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Con el motor de 4 cilindros TFSI, Audi realiza el siguiente nivel de
desarrollo, cuya base viene constituida por el motor de 32 genera-
cién. El nuevo motor se ofrece con una cilindrada de 2 litros y en

2 categorias de potencia. Una de ellas viene a sustituir al motor de
1,8l gen.3 que hubo hasta ahora, correspondiente a la categoria de
potencia 1 (125 kW hasta 147 kW).

Los objetivos planteados al desarrollo ulterior consistieron en
reducir las emisiones de CO, y, debido a exigencias legales plantea-
das, en disminuir las emisiones de particulas. EL motor BZ de 2,0l
gen.3 demuestra que también se puede reducir el consumo al
implementar una mayor cilindrada. La abreviatura "BZ" significa
ciclo B, una versién del procedimiento de combustién de Miller
mas desarrollada por Audi.

Objetivos de este Programa autodidactico:

En este Programa autodidéctico se describe el disefio y funciona-
miento del motor de 4 cilindros 2,0L TFSI de la
Serie EA888 gen.3 MLBevo con 140 kW y con 185 kW.

Una vez estudiado este Programa autodiddctico, usted estara en
condiciones de dar respuesta a las preguntas siguientes:
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Las modificaciones en los motores, con respecto a la parte meca-
nica del motor, son idénticas para ambas categorias de potencia.
Aqui se ha implementado una serie de medidas destinadas a
reducir las fricciones. Hay diferencias en el intercambio de gases 'y
en el procedimiento de combustién. En este contexto, el motor de
la categoria de potencia 1 trabaja en un proceso ciclico segun el
procedimiento de Miller, una patente del afio 1947. En mayo

del 2015, este motor de gasolina se presenté en el Simposio de
Motor de Viena como el mas eficiente dentro de su categoria.

Mds de 10 afios antes, Audi se lanzé a la produccién en serie del
primer motor TFSI con turbo-sobrealimentacién e inyeccion
directa, marcando un hito con ayuda del Downsizing y Downspee-
ding, de acuerdo con el lema:

"A la vanguardia de la técnica".

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 "Informacion sobre cédigos QR" en la
pagina 30.

645.002

» ;Qué diferencias hay en la parte mecanica del motor, en
comparacion con los motores de la 32 generacién?

» ¢Qué novedades hay por cuanto a la lubricacién, sobreali-
mentacién, sistema de combustible e inyeccién?

» ¢En qué se diferencia el motor de la categoria de potencia 1
con respecto al de la categoria de potencia 2?

» ;Como funciona el procedimiento de Miller?
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El Programa autodidactico no es un manual de reparaciones. Los datos indicados sélo se proponen contribuir

a facilitar la comprensidn y estan referidos al estado de los datos valido a la fecha de redaccién del SSP.

Los contenidos no se actualizan. Ea Remision
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 autodidéctico hallara una explicacién de los conceptos que
vienen identificados en el texto con letras cursivas y una flecha 7.




Introduccién

Objetivo planteado

Con el llamado Rightsizing, Audi da otro paso decisivo mas
después del Downsizing. A esos efectos se procede a agrupar de
forma selectiva las tecnologias vanguardistas de los motoresy a
disefiarlas de modo que se obtenga una configuracién éptima
entre la cilindrada, la potenciay el par, asi como el consumoy las
condiciones de utilizacién.

A régimen de carga parcial, los nuevos motores alcanzan las
ventajas de consumo caracteristicas de un grupo mecdnico de
Downsizing. Al trabajar a cargas mads intensas, aprovechan las
ventajas que ofrece un grupo motriz de cilindrada potente. De esta
forma se obtiene un comportamiento 6ptimo entre eficienciay
prestaciones, en toda la gama de regimenes.

< Retroceder Avanzar> = Indice

Los motores se implantan por primera vez en la ultima generacién
del Audi A4 (tipo 8W). Aparte de ello se ha previsto la implanta-
cién ulterior en numerosos vehiculos del Grupo consorcional, tanto
para el montaje longitudinal como el transversal.

Las descripciones proporcionadas en este Programa autodidactico
se refieren a los motores del Audi A4 (tipo 8W) en el montaje
longitudinal a la fecha del comienzo de la produccién.

645_003

Remision
Hallara més informacion sobre la primera implantacién de los motores, asi como sobre el sistema de combustible en el

Programa autodidactico (SSP) 644 "Audi A4 (tipo 8W)".
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Desarrollo de la Serie de motores

La Serie de motores EA113 o bien EA888 se implanta desde hace Sin embargo, también en modelos de vehiculos deportivos, p. ej.
muchos afios en numerosos modelos Audiy forma alli una extensa en el Audi S3, se implanta un motor perteneciente a esta Serie.
base para las motorizaciones de gasolina. El desarrollo de la Serie

de motores tenia un enfoque claramente orientado hacia la reduc- A continuacién hallara una breve panordamica sobre las diferentes
cion del consumo y de las emisiones de CO,. generaciones de motores y sus caracteristicas.

A Generacion de motores
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Generacion de Caracteristicas esenciales y novedades Informacién adicional

motores EA888
» Primer motor TFSI EA888 en Audi Programa autodidactico (SSP) 384
» Variante de 1,8ly 2,0l "Motor Audi TFSI de 1,81 4V con
» Sistema de combustible regulado en funcién de las necesidades cadena"
» Accionamiento de los drboles de levas mediante cadena de distri-

bucion
» Reglaje del drbol de levas por el lado de admisién

» Alimentacion de aceite regulada en funcién de las necesidades Programa autodidactico (SSP) 436
» Audi valvelift system (AVS) en el lado de escape "Modificaciones en el motor 4 cilin-
» Sistema de aire secundario para motores SULEV dros TFSI con distribucion de
cadena"
» Colector de escape integrado en la culata (IAGK) Programa autodidactico (SSP) 606
» Gestion térmica de vanguardia (ITM) con un actuador "Motores Audi 1,8ly 2,0L TFSI de la
para regulacion de la temperatura del motor Serie EA888
» Sobrealimentacién mediante turbocompresor con (32 generacién)"

vdlvula de descarga en version eléctrica
» Sistema de inyeccién dual (MPI Ay FSI 7)

Nuevo procedimiento de combustion TFSI
Audi valvelift system (AVS) en el lado de admision
Viene a sustituir a la variante de 1,8l

v v Vv

2 Ver "Glosario" en la pagina pdgina 28.
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Presentacion
Datos técnicos
, . 42
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Caracteristicas

