
aceite a alto nivel de presion.

Alto nivel de presién

A un régimen de 4600 rpm se conmuta a la etapa de presién
superior. Para ello se desconecta la valvula de regulacién de la
presion del aceite N428.

Esto interrumpe el flujo del aceite sobre la superficie de control 2
del anillo de reglaje. Los muelles reguladores oprimen ahora el
anillo de reglaje en retorno. Con ello crece la cdmara interior de la
bomba. El caudal impelido por la bomba aumentay la presién del
aceite es regulada al alto nivel. El aceite devuelto por la superficie
de control 2 pasa al carter de aceite, gestionado por la N428. La
conmutacioén al nivel de presién inferior sucede cuando el régimen
de motor desciende por debajo de las 4.300 rpm, con un retardo
de 5 segundos.

La presion del aceite en la etapa alta es de aprox. 3,3 bares.

Como proteccién del sistema contra una presion excesiva del
aceite, p. gj. al estar el aceite muy frio y espeso, hay una valvula de
descarga integrada en la bomba. Abre alrededor de los 11 bares
(relativos).
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Conducto de aceite hacia
Valvula de regulacién de la presion la galeria

del aceite N428 conmutada

Viélvula de retencion

Muelles
reguladores

Anillo de reglaje Superficie de control 2 Tamiz de aceite

624_024

Conducto de aceite hacia
Vdlvula de regulacion de la presién la galeria

del aceite N428 desconectada

Muelles
reguladores

Tamiz de aceite

El anillo de reglaje se encuentra
en posicion de caudal maximo

624028

Remision

4.0LV8 TFSI con sobrealimentacién biturbo".

La funcién de la bomba de aceite de caudal regulado se describe en el Programa autodidéctico (SSP) 607 "Motor Audi
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Accionamiento de la bomba de aceite

La bomba de aceite va atornillada en el carter de aceite superior,
igual que en los motores predecesores. El accionamiento de la
bomba de aceite se realiza a través del eje especifico. Se impulsa a
partir del cigiefial a través del ramal de cadena D.

Eje de accionamiento de la
bomba de aceite

Muelle de
compresion

Cojinete de la
distribucion
de cadena

Pifion de cadena para
el accionamiento de la
bomba de aceite

Radiador de aceite conmutable

En comparacién con el motor de 32 generacién se ha modificado la
ubicacién del radiador de aceite. Se encuentra ahora en la brida de
estanqueidad (tapa de la caja de distribucién) en las inmediaciones

del mddulo de filtracién de aceite.

El radiador de aceite va atornillado a la brida de estanqueidad. El
sellado de los conductos de aceite se realiza por medio de una
junta preformada de material elastémero 7.

El flujo del liquido refrigerante a través del radiador de aceite se
regula en funcién de las necesidades por medio de un actuador
excitado por depresién, ver "Sistema de refrigeracion” en la
pagina 28.
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La relacién de transmision es de i = 1,08. Para poder desmontar la
bomba de aceite sin desmontar la distribucién de cadena, el eje de
accionamiento para la bomba de aceite es una versién desplazable
axialmente, en contra de la fuerza que ejerce un muelle de compre-
sién.

Ramal de cadena D

624043

Leyenda:

= | iquido refrigerante

Brida de estanqueidad con médulo de filtra-
cién de aceite integrado

Manocontacto
de aceite
F22

Junta elastomera del radiador
de aceite

Radiador
de aceite

Hacia la vélvula de
cierre para liquido
refrigerante

Hacia la valvula de
liquido refrigerante
para el cambio

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.
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Mdédulo de filtracion de aceite

El mddulo de filtracion de aceite forma parte de la brida de estan-
queidad (tapa de la caja de distribucién) en la parte posterior del
motor. Para las intervenciones en el drea de Servicio viene dado un
acceso adecuado, para poder cambiar facilmente el cartucho del
filtro.

Estructura
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El aceite procedente de la bomba fluye a través del radiador y se
depura luego en el filtro de aceite. Después de ello se conduce
hacia los puntos de lubricacién del motor.

Radiador de aceite

624042

Cambio de filtro de aceite

Debera evitarse que se derrame aceite sobre el motor al cambiar el

filtro de aceite. Para ello es necesario que el aceite que se encuen-
tra en la carcasa del filtro pueda escapar hacia el carter al cambiar
el filtro.

Después de haber aflojado la carcasa del filtro de aceite por unas

cuantas vueltas, una valvula antirretorno abre y libera un conducto,

a través del cual el aceite puede escapar de la carcasa del filtro
hacia el carter. La valvula antirretorno se mantiene cerrada por un
estribo tensor sometido a fuerza de muelle. El estribo tensor se
tensa sobre el cartucho del filtro de aceite cuando la carcasa del
filtro se atornilla fijamente con el médulo de filtracién de aceite.

Por dentro del marco de un cambio de filtro de aceite, es decir,
antes de montar el nuevo cartucho del filtro, se tiene que verificar
que el estribo tensor asiente correctamente. Si la valvula antirre-
torno no sella correctamente a través del estribo tensor, no se
podra generar presion de aceite.

Carcasa del filtro de aceite

Estribo tensor con sellado
del orificio de salida

Brida de estanqueidad con médulo
de filtracion de aceite integrado

Flujo del aceite hacia los puntos de lubri-
cacioén

Flujo de liquido refrigerante del motor
hacia el radiador de aceite

Flujo del aceite desde la bomba

Brida de estanqueidad
(tapa de la caja de distribucion)

Cartucho del filtro de aceite
extraido

El estribo tensor relajado
libera el orificio de salida

Valvula antirretorno con
orificio de salida

Conducto de salida del aceite

Salida del aceite hacia la caja
de distribucion

624041
Nota
Para el cambio de aceite hay que tener en cuenta las indicaciones que se proporcionan en el Manual de Reparaciones para el
| desmontaje y montaje del cartucho del filtro de aceite, y especialmente las relacionadas con el manejo del estribo tensor.
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Alimentacidén de aire y sobrealimentacion

Cuadro general

El sistema de alimentacién de aire y sobrealimentacién se ha
revisado en numerosos detalles. Los ingenieros de desarrollo han
visto aqui una posibilidad mds para reducir el consumo de combus-
tible del motor. Hasta ahora se accionaba permanentemente el
compresor (supercargador Roots). La presion de sobrealimentacién
para el motor 3.0L TFSI de 32 generacién se gestionaba exclusiva-
mente por medio de la valvula de mariposay la chapaleta de
regulacién.

Sistema general

Mddulo de sobrealimentaciéon

Intercooler para bancada 1

Filtro de aire

Aspiracion de aire sin depurar

Embrague electromagnético del
compresor
N421

Sensor 1 del régimen del turbocompresor
G688

Médulo de mariposas en el colector de admision

22

Silenciador de aspiracién

En el cabezal de accionamiento del compresor hay ahora un embra-
gue electromagnético. Con éste se puede interrumpir el flujo de la
fuerza hacia el compresor - exactamente en el momento en el que
no se necesita sobrealimentacion.

