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El nuevo motor 3,0l V6 TFSI de la familia EA839 viene a sustituir al
3,0LV6 TFSI EA837 que se ha instalado hasta ahora. Su primera
implantacién es en el Audi S4 (tipo 8W). En comparacién con el
predecesor, el nuevo motor convence aqui con unas mejores
prestaciones y un consumo reducido.

El motor se implantara dentro de varias categorias de potencia, en
versiones monoturbo o biturbo, en modelos de Audiy en otros
modelos del Grupo.

Los objetivos planteados al desarrollo consistieron, aparte de la
reduccién del consumo en manos del cliente, en que se mantuvie-
ran los limites de las emisiones de escape que se exigen en todos
los mercados. Esto se consigue mediante medidas especificas,
como la reduccién de las fricciones, la gestion térmica de vanguar-
dia, construccion aligerada y una gestiéon de motores de ultima
generacion.

Objetivos de este Programa autodidactico:

Este Programa autodidactico describe el disefio y funcionamiento
del motor 3,0LV6 TFSI de la Serie EA839 en el Audi S4 (tipo 8W).
Una vez estudiado este Programa autodidactico, usted estara en
condiciones de dar respuesta a las preguntas siguientes:
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Otras novedades implantadas en el nuevo motor V6 son:

Circuito de aceite regulado con un termostato

Culatas con colector de escape integrado (iIAGK) y el "lado
caliente por dentro" (HSI)

Nueva distribucién con arbol equilibrador

Nuevo procedimiento de combustidn (ciclo Miller) con inyector
central

o) Este SSP contiene cédigos QR con los que
* usted puede acceder a medios interactivos
u I adicionales, vea "Informacién sobre cédigos

or-code QR"en la pagina 58.

655002

> ¢Cudles son las diferencias frente al EA8377?
¢Con qué medidas de disefio se realiza la construccién alige-
rada?

> ¢Cémo funcionan la alimentacién de aceite y la refrigeracion del
motor?
¢Cudles son las particularidades de la alimentacién del aire?
¢Cémo funcionan el nuevo sistema de inyeccién y la gestion del
motor?
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El Programa autodidactico proporciona las bases relativas al disefio y funcionamiento de nuevos modelos de Nota
vehiculos, nuevos componentes en vehiculos o nuevas tecnologias. '

El Programa autodidactico no es un manual de reparaciones. Los datos indicados sélo se proponen contribuir

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. Remision
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.
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Introduccién

Descripcion del motor y particularidades

> Motor de gasolina de 6 cilindros en V > Sistema de combustible de alta y baja presién
> Bloque motor en aluminio regulado en funcién de las necesidades
> Inyeccidn directa de gasolina FSI con sistema de alta y baja > Reglaje variable de las valvulas de admision
presiones regulado en funcién de las necesidades con sistema Audi valvelift (AVS)
> Gestién de valvulas DOHC con 4 vélvulas por cilindro > Refrigeracion directa del aire de sobrealimentacién
> Sobrealimentacién turbo en la Vinterior ("lado caliente por
dentro")

655_.009



Datos técnicos

Curva de par y potencia del motor 3,0l V6 TFSI

(Letras distintivas del motor CWGD)

— Potencia en kW

— Paren Nm
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655_.004

Caracteristicas

Datos técnicos

Letras distintivas del motor

CWGD

Arquitectura

6 cilindros en V con laV a 90°

Cilindrada en cc 2995
Carrera en mm 89
Didmetro de cilindros en mm 84,5
Distancia entre cilindros en mm 93
Valvulas por cilindro 4

Orden de encendido 1-4-3-6-2-5
Compresioén 11,2:1

Potencia en kW a rpm

260a5.400-6.400

Paren Nm a rpm

500a1.370-4.500

Combustible

Super sin plomo, 95 octanos

Sobrealimentacién

Turbocompresor (presién de sobrealimentacién maxima 2,3 bares absolutos)

Gestidn del motor

Bosch MDG 1

Peso del motor segun DIN GZ 7 en kg

172

Depuracion de los gases de escape

2 catalizadores cerdmicos cerca del motor, sonda lambda anterior y posterior al

catalizador

Norma sobre emisiones de escape

EU6ZD/ULEV50




Mecanica del motor

Bloque motor

El bloque motor es una versién de cabeza cerrada y consta de una
aleacién de aluminio hipoeutéctica 7. Se produce por fundicién en
arena. Las pistas de los cilindros constan de camisas de pared
delgada en GJL 7. Tienen un espesor de pared de 1,5 mmy se
ensamblan por efecto térmico (retractilado).