Datos técnicos

Letras distintivas del motor

CVKB

Arquitectura

Motor de 4 cilindros en linea

Cilindrada en cc 1984
Carrera en mm 92,8
Didmetro de cilindros en mm 82,5
Valvulas por cilindro 4
Orden de encendido 1-3-4-2
Compresion 11,65:1

Potencia en kW a rpm

1402 4.200-6.000
En el modo efficiency: 140 a 5.300 - 6.000V

Paren Nm arpm

320a1.450-4.200
En el modo efficiency: 250 a 1.200 - 5.300Y

Combustible

Super sin plomo, 95 octanos

Gestidn del motor

Bosch MED 17.1.10

Regulacién lambda / de picado

Regulacién lambda adaptativa, regulacion de picado adaptativa

Formacién de la mezcla

Inyeccién secuencial (dual) directa (FSI) y en los conductos de admisién (MPI) con

regulacidn autoadaptable del llenado de los cilindros al ralenti

Depuracion de los gases de escape

Catalizador ceramico cerca del motor, sonda lambda ante turbocompresory

postcatalizador

Norma sobre emisiones de escape

EU 6 (W)

Emisiones de CO, en g/km

1142

D Hallard mas informacién acerca del cambio al modo efficiency, y la modificacién del desarrollo de la potencia y la entrega de par que de

ahi resulta, en la pagina 24.

2 Audi A4 Avant con traccion delanteray S tronic

2 Ver "Glosario" en la pagina 28.
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Motor de la categoria de potencia 2 7 en el
Audi A4 (tipo 8W)
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Caracteristicas

Datos técnicos

Letras distintivas del motor

CYRB

Arquitectura

Motor de 4 cilindros en linea

Cilindrada en cc 1984
Carrera en mm 92,8
Didmetro de cilindros en mm 82,5
Valvulas por cilindro 4
Orden de encendido 1-3-4-2
Compresioén 9,6:1

Potencia en kW a rpm

185 a5.000-6.000

Paren Nm arpm

370a1.600-4.500

Combustible

Super sin plomo, 95 octanos

Gestién del motor

SIMOS 18.4

Regulacién lambda / de picado

Regulacién lambda adaptativa, regulacion de picado adaptativa

Formacién de la mezcla

Inyeccién secuencial (dual) directa (FSI) y en los conductos de admisién (MPI) con
regulacién autoadaptable del llenado de los cilindros al ralenti

Depuracién de los gases de escape

Catalizador cerdmico cerca del motor, sonda lambda ante turbocompresory

postcatalizador

Norma sobre emisiones de escape

EU 6 (W)

Emisiones de CO, en g/km

1299 /1392

b Audi A4 berlina con traccién delantera y S tronic
2 Audi A4 Avant con traccién quattroy S tronic
2 Ver "Glosario" en la pagina 28.



Motor de 2,0l TFSI gen.3 MLBevo

(Categoria de potencia 2)

A continuacién hallard una panoramica sobre las diferencias mas
importantes en comparacién con el motor de 2,0l TFSI gen.3. Si el
vehiculo va equipado con un sistema Start-Stop, se aplica bésica-
mente un sistema correspondiente a la versién 2.0. Hallara mds
informacidn sobre las versiones de los sistemas Start-Stop en el
Programa autodiddctico (SSP) 630 "Audi TT (tipo FV)".

Pistones

» Geometria del pistén parecida a la del motor basico con 165 kW
» Material del pistén parecido al del motor en el Audi S3 (tipo 8V)
» Segmento rascador de aceite de 3 piezas

645_016

Sistema AKF (filtro de carbdn activo)
» Mayor caudal de aire pasante
» Medidas para reducir la sonoridad

645_015

Gestion del motor

» Sistema Simos 18.4

» Valvula de mariposa con una menor infiltracién de aire falso

» El proveedor de la valvula de mariposa y la bomba de alta presién de
combustible es la casa Bosch

» Enlace de la unidad de control del motor al sistema de bus FlexRay

b.#b
22

645_.014
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La base para el motor de 2,0l TFSI gen.3 MLBevo viene constituida
por el motor de 2,0L TFSI del Audi A4 (tipo 8K) con 165 kW (letras
distintivas del motor CNCB).
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Alimentacidn de aceite

» Version adaptada, destinada a crear espacio para la implantacion de la
direccion electromecanica (EPS) y del sistema proyectado para estabilizar
el balanceo.

Una vélvula antirretorno en el médulo de filtracién del aceite permite
generar mas rapidamente la presién maxima del aceite en todos los
puntos de lubricacién, sobre todo al estar frio el motor. No hay ninguna
vélvula antirretorno en el bloque motor, ni en la culata.

Aumento del volumen de aceite entre el nivel minimo y maximo para tener
la seguridad de que el volumen de aceite siempre sea suficiente en la zona
aspirante de la bomba de aceite, incluso al conducir de forma particular-
mente dindmica.

v

v

Culata

» Se emplea un material diferente, debido a la mayor potenciay las cargas
térmicas mds intensas que de ahi resultan

» Camisa de liquido refrigerante engrosada

» Modificaciones en el mando de valvulas, debidas a la mayor potenciay las
cargas térmicas mds intensas que de ahi resultan, p. ej. valvulas de escape
con carga de sodio

» Turbocompresor disefiado para resistir temperaturas de hasta 950 °C

645_.017

645_018

Bloque motor

» Readaptacién del recorrido de la desaireacidn a través de los arboles
equilibradores.

» Debido a las modificaciones en la desaireacién del cérter del cigliefial, es
necesario efectuar el montaje de los eyectores para refrigeracién del
pistén en disposicién enderezada, ver Manual de Reparaciones.

645_012

Modificaciones con respecto a ULEV 125

(EE.UU.)

» Se suprime la inyeccién en los conductos de admisién (MPI)

» Posibilidad de diagnosis para el tubo flexible de desaireaciéon del carter del
cigliefial (exigencia planteada por el legislador)

645_019

9
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Motor de 2,0l TFSI gen.3 MLBevo BZ (Audi ultra)

(Categoria de potencia 1)

A continuacién hallard una panoramica sobre las diferencias mas
importantes en comparacién con el motor de 2,0l TFSI gen.3
MLBevo con 185 kW.