La implantacién de la desconexién del compresor ha implicado una
serie de adaptaciones. Estas se describen en las paginas siguientes.

Intercooler para bancada 2

Unidad de mando de la valvula de mariposa
1338

Unidad de control de la
mariposa de regulacién
1808

Rotores

624_029



Moédulo compresor (supercargador Roots)

Aparte de la posibilidad de desconectar el compresor por medio
del embrague electromagnético se han implantado mds modifica-
ciones en el médulo compresor:

» Sensor 2 de la presién de sobrealimentacién G447 / sensor de
presion del colector de admision G71 modificados; son ahora
sensores digitales con protocolo de datos SENT A, igual que en
el motor EA888 de 32 generacién

» Puntos de alojamiento adicionales para la cubierta pasante de
disefio especifico (compresor no visible en el vano motor)

» Intercooler de mayores dimensiones y en disposicién inclinada
(un mayor rendimiento)

» Orejetas de transporte de mayores dimensiones

» Un mejor alojamiento de mariposas y trampillas (valvula de
mariposa, trampilla de recirculacién de aire)

La conmutabilidad del compresor supone mayores esfuerzos para
la transmisién de correa. Por ello se aplica un tensor de correa mas
robusto, ver "Accionamiento de correa" en la pagina 12.

Estructura

Punto de alojamiento para la Rotores

cubierta de disefio especifico

Chapa de amortiguacion

Polea Embrague electromag-
nético del compresor

N421

turbocompresor
G688

A Ver "Glosario" en pagina 46.

Sensor 1 del régimen del
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Trabajos en el rea de Servicio

Con motivo de los trabajos de reparacién en el médulo compresor
se pueden sustituir mas componentes que en el motor de 32 gene-
racion. Son posibles los trabajos de montaje siguientes:

» Desmontary montar el embrague electromagnético
» Desmontary montar la polea para compresor

» Desmontar y montar la unidad de rotor

» Sustituir el retén del eje de accionamiento

» Sustituir el cojinete de agujas

Unidad de mando de la valvula de mariposa
]338

Orejeta de transporte

Unidad de control de la mariposa de regulacion
1808

Intercooler ampliado Sensor 2 de la presién de
sobrealimentacion G447
Sensor de presién del colector

de admision G71
624_001

Remision

En el Programa autodiddctico (SSP) 437 "Motor Audi 3.0l V6 TFSI con supercargador Roots" hallard informacién mds deta-

Lllada sobre los supercargadores Roots, la regulacion de la presion de sobrealimentacién y sobre la refrigeracion del aire de
sobrealimentacién del motor 3.0L V6 TFSI de 32 generacion.
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Embrague electromagnético del compresor N421

El embrague electromagnético del compresor N421 se atornilla
como un médulo por separado, al compresor, ante el eje de rotor
derecho. Se encarga de conectar y desactivar el compresor.

Estructura

Guarnicién de friccion
(guarnicién de sacrificio)
para ajustar el juego del
embrague

Guarnicion de friccion para
transmitir el par de giro

Polea Eje de accionamiento

Cojinete

Muelle Tapa de la
carcasa

Embrague electromagnético
del compresor
N421

624045

Ballestas ﬁ Placa del inducido

Cubo del inducido

Cubierta

Disco del inducido en el
arbol derecho del rotor

Tuerca

Disco rotor en el
eje de accionamiento

Electroiman

Cojinete
624012

Nota

El embrague electromagnético se puede cambiar por separado dentro del marco de trabajos de reparacién. Tenga en cuenta
las indicaciones proporcionadas en el Manual de Reparaciones.
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Funcionamiento

Embrague electromagnético abierto - compresor desactivado Embrague electromagnético cerrado - compresor conectado

A regimenes inferiores y medios, asi como a baja carga del motor La unidad de control del motor excita el embrague electromagné-
no se excita el embrague electromagnético. Se encuentra, por tico mediante una sefial PWM 7 (regulacién de la corriente). La
tanto, abierto y con ello el compresor desactivado. Entre el disco fuerza magnética tira del disco del inducido en contra de la fuerza
del rotor y el disco del inducido hay luz. El flujo de la fuerza hacia de las ballestas, aplicdndola contra la guarnicién de friccién que
los rotores se encuentra interrumpido. Ademas de ello se cierra la tiene el disco rotor. El arrastre de fuerza queda establecido y se
chapaleta de regulacién. Todo el caudal de aire del motor fluye a accionan los rotores del compresor.

través de los rotores. Estos giran por ese motivo a un régimen bajo,
acompafiando el flujo.

Luz El disco rotor y el disco del inducido estan
comunicados en arrastre de fuerza

Disco rotor en el
eje de accionamie

Campo
magnético

Electroiman Disco del inducido sobre Electroiman con la tensién aplicada
el eje de rotor derecho

624020 624_021

QR-Code

Escanee el cédigo QR y entérese de mas detalles sobre
el funcionamiento del embrague electromagnético.

Conmutacién del compresor

El diagrama contiguo muestra el mapa de caracteristicas para la
conmutacion del compresor. 450
Mediante una estudiada estrategia de conexidn y desconexién se 400 - ~
ha asegurado la desconexién méaxima por medio del mapa de / Embrague siempre cerrado \_
caracteristicas. El compresor se desacopla cuando el motor fun- = | il il T
ciona a régimen de carga parcial. De aqui resulta una ventaja de E 300
consumo. % 250
Los parametros de cédlculo mds importantes son aqui, sobre todo, &
el régimen del motor y la entrega de par del motor solicitada por el o8
conductor. Aparte de ello hay otros factores que influyen en el =0
calculo. 100

50

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Régimen [rpm] 624_019

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-624-02

Confort de conmutacion

El confort de conmutacién constituyd un gran desafio planteado al
desarrollo del embrague electromagnético. La conmutacién no
debe ser perceptible ni audible para el conductor al conectarse y
desconectarse el compresor.

Regulacién de la corriente

Al conectar el compresor siempre se consume un par procedente
del cigtiefial. Esta toma de par puede significar por corto tiempo
un par dindmico maximo de hasta 70 Nm y el conductor lo percibi-
ria como un tirén palpable en el vehiculo.

Funcionamiento

Cuando el inducido ingresa en el campo magnético, debido al
fendmeno de autoinduccién en la bobina, se produce una caida de
corriente; véase la linea roja en el diagrama. La unidad de control
del motor detecta esta particularidad con la ayuda de un sensor de
corriente. En cuanto se detecta el contacto fisico del inducido con
el rotor comienza la regulacién de la corriente. La corriente se
regula en funcién de los regimenes tedrico y efectivo del compre-
sor. Para ello se utiliza como sefial de entrada la del régimen de los
rotores, captada a través de un sensor Hall en la etapa de engrana-
jes de sincronizacién del compresor (sensor 1 del régimen del
turbocompresor G688).