Las paredes laterales del bloque estan profundamente rebajadas
(construccion Deep Skirt). Esto permite atornillar adicionalmente
los sombreretes de bancada en disposicion transversal. En compa-
racion con el concepto de la placa de bancada se reducen con ello
los pesos y los costes.

Caracteristicas

Material AlSi8Cu3
Angulo entre bancadas de 90°
cilindros

Distancia entre cilindros 93 mm
Decalaje de las bancadas de 19,5 mm
cilindros

Didmetro de cilindros 84,5 mm

Brida de estanqueidad delantera

< Retroceder Avanzar> = Indice

El mecanizado de las pistas de los cilindros se realiza mediante
brufiido de acabado en espiral y con la intervencién de un puente
de brufiido. Con este procedimiento de brufiido optimizado se han
podido reducir las fricciones en el motor.

Bloque motor
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Refrigeracion de las almas

Con la mayor distancia entre cilindros de 90 a 93 mm se ha podido hace que las temperaturas en las almas de los cilindros se hallen a
implementar una refrigeracién de las almas en fundicién. Esto un nivel 20 °C mas bajo que en los motores de la Serie EA837.

Camisa del cilindro ensamblada por efecto térmico

Brida de estanqueidad posterior

I-E"; [@udi

QR-Code

Escanee el codigo QR y entérese de mas detalles sobre
la parte mecanica del motor.

Elemento superior
del carter de aceite

Elemento inferior del Conductos de refrigeracion empotrados
carter de aceite en la fundicion

655_010


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-655-04
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Arbol equilibrador

El arbol equilibrador en la V interior se impulsa a partir del ciglie-
fial a través de una etapa de engranajes. Gira a régimen del motor
en sentido contrario al de éste. De esa forma se compensan los

pares masicos de 1°" orden. Para reducir las fricciones, el drbol
equilibrador va alojado con cojinetes de agujas en el bloque.

Cojinete de agujas trasero Arbol equilibrador

Peso del drbol equilibrador

Pifién pretensor ensamblado

AN

Tapon Junta acanalada de metal

Cojinete de agujas
delantero

655012



Mecanismo del cigiiefial
Cigiefal

En el motor 3,01l V6 TSFI se aplica un cigiiefial alojado en 4 cojine-
tes con 3 mufiones de biela implantados por parejas. El cigiiefial se
fabrica en acero forjado. Para incrementar la resistencia, se
procede a templar por induccién todos los radios de las gargantas.
Los semicojinetes de bancada son iguales por cuanto a su estruc-
tura. Unicamente se diferencian por una ranura en el semicojinete
superior. Los semicojinetes constan de un lomo de acero, una
aleacién de aluminio que hace las veces de material de cojinete, asi
como una capa de suavizaciéon y marcha de emergencia resistente
al desgaste (recubrimiento polimérico PC-11 IROX®). El aloja-
miento axial del cigliefial se realiza en el cojinete de bancada 3. EL
cigliefial posee 6 contrapesos. La lubricacién de los cojinetes de
biela se establece a través de orificios con geometria de una Ten el
cigliefal.

Pifién de cadena para el accionamiento
de la bomba de aceite
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Por el lado de la salida de fuerza se atornilla el volante de inercia o
bien la chapa de arrastre, en funcién de la transmision que se
asocia. Asimismo se instala aqui la rueda multipolar (anillo magné-
tico). Conjuntamente con el sensor del régimen del motor G28
genera la sefial de régimen para la unidad de control del motor.
Ademas de ello se instala aqui un pifién destinado a accionar la
distribucion. Este pifién se encaja con el cigtiefial en la fabricacién.
Para asegurar los tiempos de distribucidn correctos, el cigliefialy la
parte interior del pifién llevan un estriado de ajuste.

El pifién de la cadena, ensamblado por contraccién, por el lado de
la correa se encarga de accionar la bomba de aceite. La polea esta
disefiada como antivibrador torsional y se fija mediante dentado
Hirth y un tornillo central. Con un pasador se asegura aqui que la
polea adopte la posicién de montaje correcta con referencia a la
marca PMS (OT).

Pifién para el accionamiento del drbol
equilibrador y de la distribucion

655_015
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Volante de inercia

Retén

Rueda multipolar

Volante de inercia

Tornillos de fijacion

Pistones

Los pistones en fundicién de aluminio con portasegmentos llevan
un recubrimiento de laca deslizante para reducir las fricciones en la
falday los segmentos ejercen una baja fuerza tangencial total.