Sistema de combustible

» Aumento de la presion a 250 bares

» Adaptaciones en los componentes del sistema de
alta presién

645.021

Distribucidon de cadena

» Guias mas largas

» Pifién de cadena ovalizado para el mando de la distribucién

» Tensor de cadena con una menor fuerza de tensado

» Relacién de transmision mds rapida para la bomba de aceite,
pifién de cadena con 22 dientes (antes eran 24 dientes)

645_029

Gestion del motor

» Sistema Bosch MED 17.1.10

» Nuevo procedimiento de combustién (BZ = ciclo B)

» Implantacién de un medidor de la masa de aire,
debida al nuevo procedimiento de combustién

645020

10
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Otras modificaciones Culata
» Bomba de vacio de la casa Bosch » Audi valvelift system (AVS) en el lado de admision
» Turbocompresor mds pequefio, termodindmica adaptada » Nuevo disefio de los conductos de admision
> Nuevo aceite de motor OW-20 (segtn las normas VW 50800 y VW 50900) » Enmascarado de las cdmaras de combustién
» Guias de las valvulas emparedadas para conseguir una mejor disipacion
térmica

> Junta de vastago de las vdlvulas de escape dotada de labio doble

645_044

645024

Pistones
» Medidas destinadas a reducir fricciones
» Pistones con cabezas modificadas

645.022

Ciguenal
» Menor didmetro de los cojinetes de bancada

645.013

645_025

11
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Mecanica del motor

Mecanismo del cigiiefial
En el area del mecanismo del cigiiefial primé la reduccién del peso Sin embargo, hay varias diferencias y particularidades a este

y la reduccién de las fricciones en el desarrollo ulterior. respecto entre los motores de la categoria de potencia 1y 2. Se
explicaran a continuacién.

Cuadro general

Piston
» Adaptacion de las cabezas de los pistones

Segmentos
» Segmento rascador de
aceite de 3 piezas

Biela
» Enversién de

biela craqueada 7

Cigiiefial
» Cojinete de menor didametro
en el motor de la categoria de potencia 1

645_040

2 Ver "Glosario" en pdgina 28.

12



Cigiedal

En comparacién con el motor de 32 generacion, los cojinetes de
bancada tienen el mismo didmetro en el motor de la categoria de
potencia 2. Para el motor de la categoria de potencia 1 se reduje-
ron los didmetros de los cojinetes de bancada hasta alcanzar la

Categoria de potencia 1

< Retroceder Avanzar> = Indice

misma cota que en el anterior motor de 1,8l TFSI. Esto se tradujo
en otra reduccién del peso. Los dos cigliefiales disponen por parejo
de 4 contrapesos.

Categoria de potencia 2

645_025

Pistones y valvulas

Para el motor de la categoria de potencia 2, estos componentes se
han adoptado, en su mayor parte, del motor predecesor. Unica-
mente se modificaron los segmentos de los pistones, aplicindose
ahora un segmento rascador de aceite de 3 piezas; ver "Segmentos
rascadores de aceite de 3 piezas" en la pdgina 27.

El motor de la categoria de potencia 1 se ha sometido a otras
modificaciones mds, debidas al aumento de la compresiény al
nuevo procedimiento de combustion TFSI.

Alli las cdmaras de combustidn son versiones dotadas de mayores
zonas de supercompresion (enmascarado), con lo cual fue necesa-
rio implantar unas vélvulas de admisién mas pequefas.

Categoria de potencia 1

Enmascarado

Valvulas de admisién
mads pequefias

Rebajes adaptados para salvar
el paso de las vdlvulas

645.023

Las zonas de supercompresion ampliadas contribuyen sobre todo a
mejorar la turbulencia del combustible y aire en el cilindro. Se ha
dado a los rebajes una forma correspondiente para salvar el paso
de las valvulas en las cabezas de los pistones, afiadiendo ademas
una elevacién del llamado sector épsilon.

Aparte de ello, las vdlvulas de admisién y escape cuentan con un

vastago de valvula un poco mas largo. El diametro de las valvulas
de escape, en cambio, se ha mantenido sin modificacion.

Categoria de potencia 2

Vdlvulas de escape de un
mismo tamafio

Sector épsilon elevado

645.028

Céamara de
turbulencia

645027

13



Bloque motor
Desaireacion del carter del cigiienal

Debido al traslado del Audi valvelift system (AVS) hacia el lado de
admisién del motor de la categoria de potencia 1, también fue
necesario adaptar la desaireacion del carter del cigliefial. En lugar
de extraer los gases blow-by 7 por los puntos de toma que hay en
las cdmaras de cigliefias de los cilindros 3 y 4, ahora se extraen de
las cdmaras de cigliefias en la zona de los cilindros 1y 2.

Desde alli, los gases blow-by pasan hacia la carcasa de un arbol
equilibrador.

Puntos de toma de los gases blow-by
en las cdmaras de cigliefias 1y 2

Manguito ranurado

A Ver "Glosario" en la pagina 28.

Gases blow-by en
el bloque motor
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En la carcasa del arbol equilibrador va insertado un manguito
ranurado, de modo que puedan pasar los gases blow-by.

Debido al movimiento rotativo del arbol equilibrador (efecto centri-
fugo) ya se separa gran parte del aceite contenido en los gases
blow-by (separador grueso de aceite) y vuelve al carter. El flujo de
los gases blow-by que contintia hacia el médulo del separador de
aceite nebulizado corresponde al del motor de 2,0l TFSI gen.3.

Flujo de los gases blow-by
hacia el mddulo del separador

Arbol equilibrador - )
de aceite nebulizado

645_032

Puntos de alimentacién de los
gases blow-by en la cdmara de
cigliefias de los cilindros 1y 2

Remision
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 el funcionamiento del médulo del separador de aceite nebulizado.

14



Eyectores para refrigeracion de los pistones

Debido a la readaptacion de la desaireacion del carter del cigiie-
fial 1, con el flujo de los gases blow-by pasando en torno a uno de
los arboles equilibradores, fue necesario implementar asimismo
unas modificaciones en la fabricacién del bloque motor. Esto
influye sobre la posicién de montaje de los eyectores para refrige-
racién de los pistones, que ahora ya no hacen contacto con la

Version precedente

645_048

Borde de apoyo para el eyector
para refrigeracién de los pistones
en la cdmara de cigtiefias
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camara de cigliefias. Anteriormente habia un borde de apoyo para
ello. Por este motivo se debe tener en cuenta que los eyectores
para refrigeracién de los pistones queden alineados con exactitud
al montarlos en el nuevo motor. En caso contrario no puede garan-
tizarse el funcionamiento fiable de la refrigeracién de pistones.

Version nueva

645_.026

Eyector para refrigeracion de los pistones,
para el cual se debe observar que el montaje
se efectlie en disposicién enderezada

Remision
Para informacion mas detallada sobre el montaje de los eyectores para refrigeracidn de los pistones consulte por favor el

Manual de Reparaciones.