Conmutacion corta (en kick-down)

15000 3,75
12000 3
<
= g
g_ 9000 2,25 >
:
[
g 6000 1,50 £
3
o
3000 0,75
0 0,5 1,0 1,5 2,0
Tiempo [s] 624.076
Leyenda:

=== Régimen entrada embrague
== Régimen compresor
=== Corriente embrague
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Para lograrlo se procede a conmutar el embrague, por una parte,
de un modo lo mds suave posible mediante una regulacién de la
corriente y, por otro, se conduce el caudal de aire a través de los
rotores mediante una excitacién especifica de la valvula de mari-
posay de la chapaleta de recirculacién de aire, de modo que éstos
se mantengan en movimiento. Esto hace mds suave la conexién del
compresor.

Para establecer el mayor confort de conduccién posible en todos
los puntos operativos, se ha implementado una conmutacién
regulada por PWM 7 para el embrague. Con ello se pueden
adaptar los tiempos de conmutacién. Dependiendo de los deseos
expresados por el conductor, el tiempo de conmutacién varia
dentro de un margen de 100 - 1500 ms. Al encontrarse el vehiculo
en una fase de aceleracién dindmica se requiere por ello un tiempo
de conmutaciéon mas breve.

Durante y después de la conmutacién del embrague electromagné-
tico se realiza un ascenso confortable del par motor mediante una
excitacién especifica de la valvula de mariposa, la mariposa de
bypass y un ascenso del régimen del compresor adaptado al estado
operativo (confort = ascenso lento del régimen; dindmico = ascenso
rapido del régimen).

Conmutacion larga (al sobrepasar el régimen limite)

15000 3,75
12000 | - - - 3
<
= 3
£ 9000 | - | i 225 o
:
(5]
E o
o -
2 6000 | - - : 1,50 g
S
(]
3000 i i i 0,75
0 0,5 1,0 1,5 2,0
Tiempo [s] 624.077
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< Retroceder

Sensor 1 del régimen del turbocompresor G688

El sensor de régimen del compresor es un sensor Hall. Se basa
técnicamente en el sensor del régimen del motor G28 correspon-
diente al motor EA888 de 32 generacion. EL médulo electrénico de
sensor que se integra se ha adaptado a causa del régimen mas
elevado.

Aplicaciones de la seial

Con ayuda de la sefial del sensor, la unidad de control del motor
capta el régimen del compresor al conmutar el embrague electro-
magnético. Esta sefial se utiliza para calcular los tiempos de
conmutacién del embrague y para vigilar la funcién del embrague.

Diagnosis

Aparte de las posibilidades de diagnosis habituales para el sensor,
en lo que respecta a interrupcién o cortocircuito y a la sefial,
también se pueden detectar los siguientes estados anémalos del
embrague:

> Plausibilidad del régimen del compresor en comparacién con el
régimen del cigtefal (relacién de transmisién: i = 2,5)
en caso de averia MILy EPC

» En caso de ausentarse la sefal, MIL

Averia del sensor

En caso de averia, el embrague no se conecta de forma regulada, es
decir, que se conecta y desconecta de forma directa y seca. En caso
de averia podria ser perceptible la conmutacién del embrague.

Proteccién del embrague

Si el embrague conmuta con una gran frecuencia, la friccién que
interviene provoca una mayor aportacién de calor. Las temperatu-
ras demasiado altas podrian destruir los componentes del embra-
gue. Sin embargo, no hay ningun sensor para vigilar las temperatu-
ras.

Para proteger el embrague, la unidad de control del motor calcula

un "factor de estrés", relacionado con un modelo matematico, a
partir de la diferencia de regimenes y el tiempo de la aceleracién.

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.

Sensor 1 del régimen del
turbocompresor
G688

624046

De ahi se infiere la temperatura de los componentes. Si el factor de
estrés pasa a ser inferior a un umbral definido, se sentencia una
prohibicién de desembrague durante un tiempo determinado. Los
componentes acoplados giran y no se encuentran comunicados con
la carcasa. Con ello se proporciona al embrague la posibilidad de
disipar el calor absorbido.
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Sistema de refrigeracién

Introduccion

El circuito de liquido refrigerante sélo se ha modificado minima-
mente en comparacion con el del motor 3.0l V6 TFSI de 32 genera-
cién. También aqui ya existia una bomba de liquido refrigerante
conmutable, que posibilita la "inmovilidad del liquido refrigerante”
dentro del marco de la gestién térmica de vanguardia.

Cuadro general

En la figura subyacente se representa en azul la camisa de liquido
refrigerante en el bloque motor.
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Debido a que el radiador de aceite se encuentra por la parte poste-
rior del motor y su afluencia de liquido refrigerante es desconecta-
ble, se han agregado las tuberias correspondientes y una vélvula de
cierre. La valvula de cierre para liquido refrigerante se acciona
mediante depresidn por parte de la valvula del radiador del aceite
del motor N554.

Electrovalvula del circuito del liquido refrigerante  Tuberia de liquido refrigerante hacia el

N492

Vélvula del radiador del aceite del motor
N554

Sensor de temperatura para regula-
cion de la temperatura del motor
G694

Alternador con refrigeracion
liquida (12) G62

Termostato de liquido
refrigerante (14)

Sensor de la temperatura del liquido refrigerante

radiador de aceite del motor

Radiador de aceite del motor (8)

Vdlvula de cierre para liquido refrigerante
del radiador de aceite del motor (15)

Bomba de liquido refrigerante conmutable (13)
624_011

Las cifras entre paréntesis indican la posicion del componente en el cuadro general del sistema, de la pagina 29.
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Estructura del sistema
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11

G62
= = .

17

A

18

Leyenda:

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

4 Paso calibrado

5 Radiador de ATF

6 Intercooler derecho

7 Culata bancada 1

8 Radiador de aceite del motor

9 Culata bancada 2

10  Intercoolerizquierdo

11 Depésito de expansion del liquido refrigerante
12 Alternador con refrigeracién liquida

13  Bomba de liquido refrigerante conmutable

14  Termostato de liquido refrigerante

15  Valvula de cierre para liquido refrigerante

16  Valvula de retencién

17  Radiador de liquido refrigerante

18 Radiador delantero para circuito de intercooler
19 Radiador izquierdo para circuito de intercooler
20 Eyector

16

V188 19

624047

G62 Sensor de la temperatura del liquido refrigerante

G694 Sensor de temperatura para regulacién de la temperatura
del motor

J293 Unidad de control del ventilador del radiador

J671 Unidad de control 2 para el ventilador del radiador

N488 Valvula del liquido refrigerante para el cambio

V50 Bomba para circulacién del liquido refrigerante

V188 Bomba del intercooler

mmmms | iquido refrigerante enfriado
me - Liquido refrigerante enfriado (refrigeracion del aire de
sobrealimentacién)

e Liquido refrigerante caliente

Liquido refrigerante caliente (refrigeracion del aire de
sobrealimentacién)

29



Bomba de liquido refrigerante, conmutable

Un motor de combustién alcanza la menor friccién interna cuando
tiene su temperatura operativa. Para alcanzar ésta lo mas rapida-
mente posible después del arranque del motor, la gestién térmica
pone en vigor el "liquido refrigerante inmévil" en la fase de calen-
tamiento. La realizacidn técnica se establece con ayuda de una
bomba de liquido refrigerante en versién conmutable.