Nota
' Todas las modificaciones y novedades descritas a continuacion se refieren exclusivamente al motor de la categoria de
|

potencia 1.

Aceite de motor OW-20

Con el objetivo de seguir disminuyendo los efectos de friccion y,
gracias a ello, reducir el consumo de combustible, se aplica en el
motor de la categoria de potencia 1 un aceite de motor con la
especificacion OW-20 segun las normas VW 50800 y VW 50900.

El nuevo aceite de motor tiene las propiedades siguientes:

» Contribuye a agilizar la generacién de presién, por tener una
fluidez mds alta (baja viscosidad). Gracias a ello llega mds
radpidamente hacia los puntos de lubricacién. Asimismo, es mas
favorable también para un perfil de conductores que recorren
cortos kilometrajes, porque se reducen los efectos de friccién
(resistencia que opone el aceite) en el motor.

» Al nuevo aceite (coloracién verde) se le agrega un marcador
quimico, por lo cual se puede identificar de forma inequivoca en
el laboratorio.

» Ademds, el aceite no es "compatible con versiones anteriores”,
es decir, se puede utilizar Gnicamente si los motores estan
autorizados para ello.

» Debido a la viscosidad mas baja, la presidn del aceite se genera
de forma un poco mas lenta. Por ese motivo, la bomba de aceite
trabaja de forma un poco mas répida en el motor de
2,0l TFSI gen.3 MLBevo de la categoria de potencia 1. Aparte de
ello, se ha integrado una nueva valvula antirretorno en la
carcasa del filtro de aceite.

Nota
' Para el nuevo aceite de motor hay que tener en cuenta las especificaciones proporcionadas por el fabricante, p. ej. el Manual

| de Instrucciones actual del vehiculo.

Hay que observar siempre lo indicado para la viscosidad del aceite, asi como las correspondientes normas para el aceite

segun la tabla de mantenimiento actual.

15



Culata

Mientras que la culata en el motor de la categoria de potencia 2 se

ha adoptado, en esencia, del motor de 2,0l TFSI gen.3, la culata
del motor de la categoria de potencia 1 se ha sometido a numero-
sas modificaciones.

La culata del motor de la categoria de potencia 1 presenta las
modificaciones siguientes:

» Traslado del Audi valvelift system (AVS) hacia el lado de
admision

» Adaptacion de la tapa de la culata con respecto a la posicion de
montaje modificada del Audi valvelift system (AVS)

» Incremento en la relacién de compresiéon de 9,6:1a11,7:1
mediante una reduccion del volumen de la cdmara de compre-
sion
» Se modificé el enmascarado de la valvula
» Reduccién en altura de la béveda de la cdmara de combus-

tién, en 9 mm
» Modificacién de la geometria del pistén

Categoria de potencia 1

Tapa de la culata

Actuadores de variador de

calado de arbol de levas 1 -8 —~
(AVS)

F366 - F373

Conductos de admisién

Inyectores para cilindros 1 - 4 (FSI)
N30-N33
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Eran necesarias para poder realizar el nuevo procedimiento de
combustién TFSI. Sin embargo, de esa forma se logré también
mejorar la suavidad de marcha y reducir la tendencia al picado.

Se procedié a situar los inyectores FSI mas cerca de las cdmaras
de combustioén.

Los conductos de admisién recibieron un nuevo disefio, es decir,
son versiones mas rectilineas, destinadas a optimizar el movi-
miento de la carga.

Las posiciones de la bujia y del inyector de alta presion, asf
como el disefio del pistén se han adaptado a la nueva geometria
de la cdmara de combustioén.

Guias de las vélvulas emparedadas para conseguir una mejor
disipacion térmica.

Junta de vastago de las vélvulas de escape dotada de labio
doble.

Junta de vastago
de las vélvulas de
escape

Enmascarado

645_031



Tapa de la culata y arboles de levas

Debido al traslado del Audi valvelift system (AVS) en el motor de la
categoria de potencia 1, se aplica en este motor una tapa de la
culata correspondientemente adaptada. Por ese motivo, los man-
guitos de empalme para los actuadores del variador de calado de

Categoria de potencia 1

Por el lado de admisién:
Actuadores de variador de

calado de arbol de levas 1 - 8 (AVS)
F366 - F373

Tapa de la culata

o &

-

P
&

Arbol de levas de escape

645.047

Arbol de levas de admisién con
elementos portalevas desplazables
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arbol de levas del Audi valvelift system (AVS) se encuentran en el
lado de admisidn. El arbol de levas de admision posee un estriado
exterior, en el que van dispuestos los elementos portalevas despla-
zables del Audi valvelift system (AVS).

Categoria de potencia 2

Tapa de la culata

Por el lado de escape:

Actuadores de variador de
- calado de drbol de levas 1 - 8 (AVS)
| F366 - F373

Arbol de levas de
/ admision
a 4__ 2/ _

Arbol de levas de escape con
elementos portalevas desplazables

645_046

Remision

Hallara més informacion sobre el funcionamiento bésico del Audi valvelift system (AVS) en el Programa autodidéctico

(SSP) 411 "Motores Audi de 2,8ly 3,2l FSI con Audi valvelift system".

17



Distribucion de cadena

La estructura fundamental de la distribucién de cadena se ha
adoptado en gran parte del motor de 32 generacién. Sin embargo,
también aqui se la sometié a un decidido desarrollo ulterior.
Debido a la mayor reduccién de los efectos de friccién se reduce
también la potencia de accionamiento necesaria en la distribucién
de cadena.

Guia de cadena

El carril conductor se encarga de guiar la cadena entre los pifiones
de los arboles de levas. Sin embargo, apenas si llega a tener
contacto con la cadena. Para la proteccion anti-saltadura se
prolongé el carril conductor y se atornilla a la tapa de la culata.

superior

Carril guia

inferior

Carril guia
En ambos extremos del carril guia se ha puesto una proteccién

anti-saltadura. Esta medida ya se implanté en la fabricacion de la
serie en curso del motor de 2,0L TFSI gen.3.

18

Carril conductor

Proteccién anti-saltadura
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En el motor de la categoria de potencia 1 se han implementado
modificaciones atiin mas extensas. A continuacién hallard un cuadro
general sobre las diferentes medidas adoptadas.

Proteccién anti-saltadura

645_033




Accionamiento de los arboles equilibradores

En el accionamiento de los drboles equilibradores se han realizado
las siguientes medidas destinadas a reducir fricciones:

Bomba de aceite

Pifién de accionamiento de la distribucion

< Retroceder Avanzar> = Indice

» Disefio mas estrecho de la cadenay reduccién del
ndmero de eslabones de 96 a 94

» Recorrido de la cadena con un menor nimero de reenvios

» Nuevo carril tensor y nuevos carriles conductores

» Nuevos pifiones de cadena

» Elemento amortiguador de la cadena con amortiguacién mas
suave

Pifion de accionamiento de la distribucion

El disefio especial de los contornos de las levas en los drboles de
levas genera fuerzas que intervienen en el mando de la distribu-
cién. Por ese motivo, el pifién de accionamiento de las cadenas de
distribucién cuenta con una geometria ovalizada, parecida a un
trébol. Con ello se reducen las fuerzas que intervienen en la
cadena, ademas de disminuirse los movimientos en el tensor.
Gracias a ello también se ha logrado un disefio mds sencillo del
tensor de cadena (sin valvula limitadora de presion).

Accionamiento de la bomba de aceite

Aqui se modificé la relacién de transmisién, trabajando ahora de
forma mas rdpida la bomba de aceite. El pifién de cadena dispone
por ello de 22 dientes en lugar de los 24 que habia hasta ahora.
Esto fue necesario para establecer una alimentacién fiable del
nuevo aceite de motor correspondiente a la especificacion OW-20,
en todos los puntos de lubricacién.
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Gestion del motor

Medidor de masa de aire

En el motor de la categoria de potencia 1 se aplica el sistema de
gestion del motor MED 17.1.10 de la casa Bosch. En este sistema
se instala un medidor de la masa de aire adicional que se encarga
de registrar el aire de admisién que ingresa.

Esto es necesario, porque la valvula de mariposa se encuentra
abierta, en la mayor parte del tiempo, durante el ciclo B activo. A
ello se debe que el flujo inverso se pueda detectar Ginicamente con
ayuda de un medidor de la masa de aire.

Procedimiento de la combustion

En el motor de la categoria de potencia 1, Audi estrena un nuevo
procedimiento de combustion. También aqui, el objetivo clara-
mente definido consiste en reducir el consumo de combustible.
Esto se consigue, en esencia, abreviando la fase de compresién.

Ciclo Atkinson

Ya en el afio 1882, James Atkinson presentd un motor, con el que
queria incrementar de forma relevante el rendimiento térmico del
motor de combustién. Asimismo intentaba evadir las patentes
relacionadas con el motor de 4 tiempos desarrollado por Nicolaus
August Otto.

En el motor de Atkinson, todos los 4 tiempos se realizan con una
sola vuelta del cigliefial, por medio de un disefio correspondiente
del mecanismo del cigliefial. En este contexto, el cigiiefial tiene
que producir 2 movimientos ascendentes de los pistones, lo cual le
permitié a Atkinson de disefiarlos en diferentes longitudes.
Aprovechd esta particularidad para hacer mas corta la carrera de
compresion y mas larga la de expansion (ciclo de trabajo). El
mecanismo del cigiefial estd concebido de modo que la relacién de
compresién sea inferior a la relacién de expansién.

Pist6n en el punto muerto inferior (PMI)
entre las fases de admisién y compresion

Recorrido del piston durante
la fase de admision

v/

645_035

o]

Audi

QR-Code

Escanee el c6digo QR y entérese de mas detalles sobre el
funcionamiento del procedimiento Atkinson.
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645_.034

Ya en los comienzos de la historia del desarrollo de los motores de
combustién hubo actividades parecidas, con el fin de mejorar la
eficiencia de los motores de gasolina, p. €j. el ciclo Atkinson y el
ciclo segun el procedimiento de Miller.

El recorrido que experimenta el pistén en la fase de trabajoy de
expulsion es mas largo que en la fase de admisién y compresion. La
valvula de admision cierra muy tarde, es decir, después de haber
pasado el PMI (punto muerto inferior) en el tiempo de compresion.
La ventaja consiste en que la mayor relacién de expansién incre-
menta el rendimiento. El ciclo de trabajo se prolonga y con ello se
reducen las pérdidas de calor en los gases de escape.
Elinconveniente consiste en que sélo se dispone de un par relativa-
mente bajo en la gama de regimenes inferiores. EL motor de
Atkinson necesita un régimen relativamente alto para poder
entregar la potencia sin que se corra el riesgo de "calar el motor".
Es muy dificil realizar el ciclo Atkinson, debido a la geometria
compleja del mecanismo del cigtefial.

Piston en el punto muerto inferior (PMI)
entre las fases de trabajo y expulsion

Recorrido del piston durante
el tiempo de trabajo

645_036
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Ciclo segun el procedimiento de Miller

Otra posibilidad de modificar las relaciones de compresién y
expansion viene dada por el ciclo seguin el procedimiento de Miller.
Elinventor Ralph Miller habia patentado ese principio en el afio
1947.

Su objetivo era transferir el ciclo Atkinson a los motores de ciglie-
fial "normales”, aprovechando los efectos positivos que ofrece. En
este contexto se prescindié expresamente de la geometria com-
pleja del mecanismo del cigliefial, que caracteriza al ciclo Atkinson.

Principio basico

En un motor que trabaja segtn el procedimiento de Miller se aplica
una gestion especial del mando de valvulas.

Se utiliza, en primer lugar, para cerrar las valvulas de admisién mds
pronto en comparacién con un motor de gasolina "normal".

Ventajas

» Variando la duracién de apertura de las valvulas, es decir,
aumentando la relacién de expansion, se puede conseguir una
regulacién de las cargas sin estrangulamiento e incrementar

con ello el rendimiento de forma considerable.

» Lareduccion de la relacion de compresidn contribuye a reducir
los 6xidos nitricos en los gases de escape.

» Es mds baja la temperatura de la carga de gases.

» Mejora la combustion.
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Hasta el momento, el procedimiento de Miller hallé aplicacién
mayormente en motores de varios fabricantes de vehiculos esta-
blecidos en Asia.

Tiene los efectos siguientes, especialmente en el tiempo de admi-
sién:

» Menor caudal de aire aspirado

» La presién de compresion se mantiene aproximadamente
igual

> Se reduce la relacién de compresion

» Crece la relacién de expansién

Inconvenientes

» Un par menos intenso a regimenes inferiores. Se puede com-
pensar, p. j., por medio de sobrealimentacién.

» Inconvenientes para el rendimiento, por reducirse la relacién de
compresion efectiva. Se puede compensar por medio de sobrea-

limentacién y refrigeracion del aire de sobrealimentacion.