Sin flujo del liquido refrigerante

Para ello se dispone un collar obturador sobre el rodete de la
bomba. El desplazamiento se realiza mediante depresién, supe-
rando una fuerza de muelle. Los muelles alejan al collar del rodete,
de modo que si ocurre un fallo en el sistema siempre esté dado el
flujo del liquido refrigerante.

La condicidn para este estado de conmutacién es que el liquido
refrigerante tenga una temperatura inferior a 30 °C.

Liquido refrigerante en fase impelente

Para activar el flujo del liquido refrigerante se desaplica la depre-
sion. El collar es retraido por fuerza de muelle.

Particularidades de la reconexién:

» Conexiény desconexién durante 1 segundo

» Este ciclo se produce varias veces consecutivas

» Elintervalo entre los ciclos es de unos 7 segundos

El liquido refrigerante caliente, procedente del motor, se mezcla

asi lentamente con el liquido frio. Si se solicita calefaccién se
conecta la bomba de inmediato.

30
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Se acciona permanentemente por una correa poli-V.

En contraste con el motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién, la bomba
dispone de un rodete "con collar". Si se activa, el flujo del liquido
refrigerante se inmoviliza en el motor.

El collar obturador recubre el rodete
de la bomba de liquido refrigerante

624031

Empalme de depresion hacia la electrovélvula
del circuito del liquido refrigerante

N492

Muelle

El collar esta retraido,
el rodete impele liquido refrigerante

‘£

624_009



Excitacién por depresién

La conmutacién de la depresién para la bomba de liquido refrige-
rante sucede con ayuda de la electrovalvula del circuito del liquido
refrigerante N492. La gestiona la unidad de control del motor (se
calcula mediante mapa de caracteristicas). La excitacién se realiza
con ayuda de una sefial PWM 2. Un collar se desplaza de forma no
variable sobre el rodete de la bomba de liquido refrigerante.
Unicamente se conecta y desconecta.

Sin corriente o si se averia la valvula no puede regularse el flujo del
liquido refrigerante, porque el collar se mantiene retraido por la
fuerza del muelle (caudal maximo de liquido refrigerante).

» Averia en estado desconectado: el motor alcanza mas lenta-
mente la temperatura operativa.

» Averia en estado conectado: la temperatura del liquido refrige-
rante aumenta de forma indebidamente alta, porque la bomba
no puede impeler. El testigo luminoso de la temperatura del
liquido refrigerante y el testigo de emisiones de escape K83 se
encienden.

Termostato de liquido refrigerante

El termostato regula la temperatura del liquido refrigerante a la
entrada del motor, a base de abrir alternadamente el subcircuito
de refrigeraciéon mayor y uno menor.

Tapa de la
carcasa

Junta

[

M = 4 /
_

-
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Electrovalvula del circuito del liquido refrigerante
N492

624_032

Bomba de liquido
refrigerante conmutable

i' '— Manguitos distanciadores

—

Muelle de compresién

Carcasa del termostato por dentro

Junta

S

Carcasa del termostato por fuera

Anillo de junta

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.

Termostato

624_068
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Valvula de cierre para liquido refrigerante del radiador de aceite del motor

El radiador de aceite del motor se puede irrigar con liquido refrige-
rante de acuerdo con las necesidades. La alimentacion del liquido
refrigerante hacia el radiador de aceite se gestiona por medio de la
vélvula de cierre para liquido refrigerante. La aperturay el cierre de
la valvula se realizan mediante fuerza de muelle y depresién.

La gestion de la depresién corre a cargo de una valvula electromag-
nética, la valvula del radiador del aceite del motor N554, ver figura
624_014 en pagina 11.

Conexidn de la calefaccion

Alimentacién hacia el motor 4

Retorno del motor

Radiador de aceite del motor

Sin flujo del liquido refrigerante

La interrupcion del flujo del liquido refrigerante se realiza cuando
la unidad de control del motor excita la valvula del radiador del
aceite del motor N554. Esto hace que la depresién llegue sobre el
diafragma de la valvula de cierre para liquido refrigerante. El
diafragma con varillaje se tira hacia arriba contra la fuerza del
muelle. Con el mecanismo del varillaje se cierra ahora el distribui-
dor giratorio. El flujo de liquido refrigerante hacia el radiador de
aceite del motor queda interrumpido con ello.

Flujo de liquido refrigerante hacia el radiador de
aceite del motor

Para activar el flujo del liquido refrigerante se desaplica la depre-
sién. Ya no se excita la valvula del radiador del aceite del motor
N554. La valvula de cierre abre, de modo que el liquido refrige-
rante pueda fluir hacia el radiador de aceite.
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624_054

Vilvula de cierre para liquido refrigerante

Diafragma

624048

Distribuidor giratorio cerrado Varillaje

Flujo del liquido refrigerante hacia el radiador de aceite

624049

Distribuidor giratorio abierto
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Bombas eléctricas de liquido refrigerante y valvula de liquido refrigerante

Bomba para circulacion del liquido refrigerante V50

La bomba se utiliza para el trasiego del intercambiador de calor de
la calefaccion y se instala sobre el cambio. Respalda a la bomba de
liquido refrigerante propia del motor, para asegurar un caudal
suficiente y uniforme del liquido refrigerante a través del intercam-
biador de calor del climatizador. La excitacién (PWM) y la diagnosis
corren a cargo de la unidad de control del Climatronic J255. Con la
excitaciéon por PWM es posible adaptar la potencia de la bomba a
las necesidades momentdneas. Al estar la bomba en funciona-
miento, el liquido refrigerante caliente, procedente de las culatas,
fluye a través del intercambiador de calor de la calefaccién, a
través de la bomba V50 y a través de la bomba de liquido refrige-
rante mecanica y vuelve luego al motor. Para ello se anula el collar
obturador en la bomba mecanica de liquido refrigerante. La bomba
se conecta en los casos siguientes:

» Al estar conectado el encendido, dependiendo de la tempera-
tura del liquido refrigerante y el ajuste efectuado en el climati-
zador (p. €j. solicitud de calefaccién)

» Al seleccionarse la funcién de "Descongelacion”

> Al seleccionarse la funcién de "Calor residual”

» Para proteccién del motor; aqui se utiliza la V50 como bomba
para ciclo activo postmarcha al estar apagado el motor.