» Se necesita por lo menos una variacion de fase del arbol de
levas.
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Nuevo procedimiento de combustién TFSI en Audi (ciclo B)

En el caso del nuevo procedimiento de combustion TFSI en el
motor de 2,0l TFSI de la categoria de potencia 1 se trata, basica-
mente, de un procedimiento de Miller modificado. Permite alcan-
zar datos de consumo inferiores a los de un motor comparable de
1,8L TFSI de la generacidn 3, y ello a pesar de tener indices de
friccién endomotriz mds altos, debidos a la mayor cilindrada.

La variacion de la duracién de apertura de las valvulas por el lado
de admisioén se realiza con el Audi valvelift system (AVS). EL AVS
conmuta para ello hacia una leva que, por una parte, realiza dura-
ciones de apertura distintas para las vdlvulas (cierre temprano de
las valvulas de admisién) y, por otra, hace que las vélvulas de
admisién abran a un menor grado.

Este procedimiento de combustién recibe el nombre de "procedi-

miento con tiempo de expansién prolongado" o también "ciclo B".
Sin embargo, basdndose en una descripcion fisica exacta, en este

contexto no se prolonga la fase de expansién, sino que se abrevia

la fase de compresidn.

Sélo al comparar el procedimiento de combustién con el de un
motor de menor cilindrada, el cual alcanza una compresién pare-
cida del gas de admisién con una reducida carrera total, es cuando
acertaria la denominacién "expansién prolongada”.

Comparacion de las posiciones de las valvulas y los pistones

A carga parcial

» Alta compresidn bdasica

» Vdlvula de admisidn cierra temprano

» Breves duraciones de apertura de las valvulas

> Emisiones de gases de escape particularmente bajas

Debido a la menor carrera, la
vélvula de admisién abre a un
menor grado.

A consecuencia de ello se

reduce la seccién de apertura. 645_042

Reglaje de la carrera de valvulas con Audi valvelift system (AVS)

Los elementos portalevas poseen respectivamente 2 contornos de
leva para cada valvula. Los tiempos de distribucién de las levas
estdn disefiados de acuerdo con las caracteristicas deseadas para el
motor. Influyen sobre la duracién y el momento de apertura, asi
como la carrera de la vélvula (seccién de apertura).

En el caso de las pistas de leva pequefias (en la figura se muestran
en verde), la duracién de apertura es de 140° dngulo cigiefial. En
el caso de la alzada completa con las pistas de leva grandes (se
muestran en rojo), la duracién de apertura es de 170° dngulo
cigiefal.
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A plena carga

» Valvula de admisidn cierra con retraso

» Larga duracién de apertura de las valvulas
» Parintenso

» Alta potencia

Con la carrera maxima, la
vélvula de admision abre de
forma normal.

Esto se traduce en una

mayor seccién de apertura. 645_043

ey
A
;"
Diferencia en la altura "/
de la leva, influye sobre
la carrera de la vélvula
170° cig. 645.052



Caracterizacion

El nuevo procedimiento de combustién TFSI de Audi manifiesta las
siguientes caracteristicas:

» Activacién a régimen de carga parcial del motor

> Fase de compresién mas corta (parecida a la del procedimiento
de Miller)

» Larelacion de expansién es superior a la relacién de compresién
(de un modo parecido al del procedimiento de Miller)
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Mayor relacién geométrica de compresion

Modificaciones en la concepcién de la cdmara de combustidn
(enmascarado, didametro de las valvulas, disefio de los pistones)
Conducto de admisién modificado en la culata (generacién de
turbulencia espiroidal)

Comparacion de la posicién de los pistones en el tiempo de compresion

Los graficos que hay mas abajo muestran las posiciones de los
pistones en el momento que "admision cierra" (ADMC), compa-
rando el motor de 2,0l TFSI gen.3 con procedimiento de combus-
tién convencional y el motor de 2,0l TFSI gen.3 con el nuevo
procedimiento de ciclo B.

Motor de 2,0l TFSI gen.3 con procedimiento de combustién
convencional

Muestran las posiciones de los pistones en ADMC (hV = 1,0 mm)
para el motor de 2,0l TFSI gen.3B frente al motor de

2,0l TFSI gen.3, a un régimen del motor de 2.000 rpm y una
presién media efectiva (p,) de 6 bares.

Motor de 2,01 TFSI gen.3 con nuevo procedimiento de combus-
tién (ciclo B)

QR-Code

Escanee el c6digo QR y entérese de mas detalles sobre
las modificaciones en la culata.

Recorrido del pistén durante la fase de admisién

La valvula de admisién cierra a 70° cig. APMI
645.041

QR-Code

Escanee el codigo QR y entérese de mas detalles sobre
las modificaciones en el motor general.
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Estrategias operativas

Arranque del motor Elarbol de levas de admisién queda en la leva pequenia, es decir, carrera corta y fase de admisién corta con
140° cig., asi como corta duracion de apertura de la vélvula de admisién. Durante toda la fase de arranque,
la inyeccién (una o varias) se produce en el tiempo de compresién y/o en el de admisién, dependiendo de la
temperatura del motor.

Fase de Hasta una temperatura del liquido refrigerante de 70 °C la inyeccidn FSI se produce una o dos veces.
calentamiento En funcién del régimen, de la carga y de la temperatura se conmuta a la inyecciéon MPI.

Marcha del motor a En ciclo B o mapa de caracteristicas de plena carga, dependiendo de la carga solicitada.
temperatura

operativa

En ciclo B » El procedimiento de combustién de ciclo B se encuentra activo al ralentiy a régimen de carga parcial.

» Elarbol de levas de admisién queda en la leva pequefia.

» Hasta un régimen del motor de 3.000 rpm la inyeccién se produce a través de los inyectores MPI a
régimen de cargas bajay parcial.

» Las mariposas del colector de admisién se encuentran inclinadas Unicamente a régimen de carga baja.

» Lavalvula de mariposa abre al méaximo posible.

» Aumenta la presion de sobrealimentacién (hasta 2,2 bares absolutos). Esto permite un buen llenado de
los cilindros con el gas de admisiéon durante el breve tiempo de apertura de la valvula de admisién.

Mapa de caracteris- » Conmutacién del arbol de levas de admisidn al contorno de plena carga mediante Audi valvelift system
ticas de plena carga (AVS). Aqui se realiza una fase de admisién de 170° cig.

» Las mariposas del colector de admisién se encuentran abiertas a régimen de plena carga.