El cdlculo para la excitacién se realiza en un mapa de caracteristi-
cas implementado en la unidad de control del motor.

Bomba del intercooler V188

En comparacién con el motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacion se
aplica aqui la bomba de otro proveedor (casa Saleri). Con esto se
modifica la ocupacién de los pines. Ademas de ello, la reduccién
del régimen en frio ya no se realiza en varias fases, sino de forma
continua. La bomba del intercooler V188 es excitada por la unidad
de control del motor con una sefial PWM. El caudal impelido por la
bomba se puede adaptar asi a las condiciones termodindmicas
momentdneas del circuito de refrigeracion.

Cuando se aplica tensién a la bomba del intercooler V188, se
realiza un ciclo de autodiagnosis y después de ello se espera la
sefial PWM de la unidad de control del motor 623 para la bomba
delintercooler V188. En cuanto la bomba recibe la sefial de la
unidad de control del motor se pasa al modo regulado.

La diagnosis de la bomba del intercooler V188 se realiza conjunta-
mente con la unidad de control motor. Las inscripciones de inciden-
cias se almacenan en la unidad de control del motor.

Valvula del liquido refrigerante para el cambio N488

La valvula del liquido refrigerante para el cambio N488 gestiona las
alimentaciones del liquido refrigerante caliente del motor hacia el
radiador de aceite para engranajes. La electrovalvula es excitada
por la unidad de control del motor cuando es necesario. Al no estar
excitada se encuentra abierta, obedeciendo a la fuerza mecanica
del muelle. En la fase de arranque del motor se encuentra cerrada.

La conexién y la duracién del ciclo de funcionamiento de la bomba
dependen de las condiciones dindmicas precedentes del vehiculo y
de las condiciones térmicas del motor. La bomba se excita de modo
que se invierta el sentido de flujo del liquido refrigerante. De esta
forma también se recorre a la inversa el radiador principal de
liquido refrigerante. En vehiculos con calefaccién independiente no
se instala la bomba V50. La bomba de circulacién V55 que se
incorpora asume aqui estas funciones.

Teclas en el panel de mandos de climati-

zacion, delante

Calor residual

Descongelacion

624_053 624_082

Flujo de liquido refrigerante
del motor

Flujo de liquido
refrigerante hacia el
radiador de ATF

624_051

Remisién

En el Programa autodidéctico (SSP) 606 "Motores Audi 1.8ly 2.0L TFSI de la Serie EA888 (32 generacién)” hallard informa-

cién mas detallada sobre las bombas de liquido refrigerante eléctricas y sobre la valvula de liquido refrigerante.
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Sistema de combustible

Sistema de inyeccion dual en el motor

Alimentacién procedente Rails de baja presién del combustible Sensor de la presién del combustible, baja presién
del depésito de combustible G410

Sensor de la presion del combustible
G247

Inyector de combustible
(baja presion)

624.008

Bomba de alta presion Tuberia de baja presién  Inyector de combustible Rails de alta presion del combustible
de combustible (alta presion)
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Exigencias planteadas

A partir de septiembre de 2014 rigen en Europa los limites de la
norma de emisiones de escape EU 6 W. En los motores de gasolina
se tiene que reducir primordialmente la emisién de particulas. Para
alcanzar este objetivo se ha desarrollado decididamente mas a
fondo sobre todo el sistema de combustible en comparacién con el
del motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacion.

Con la implantacidn especifica del sistema de inyeccién MPI 7 se
ha podido reducir marcadamente la emision de particulas.

Sistema de inyeccién MPI

Los rails de combustible van dispuestos a izquierda y derecha del
modulo de sobrealimentacién. Son de material plastico. A partir de
los rails se ramifican las tuberias que van hacia los inyectores MPI.
Estos se asoman hacia la correspondiente brida del conducto de
admisién, detras de las mariposas.

La alimentacién de combustible hacia los rails se establece a partir
de un empalme de enjuague que tiene la bomba de alta presion de
combustible. Esto hace que el caudal recorra la bomba durante el
modo MPIy la refrigere con ello.

Alimentacién procedente del

depésito de combustible G410

Empalme de enjuague Valvula para dosificacion del combustible

N290

Leyenda:
— Sistema de inyeccién FSI

— Sistema de inyeccién MPI

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.

Tuberia de alta presion
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Con la instalacién de un sistema de combustible dual se ha podido
renunciar a la implantacién de un filtro de particulas. Otra modifi-
cacién esencial es el aumento de la presién de la inyecciéon de 150 a
200 bares con el sistema de inyeccion FSI 7. Para ello se han
tenido que adaptar todos los componentes a la mayor presién de la
inyeccién.

Sistema de inyeccién FSI

La bomba de alta presion de combustible de la marca Hitachi se
acciona por medio de una leva triple que hay en el drbol de levas de
admision de la bancada de cilindros 1, ver pagina 13. En funcién del
régimeny la solicitud (mapa de caracteristicas) genera una presion
en el sistema de 100 a 200 bares.

Los rails de combustible corresponden a un nuevo desarrollo. Estdn
adaptados a las condiciones de las presiones mds altas. Aparte de
ello se ha mejorado la comunicacién entre el rail y el sistema de
admisidn, para la reduccién de la sonoridad. Para ello se atornillan
los rails directamente a la culata con la ayuda de 2 nodos de
fundicion, respectivamente.

También los inyectores de alta presién corresponden a un nuevo
desarrollo. Se han adaptado en lo que respecta al comportamiento
de flujo pasante y a la accién conjunta con el sistema MPI.

Sensor de la presién del combustible, baja presion

624_050
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Estructura del sistema

Rail de baja presion de combustible

<= =

Rail de alta presién de combustible

<=
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Inyector 2 del cilindro 3
N534

Inyector 2 del cilindro 2

N533

P
Inyector 2 del cilindro 1
N532

Il

v
=

| | T

Inyector del cilindro 3
N32

Bomba de alta

> >

presién de combustible

Leyenda:
Presion del combustible 4 - 5 bares
s Presion del combustible 100 - 200 bares
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Valvula para dosificacién del combustible
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baja presion

G410
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Sensor de la presion del combustible, Unidad de control de la bomba de combustible Bomba de combustible (homba de preelevacién)
]538 G6
<= <=
=
.I
| ' ® f ==y —— g
=3 1 [ | e—
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3 3 3 |
v o o
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Inyector del cilindro 6

Direccién de marcha

<=

Inyector 2 del cilindro 6
N537

Inyector 2 del cilindro 5
N536

Inyector 2 del cilindro 4
N535

Rail de alta presiéon de combustible Sensor de la presién del combustible Rail de baja presion de combustible
G247

624023
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Inyecciéon combinada

El sistema MPI, integrado adicionalmente a la inyeccién directa, se
distingue por varias ventajas:

Debido a la preparacién de la mezcla, mas homogénea en
general, se reducen las emisiones de particulas en una potencia-
cién de diez.