» Elcombustible se inyecta en funcidén de un mapa de caracteristicas mediante inyeccién FSI. En funcién
de las solicitudes que estén dadas se pueden realizar hasta 3 inyecciones. En este contexto se puede
variar la cantidad inyectada, asi como el momento en que se produce la inyeccién correspondiente.

» Lavélvula de mariposa pasa aqui al modo operativo normal.

Modo efficiency Si el conductor selecciona en Audi drive select el modo efficiency para el motor, la unidad de control del
motor limita la entrega de par a 250 Nm y, a consecuencia de ello, sélo se alcanza la potencia de 140 kW a
partir de los 5.300 rpm.

Niveles de regulacién de la bomba de aceite

22

20

18

16

14

12

10

Etapa de presion

Presion media efectiva [bares]

1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3500 4000 4390 4500 5000 5500 6000 6500
Régimen del motor [rpm] 645.049
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Inyeccion y sistema de refrigeracion
[ I
320 Nm 140 kW
/ \\
T4 ~
/ Inyeccién FS \
/ “i‘\
105 °C liquido refrigerante
1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3500 4000 4390 4500 5000 5500 6000 6500
Régimen del motor [rpm] 645_050
Mariposas del colector de admisién y Audi valvelift system (AVS)
[ I
320 Nm 140 kW
/, \\
!
/ AVS con carrera corta de la valvula AVS con carfera larga de la valvula \
r-----------------------------@
Mariposas del colector de admisidn cerradas

1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3500 4000 4390 4500 5000 5500 6000 6500
Régimen del motor [rpm] 645 051

@ Umbral de conmutacién en retroceso, de la carrera de valvula larga a la corta
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Desarrollo de los ciclos en el cilindro

A continuacién se presenta un cuadro general sobre las condiciones
en la cdmara de combustién, en comparacién con un motor de
gasolina "normal".

Ciclo de trabajo Procedimiento de Nuevo procedimiento
combustién convencional de combustién (ciclo B)

Admision
El piston se desplaza de PMS hacia PML.

La valvula de admisién cierra mucho antes de
alcanzarse el PMI. Después de cerrarse la
vdlvula de admisién, disminuye la presién en
el cilindro, porque el pistén prosigue su des-
plazamiento hacia abajo.

Compresion
El pistén se desplaza de PMI hacia PMS.

En una primera fase se tiene que compensar
la reduccion de la presién. A los 70° cig. antes
del PMS la presién vuelve al mismo nivel que
en el tiempo de admisién. En el procedimiento
de combustién convencional la presién ya es
mas intensa aqui. Debido a la mayor relacién
geométrica de compresion, la presion
aumenta mas rapidamente en el nuevo proce-
dimiento de combustién. En el PMS, la presién
es mds o menos la misma, cifrandose en

12 bares. En total, el nivel de presiéon medio
es mas alto en el nuevo procedimiento de
combustién; de ahi que resulta un mayor ren-
dimiento.

Comienzo del tiempo de trabajo
El piston se desplaza de PMS hacia PML.

En el nuevo procedimiento de combustién se
establece un mayor nivel de presién durante
la fase de expansidn, debido al menor
volumen de la cdmara de combustién.

Fase de expulsion
El piston se desplaza de PMI hacia PMS.

Con el nuevo procedimiento de combustién se
obtiene aqui un pequefio beneficio en el rendi-
miento, gracias a unas masas de mezcla dife-
rentes y transiciones de calor distintas.
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Servicio

Segmentos rascadores de aceite de 3 piezas

Los segmentos rascadores de aceite de 3 piezas constan de 2
anillos de acero delgados, asi como de un muelle distanciadory
expansor. Este se encarga de apretar los anillos de acero (segmen-
tos rascadores de aceite) contra la pared del cilindro.

Notas para el montaje

Al efectuar el montaje hay que observar que se establezca la
posicion correcta del muelle expansor. Esto reviste una especial
importancia para pistones que se suministran con segmentos
preensamblados. Es posible que los extremos del muelle se hayan
encimado.

7
i
H N

Marca de color 1
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A pesar de contar con una baja precarga, los segmentos rascadores
de aceite de 3 piezas se pueden ajustar muy bien a la geometria de
los cilindros. Tienen un bajo indice de friccion y rascan el aceite de
forma adecuada.

Debido a ello, ambos extremos llevan marcas de color destinadas a
facilitar la comprobacién. EL muelle expansor no debe solapar; en
caso contrario no funciona el segmento rascador de aceite. Los
cortes del segmento rascador de aceite, de 3 piezas, se tienen que
montar desfasados por 120°.

Corte Segmento rascador de aceite de 3 piezas,
compuesto por:

( \ Anillo de acero

Y superior

Muelle distancia-
/ dory expansor

. e

T ——

Anillo de acero
inferior

N — .

Marca de color 2
645_045

Nota

Para el montaje de los segmentos rascadores de aceite de 3 piezas se deben observar siempre las correspondientes especifi-
caciones sobre la forma de proceder que figuran en el Manual de Reparaciones.

Trabajos de mantenimiento

Cambio de aceite

Segun indicador de intervalos de Servicio, dependiendo de la forma de conducir y

las condiciones de uso, entre 15.000 km / 1 afioy 30.000 km / 2 afios

Intervalo de sustitucién del filtro de 90.000 km

aire

Intervalo de sustitucién de las bujias

60.000 km / 6 afios

Intervalo de sustitucién del filtro de -
combustible

Distribucion

Cadena (de por vida)

Nota
' Basicamente rigen las especificaciones proporcionadas en la documentacion de actualidad del Servicio.
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Apéndice

Glosario

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

A Gases blow-by (gases fugados)

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
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 combustién.

A Bielas partidas

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.

a z Superficies fracturadas

Punto de rotura previsto

645_054

A FSI

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

Inyector FSI

Camara de combustién

645_055
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A Categoria de potencia

En la Republica Federal de Alemania, las maquinas méviles de
trabajo se dividen en categorias de potencia segun la ley federal de
proteccién contra las inmisiones (reglamento sobre los valores
limite de emisiones para motores de combustion) que se basa en
las directrices del Parlamento Europeo.

Se diferencian los niveles I, II, ITIA, IIIB y IV, asi como las catego-
rias de potencia 19 kW - 36 kW, 37 kW - 55 kW, 56 kW - 74 kW,
75 kW -129 kWy 130 kW - 560 kW, haciendo ademas la distin-
cién entre un régimen de revoluciones variable y uno invariable.