En el régimen inferior de la carga parcial se puede abrir ain mds
la valvula de mariposa. De ahi resulta una ventaja de consumo.

Debido a que las paredes de los cilindros se mojan menos con la
inyeccion, se reduce también con ello la aportacién de combus-
tible en el aceite de motor.

Debido a que la presién del combustible del sistema MPI esta
disponible mas temprano y no se tiene que generar primero la
presion por medio de la bomba de alta, desde el comienzo del
arranque se puede inyectar mas temprano e implementar con
ello unos tiempos de arranque en frio mas breves.

Dado que al ralenti se emplea principalmente la inyeccién MPI,
y los inyectores MPI son mas silenciosos que los inyectores FSI,
vienen dadas con ello unas mejores condiciones acusticas.

Mapa de caracteristicas operativas tipo de inyeccién

Halla aplicacién una estrategia de inyeccion altamente flexible,
que permite el modo combinado de la inyeccién a alta y a baja
presiones.

Par [Nm]
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Todas las areas del mapa de caracteristicas operativas, véase figura
624_022, se pueden optimizar de forma individual.

Para obtener una ventaja de consumo dentro de la gama de
regimenes bajos y cargas intensas, se realiza un modo mixto con
un impulso FSI multiple y una parte correspondiente a MPI.

Para reducir las emisiones de particulas se selecciona el modo
MPI hasta llegar al régimen de carga media.

En direccién hacia la plena carga se realiza un modo mixto con
menores porcentajes de MPI, con lo cual se obtiene una homo-
geneizacion basica mas pareja de la mezcla y se reducen las
emisiones de O,. Por las menores emisiones de O, en los gases
de escape se produce un menor aumento de la temperatura en
el catalizador. El enriquecimiento de plena carga para la protec-
cién del catalizador se puede seguir reduciendo y con ello
también el consumo de combustible.

Dentro de los diferentes modos de inyeccidn se puede elegir de un
modo completamente variable el reparto de las cantidades de la
inyeccién. Las transiciones entre los tipos de inyeccion se calculan
en la unidad de control del motor de modo que no haya "saltos
entre mezclas".

Leyenda:

450

400

350

300

— 3x FSI'y 1x MPI

2x FSI'y 1x MPI

250

_— 1x FSIy 1x MPI
_— Sélo MPI

1000 2000 3000 4000 5000

Régimen [rpm]

624.022



Inyectores de alta presion

Elinyector de valvula electromagnética de la casa Continental es
un nuevo desarrollo. El planteamiento principal consiste en
cumplir con las futuras normativas mas severas sobre las emisio-
nes de escape.

Caracteristicas técnicas:

» Adecuado para presiones de inyeccién de hasta 200 bares

> Aperturay cierre rapidos

» Una dosificacién muy precisa, sobre todo en la gama de cantida-

des minimas
» Posibilidad de efectuar inyecciones miltiples
» Reduccion del volumen nocivo 7

» Tension de excitacion de 65V

Procedimiento de la combustion

En comparacién con el motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién se han
realizado las modificaciones siguientes:

» Aumento de la compresién de 10,3 a 10,8.

» Aumento del movimiento de la carga en la cdmara de combus-
tién, debido a la geometria modificada de los pistones

» Optimizacién de la imagen de rociado de los inyectores

» La ubicacion del enfoque de rociado tiende mds intensamente
hacia la bujia

» Inyectores ubicados mas hacia atras, con lo cual se obtiene una
distancia adicional hacia la pista opuesta del cilindro

3.0lV6 TFSI, de 32 generacién

624079

2 Ver "Glosario" en pdgina 46.
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624_078

Objetivos alcanzados:

» Mejora de la preparacion de la mezcla

» Reduccidén de las emisiones de escape

» Mejora del rendimiento de la combustién

» Reduccién del enriquecimiento de plena carga
» Reduccién del consumo de combustible

3.0LV6 TFSI, de 42 generacion (evo)

Inyector desplazado hacia atras

'@

624080

Ubicacién modificada del enfoque del rociado
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Gestion del motor
Cuadro del sistema (Audi A8 afno de modelos 2014)

Sensores

Sensor 1 del régimen del turbocompresor G688

Sensor de la presion de sobrealimentacion 1+2 G31, G447

Sensor de presién para servofreno G294

Sensor de presién del colector de admision G71
Sensor de la temperatura del aire de admision G42

Sensor del régimen del motor G28

Unidad de mando de la valvula de mariposa J338
Sensor de angulo 1+2 del mando de la mariposa
(mando eléctrico del acelerador) G187, G188

Unidad de control de la mariposa de regulacion J808
Potenciémetro de la mariposa de regulacién G584

Sensor Hall1 -4
G40, G163, G300, G301

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

Conmutador de las luces de freno F

Sensor del nivel y la temperatura del aceite G266

Sensor de la presion del combustible G247
Sensor de la presién del combustible, baja presiéon G410

Sensor de picado 1+2 G61, G66

Sensor del indicador del nivel de combustible G
Sensor del nivel de combustible 2+3 G169, G237

Manocontacto de aceite F22 %

Sensor de temperatura para regulacién de la temperatura del
motor G694

Manocontacto de aceite para control de la presién reducida F378 %

Sensor de la temperatura del liquido refrigerante G62

Unidad de control del
motor 623

Potenciémetro de la mariposa del colector de admisién 1+2
G336, G512

Sonda lambda 1+2 G39, G108
Sonda lambda 1+2 posterior al catalizador G130, G131

Sefiales suplementarias:
- Unidad de control central del sistema de confort Y,
- Regulador de velocidad

- Unidad de control de la calefaccion adicional

- Relé 1+2 para motor de arranque

- Unidad de control para autorizacién de acceso y arranque
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Actuadores

Bobina de encendido 1 - 6 con etapa final de potencia
N70, N127,N291, N292, N323, N324

Inyector del cilindro 1 - 6
N30 -33,N83,N84

Inyector 2 del cilindro 1 - 6
N532 - N537

Unidad de mando de la valvula de mariposa ]338
Mando de la mariposa (mando eléctrico del acelerador) G186

Unidad de control de la mariposa de regulacién J808
Servomotor de mando de la mariposa de regulacién V380

Relé para alimentacidn de corriente de componentes del motor J757

Relé principal J271

Electrovalvula del circuito del liquido refrigerante N492

Valvula de regulacién de la presion del aceite N428

Embrague electromagnético del compresor N421

Vdlvula de inyeccién de aire secundario N112

Vélvula para refrigeracion del aceite para engranajes N509

Vdlvula del radiador del aceite del motor N554

Vdlvula para dosificaciéon del combustible N290

Vdélvula 1+2 para distribucién variable N205, N208
Vdlvula 1+2 para la distribucién variable (escape) N318, N319