2 MPI

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 valvulas de admisidn, es decir, en el conducto de
admision. En algunos motores se aplica en combinacién con el
sistema FSI de inyeccion directa.

Inyector MPI

Colector de admisién

645_053
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Pruebe sus conocimientos

1. Alafecha del lanzamiento comercial del Audi A4 (tipo 8W) también se aplica un nuevo aceite de motor (OW-20). ¢;Para qué
motores se lo puede utilizar?

O a) Unicamente para motores de alta potencia, es decir, para modelos S.
0  b) Para todos los motores nuevos y, con efectos retroactivos, para todos los demas motores.

0  ¢) Para los motores de gasolina y Diesel que estén disefiados para ello.

2. ¢;Qué se modifico en la aireacién y desaireacion del carter del cigiiefial en el nuevo motor de 2,0l TFSI, en comparacién con los
motores predecesores (EA888 gen.3)?

O a) El sistema estd concebido como desaireacion a través de la culata. La aireacion se activa al intervenir altas cargas del motor.
0 b) Elcérter del cigliefial se desairea a través de un nuevo punto de toma. Este se encuentra en uno de los arboles equilibradores. El
resto del recorrido de desaireacién y la depuracién de los gases blow-by, asi como la aireacién, son iguales que en la generacién de

motores anterior.

O ) No se ha modificado nada en la aireacion y desaireacion del carter del cigiieial en los motores de 2,0l TFSI del Audi A4 (tipo 8W), en
comparacion con el EA888 gen.3.

3. ¢Qué funcién asume el Audi valvelift system (AVS) en el motor de 2,0l TFSI con las letras distintivas del motor CVKB?

O  a) El Audi valvelift system (AVS) se activa, cuando la gestidn del motor solicita el procedimiento de combustién de ciclo B a régimen de
carga parcial. Con ello se realiza una carrera mds corta y una duracién de apertura mds breve en las vélvulas de admision.

0 b) Cuando el Audi valvelift system (AVS), previa solicitud de la gestién del motor, varia los elementos portalevas en el arbol de escape,
las valvulas de escape abren a un menor grado. Esto hace que el flujo contra el turbocompresor se aplique de un modo mas favorable

a bajo régimen del motory, por tanto, que la presién se genere de un modo mds rapido.

O ¢) Cuando la gestion del motor excita el Audi valvelift system (AVS) a régimen de carga parcial, ya no abren las vélvulas en 2 de los cilin-
dros.

BEQZOT
13593 19p sauodIN|0s
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Programas autodidacticos (SSP)
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Hallara mds informacion sobre la técnica de los motores de la Serie EA888 en los siguientes Programas autodidacticos.

SSP 384 - Motor Audi TFSI de 1,81 4V
con cadena

» Mecanica del motor
» Sistema de combustible regulado en
funcion de las necesidades

st 100 4V TVSI-Motes mit Katte

SSP 436 - Modificaciones en el motor
4 cilindros TFSI con distribucion de
cadena

» Bomba de aceite regulada en funcién
de las necesidades

SSP 626 - Audi Fundamentos
de la técnica de motores

» Informacién fundamental sobre la
parte mecanica del motory los
sistemas parciales

Informacién 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 cédigos pueden ser escaneados con la tableta o el smar-
tphone y traducirse en una direccién de web. Para ello se necesita
una conexion 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".

30

SSP 411 - Motores Audi 2,8ly 3,2l FSI
con Audi valvelift system

» Audi valvelift system (AVS)

P

SSP 606 - Motores Audi 1,8ly
2,0l TFSI de la Serie EA888
(32 generacién)

frrepas s ands)

‘ @ »
 Audi 1,81 und 2,01-TFSI-Mataren
» Sobrealimentacién

» Mecanica del motor
» Sistema de combustible
de alta y baja presion

SSP 644 - Audi A4 (tipo 8W)

» Sistema de combustible

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 proxima inscripcidn. 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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Notas

31



Audi A la vanguardia de la técnica

645

Reservados todos los derechos.
Sujeto a modificaciones.

Copyright

AUDI AG

I/VK-35
service.training@audi.de

AUDI AG
D-85045 Ingolstadt
Estado técnico: 12/15

Printed in Germany
A15.5501.32.60



	Zurück 28: 
	Seite 1: Off
	Seite 7: 
	Seite 9: 
	Seite 13: 
	Seite 15: 
	Seite 17: 
	Seite 21: 
	Seite 23: 
	Seite 25: 
	Seite 29: 

	Vor 28: 
	Seite 1: Off
	Seite 7: 
	Seite 9: 
	Seite 13: 
	Seite 15: 
	Seite 17: 
	Seite 21: 
	Seite 23: 
	Seite 25: 
	Seite 29: 

	Inhalt 48: 
	Seite 1: Off
	Seite 7: 
	Seite 9: 
	Seite 13: 
	Seite 15: 
	Seite 17: 
	Seite 21: 
	Seite 23: 
	Seite 25: 
	Seite 29: 

	Zurück 30: 
	Seite 3: Off
	Seite 5: 
	Seite 11: 

	Vor 30: 
	Seite 3: Off
	Seite 5: 
	Seite 11: 

	Inhalt 49: 
	Seite 3: Off
	Seite 5: 
	Seite 11: 

	Zurück 29: 
	Seite 4: Off
	Seite 6: 
	Seite 8: 
	Seite 10: 
	Seite 12: 
	Seite 14: 
	Seite 16: 
	Seite 18: 
	Seite 20: 
	Seite 22: 
	Seite 24: 
	Seite 28: 
	Seite 30: 

	Vor 29: 
	Seite 4: Off
	Seite 6: 
	Seite 8: 
	Seite 10: 
	Seite 12: 
	Seite 14: 
	Seite 16: 
	Seite 18: 
	Seite 20: 
	Seite 22: 
	Seite 24: 
	Seite 28: 
	Seite 30: 

	Inhalt 43: 
	Seite 4: Off
	Seite 6: 
	Seite 8: 
	Seite 10: 
	Seite 12: 
	Seite 14: 
	Seite 16: 
	Seite 18: 
	Seite 20: 
	Seite 22: 
	Seite 24: 
	Seite 28: 
	Seite 30: 

	Zurück 32: 
	Seite 19: Off
	Seite 27: 

	Vor 32: 
	Seite 19: Off
	Seite 27: 

	Inhalt 46: 
	Seite 19: Off
	Seite 27: 

	Zurück 31: 
	Seite 26: Off

	Vor 31: 
	Seite 26: Off

	Inhalt 45: 
	Seite 26: Off