Vdlvula de la mariposa del colector de admisién N316

Vdlvula de cierre para aireacion del carter del cigliefial N548

Bomba del intercooler V188

Relé para la bomba de aire secundario J299
Motor para la bomba de aire secundario V101

Electrovalvula izquierda para soportes electrohidrdulicos del motor
N144

Electrovalvula derecha para soportes electrohidraulicos del motor
N145

Unidad de control del ventilador del radiador ]J293
Ventilador 1+2 del radiador V7,V177

Calefaccion de la sonda lambda 1+2 Z19, 728
Calefaccién de la sonda lambda 1+2 posterior al catalizador 229, Z30

Relé de la bomba de combustible J17
Unidad de control de la bomba de combustible ]538
Bomba de combustible (bomba de preelevacion) G6

Electrovalvula 1 del depdsito de carbdn activo N80
Sefiales suplementarias:

Régimen de motor hacia unidad de control del cambio automatico
J217 (sélo vehiculos con cambio automatico 01])
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Sistema de aire secundario

En el sistema de aire secundario se han implantado numerosas
modificaciones en comparacion con el motor 3.0l V6 TFSI de

32 generacion.

En lugar de las 2 ahora ya sélo se aplica 1 electrovalvula de conmu-
tacién (valvula de inyeccién de aire secundario N112) para la
excitacion de las valvulas combinadas. La aspiracién del aire secun-
dario difiere segun el tipo de vehiculo. Aparte del Audi A8, a partir
del afio de modelos 2014, en todos los demas modelos con motor
3.0l V6 TFSI de 42 generacién el aire secundario se aspira a través
de la caja del filtro de aire.

Cuadro general

Vdlvula combinada 1 (gestionada por depresion)

Vélvula de retencion

42

Vilvula de inyeccion de aire secundario
N112
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En el Audi A8 a partir del afio de modelos 2014, en cambio, la
aspiracion se realiza a través de un filtro de aire instalado sobre el
motor para la bomba de aire secundario V101.

Otro resultado obtenido de las modificaciones con respecto al
motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién consiste en que se ha podido
reducir el caudal de aire del sistema de aire secundario activado.
De esta forma el motor consume menos combustible en la fase de
calentamiento.

Vdlvula combinada 2 (gestionada por depresion)

Direccién de marcha

Motor para la bomba de
aire secundario

V101 con filtro de aire
integrado

Bomba de depresion

624 018



Conductos de aire secundario

Los conductos de aire secundario se modificaron en comparacién
con los del motor 3.0l V6 TFSI de 32 generacién.

Conducto de inyeccién de aire secundario

Diagnosis
Vehiculos para los mercados EE.UU. y Canada

La diagnosis basada en la presién, que se aplicaba hasta ahoray se
describia en el Programa autodidactico (SSP) 437 "Motor Audi
3.0l V6 TFSI con supercargador Roots" ya no se lleva a cabo,
porque, debido al principio técnico, se provoca una declinacién de
los valores de escape.

La nueva diagnosis estd basada en los valores lambda. La ventaja
frente a la diagnosis basada en las presiones consiste en un mejor
comportamiento de los gases de escape. La diagnosis se encuentra
activa durante el ciclo en el que esta conectada la bomba de aire
secundario para la reduccién de los gases de escape.

Durante la inyeccién del aire secundario se mide el valor lambda
con las sondas lambda del colector y con ayuda del valor lambday
la masa de aire del motor se calcula la masa del aire secundario.
Una vez finalizada la inyeccién del aire secundario la bomba sigue
funcionando unos segundos mas durante la fase de cierre de las
vélvulas combinadas.

Vehiculos para los mercados EU y RAW

No se realiza ninguna diagnosis, porque incluso si se averia el
sistema de aire secundario se mantienen los valores limite corres-
pondientes.
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De esta forma es mucho menor la tendencia a que se obstruya el
sistema.

Valvula combinada (gestionada por depresién)

624_030

Orificio de inyeccién de aire en el conducto de escape

Con ello se puede verificar la estanqueidad de las valvulas combi-
nadas. Si el valor lambda sobrepasa un umbral de pobreza se
inscribe una incidencia, que permite sacar la conclusién de que hay
una vélvula inestanca.

Al final de la prueba de estanqueidad de las véalvulas se vuelve a
medir el valor lambday se corrige el resultado de la medicién del
aire secundario. De ese modo se corrigen las diferencias estadisti-
casy el resultado es mas exacto.

Sin embargo, el resultado de la medicién o bien la inscripcién en la
memoria de incidencias sélo se publican si también ha concluido la
diagnosis de las sondas lambda anteriores al catalizador. Esta se
realiza paralelamente a la diagnosis del catalizador. Por ello, para
obtener un resultado después de un arranque en frio, es necesario
calentar el motor por funcionamiento.

43



Servicio
Herramientas

Extractor T40301

624061
Desmontaje médulo de embrague del médulo de compresor

Equipo de aplicacién de corriente para médulo de embrague
VAS 6909

624063

Preparacién para el montaje del médulo de embrague

Util de presién T40303

624_065

Montaje del cojinete en el médulo del compresor
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Perno centrador T40302

Centrado del médulo de embrague

Alojamiento T40304

624_062

624_064

Para trabajos de montaje y prueba de estanqueidad hay que montar el

moédulo de compresor al soporte de cajas de cambios T40206

Conjunto de extractores interiores VAS 501 001

m :_ﬂMVJmm! -

Desmontaje de los cojinetes de agujas en el médulo de compresor

&

624_081



Trabajos de mantenimiento
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Dato o bien trabajos a realizar

Intervalo o bien valor

Cantidad de llenado de aceite del motor incl. filtro (cantidad que 6,81

se cambia)

Norma sobre el aceite del motor VW 50400
Se admite extraer el aceite de motor por succién Si

Comprobador del indicador electrénico del nivel de aceite (espe-
cificacién para el anillo de ajuste / especificacién para el area de
aceite min. hasta aceite max.)

Valor superior de la escala: 141
Valor inferior de la escala: 0-11

Intervalo de mantenimiento

Segun indicador de intervalos de Servicio,
dependiendo de la forma de conduciry las con-
diciones de uso, entre 15.000 km / 1 afioy
30.000 km / 2 afios

Intervalo de sustitucion del filtro de aire

60.000 km

Intervalo de sustitucion del filtro de combustible

lifetime

Intervalo de sustituciéon de las bujias

90.000 km / 6 afios

Intervalo de sustitucion del filtro de polen

30.000 km / 2 afios

Intervalo de cambio de aceite para engranajes lifetime
Intervalo de sustitucién de la correa poli-V (compresor) 90.000 km
Distribucion / cadena lifetime
Sistema de tensado Distribuciéon lifetime
Nota
Basicamente rigen las especificaciones proporcionadas en la documentacion de actualidad del Servicio.
| Al cambiar el aceite debera tenerse en cuenta en todo caso la norma admisible para el aceite.
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Apéndice

Glosario

Aqui hallara una explicaciéon de todos los conceptos que figuran en
cursivas y con una flecha 7 en este Programa autodidactico.

A Afinado
En el caso del afinado se trata de un proceso de trabajado de refino

para las superficies. Las piezas cilindricas se mecanizan con calida-
des mas exactas de la superficie y redondez.

A Bielas partidas

g z Superficie craqueada

Punto de rotura previsto

624_072

Esta denominacidn de las bielas se debe a su fabricacién. EL
vdstago y el sombrerete de la biela se parten mediante una frac-
tura especifica ("craqueo"). La ventaja de este procedimiento es
que se obtiene una forma de ajuste exacta, con una alta precision
de ensamblado de ambos fragmentos.

2 Elastomero

Un elastémero es un material plastico de forma resistente, pero
elasticamente deformable. Los plésticos de esta indole se pueden
deformar eldsticamente al someterse a esfuerzos de tracciény
presién, pero después de ello vuelven a adoptar su forma original
inalterada. Los elastémeros hallan aplicacién p. ej. como material
para retenes.

A FSI

Inyector FSI

Camara de combustién

624070

La abreviatura de Fuel Stratified Injection se utiliza para los
motores de gasolina que aplican la tecnologia de Audi, de la
inyeccidén directa del combustible en la cdmara de combustién.
El combustible se inyecta con una presion de hasta 200 bares.

7 Gases fugados (blow-by)
Durante la marcha del motor se fugan de la cdmara de combustion

entre el pistén y el cilindro hacia el carter del cigliefial. Tienen su
causa en las altas presiones que hay en la cdmara de combustiény
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en las inestanqueidades totalmente normales que presentan los
segmentos de los pistones. Los gases blow-by se aspiran a través
de un sistema de desaireacién del carter del cigliefial y se conducen
a la combustioén.

Inyector MPI

Colector de admision

624071

La abreviatura Multi Point Injection se utiliza para un sistema de
inyeccién en motores de gasolina, con el que el combustible se
inyecta ante las vdlvulas de admision, es decir, en el conducto de
admisién. En algunos motores se aplica en combinacién con el
sistema de inyeccién directa FSI.

A Sefial PWM

La abreviatura PWM significa sefial modulada en ancho de pulso.
Se trata de una sefial digital, en la que un pardmetro (p. ej. la
corriente eléctrica) varia entre 2 valores. Las distancias de estos
cambios varian de acuerdo con la excitacién. De esa forma pueden
transmitirse sefiales digitales.

A SENT

El protocolo de datagrama SENT ("single edge nibble transmis-
sion"), conjuntamente con los sensores correspondientes, permite
sustituir interfaces analdgicas y con ello una transmisién digital de
los datos.

A Terophon

Terophon es una masa de recubrimiento a base de caucho, aerogra-
fiable, exenta de disolventes y reactiva, que se utiliza para amorti-
guar la sonoridad estructural. El material es eldstico y muestra una
buena amortiguacién acustica.

El recubrimiento se aplica por aerografiado. Después se endurece
en el horno para pintura.

2/ Volumen nocivo

El término del volumen nocivo se refiere al volumen del sistema de
inyeccion por el lado de la alta presién. El volumen nocivo se "carga
por bombeo" con cada inyeccidn y se vuelve a relajar de nuevo al
final. Esto provoca pérdidas de compresién y el desarrollo del ciclo
de la inyeccioén se dilata.

En el volumen "filiforme" de la tuberia el combustible es compri-
mido por los fenémenos dinamicos de la onda expansiva. Cuanto
mayor es el volumen nocivo tanto peor es el rendimiento hidraulico
del sistema de inyeccidn. El objetivo planteado al desarrollo de un
sistema de inyeccidn consiste por ello en mantener lo mas
pequefio posible el volumen nocivo.



Programas autodidacticos
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Hallara mas informacion sobre la técnica de los motores Audi V6 en los siguientes Programas autodidacticos.

SSP 267 - El motor 6.0 lW12
en el Audi A8 - parte 1

» Estructuray funcionamiento del
reglaje de los arboles de levas

Numero de referencia: 140.2810.86.60

SSP 437 - Motor Audi 3.0l V6 TFSI
con supercargador Roots

» Mecanica del motor
» Informacion basica sobre el

modulo de compresor

Numero de referencia: A08.5500.53.60

SSP 606 - Motores Audi 1.8ly
2.0l TFSI de la Serie EA888
(32 generacién)

» Sistema de inyeccién dual
» Bombas eléctricas de liquido refrige-

rante

Numero de referencia: A12.5500.90.60

Informacion sobre los codigos QR

Este SSP ha sido revalorizado con medios electrénicos (secuencias
animadas, videos y Mini-WBTs) para hacerlo mds ilustrativo. Las
remisiones a los eMedia se ocultan en las paginas detras de los
cédigos QR, es decir, en esquemas de pixeles de 2 dimensiones.
Estos cddigos pueden ser escaneados con la tableta o el smar-
tphone y traducirse en una direccién de web. Para ello se necesita
una conexioén a internet.

Haga el favor de instalarse para ello un escaner adecuado para QR
en su aparato mévil, bajdndolo de las tiendas publicas de aplicacio-
nes de Apple® o bien Google®. Para algunos medios puede ser
necesario utilizar otros reproductores.

En PCs y ordenadores portatiles puede hacerse un clic en los
eMedia del SSP PDF y se puede acceder asimismo online después
del "GTO Login".

amo SSP 411 - Motores Audi 2.8ly 3.2l FSI
con Audi valvelift system

» Informacién bésica sobre la
estructura de los motores

Numero de referencia: A07.5500.42.60

SSP 478 - Audi A7 Sportback
» Gestion térmica de vanguardia (ITM)

Numero de referencia: A10.5500.71.60

SSP 607 - Motor Audi 4.0l V8 TFSI
con sobrealimentacion biturbo

» Estructuray funcionamiento de la
bomba de aceite

Numero de referencia: A12.5500.91.60

Todos los eMedia se administran en la plataforma didactica Group
Training Online (GTO). Para GTO necesita usted una cuenta de
usuario y, después de escanear el cédigo QR, tiene que inscribirse
antes de consultar el primer medio en GTO. En iPhone, iPad y en
numerosos otros aparatos con sistema Android puede usted
guardar sus datos de acceso en el browser (hojeador) mévil. Eso
facilita la préxima inscripcién. Proteja su aparato mévil con un PIN
contra el uso no autorizado.

Haga el favor de tener en cuenta que el uso de los eMedia a través
de las redes de telefonia moévil puede causar costes considerables,
sobre todo con motivo de la itinerancia (roaming) de los datos en el
extranjero. La responsabilidad al respecto queda en manos de
usted. Lo ideal es el uso conectado a WIFI.

Apple® es una marca registrada de Apple® Inc.
Google® es una marca registrada de Google® Inc.
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