> Segmento 1: segmento de seccién rectangular (segmento
superior en el portasegmentos)
Segmento 2: segmento de cara cénica
Segmento 3: segmento rascador de aceite de 3 piezas
(1 muelle, 2 ldminas)

Otra medida para la reduccién de las fricciones consiste en el
aumento del juego de montaje de los pistones (aprox. 0,06 mm)

> Cota nominal del pistén 84,45 mm
(inclusive recubrimiento; se desgasta en 0,04 mm)

> Cota nominal del diametro del cilindro 84,510 + 0,005

Portasegmentos

Segmento de
seccion rectangular

Segmento de cara
conica

Segmento rascador
de aceite de 3 piezas

655_018
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Brida de estanqueidad

Sensor del régimen del motor
G28

Bielas

Las bielas trapeciales craqueadas son de acero de alto limite
eldstico. El bulén tiene un didmetro de 20 mm. El casquillo de la
biela en el taladro superior consta de una aleacién de cobre. Los
cojinetes de biela tienen una anchura de 16,8 mm. Ambos semico-
jinetes son idénticos. Se trata de cojinetes de 3 materiales com-
puestos por un sustrato de acero, una capa intermedia de una
aleacion de bismuto y bronce, y una delgada capa de deslizamiento
compuesta por una superposicion cristalina de bismuto.

Casquillo de biela

Anillo de retencién

Biela

655.017



Culata y mando de valvulas

Las culatas corresponden a un disefio completamente nuevo y se
distinguen por las siguientes caracteristicas técnicas:

vV V V VvV Vv

DOHC, 4 vélvulas por cilindro

Balancin flotante de rodillo

Colector de escape integrado (IAGK)

"Lado caliente por dentro" (HSI)

Nuevo procedimiento de combustién con inyeccion

directa e inyector central

Audi valvelift system (AVS) por el lado de admisién con 2 dife-
rentes carreras de las levas y duraciones de los ciclos activos
(procedimiento Miller ampliado)

> Vdlvulas de admisién: templadas y bonificadas
> Vdlvulas de escape: templadas y bonificadas, valvulas de

vdstago hueco con carga de sodio

Vista del lado de admisién - culata bancada 1

D Hacia el eje del cilindro.
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Caracteristicas

Material AlSi7MgCu0,5
Distancia entre cilindros 93 mm
Diametro de cilindros 84,5 mm
Angulo de implantacién de val- 23,6°
vulas® aadmisién

Angulo de implantacién de val- 25,2°
vulas?® a escape

Didmetro de valvulas — admi- 32 mm

sion

Didmetro de valvulas — escape 28 mm

e}

Audi

QR-Code

la culata.

655_086

Escanee el codigo QR y entérese de mas detalles sobre

11
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Estructura

Sensor Hall
G40

Actuador de la leva de admisién

Sensor Hall 2

s G163

Tapa de la culata

Junta

Arbol de levas de
admision

Arbol de levas de
escape

Cojinete de adrbol de
levas
Grupo de valvulas

Mando de vélvulas

Anillos de asiento
de valvulas

Culata

Tapén

655.022
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Arboles de levas

En cada bancada de cilindros se implantan 2 arboles de levas; un
arbol acciona las 2 valvulas de admisién y el otro drbol de levas
acciona las 2 valvulas de escape por cilindro. Los drboles de levas
van alojados con 4 cojinetes de deslizamiento en la tapa de la
culata. Una parte del alojamiento va integrada en la tapa de la
culata. Cuatro sombreretes individuales, de los cuales cada uno
cubre los arboles de admisién y escape, configuran los cojinetes del
lado opuesto.

El accionamiento de los drboles de levas corre a cargo de la distri-
bucién (de cadena) a través de variadores celulares de aletas en
version hidrdulica con pifiones de cadena triovalados. La transmi-
sién de la fuerza de los drboles de levas hacia las vélvulas se realiza

Grafico de la tapa de culata de la bancada 1
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mediante balancines flotantes de rodillo con rodamientos y taqués
hidraulicos . Los balancines flotantes llevan dispersores de aceite
para reducir las fricciones del motor.

Para el ajuste y control de los tiempos de distribucién hay unas
escotaduras mecanizadas en la parte final de todos los arboles de
levas (lado correa).

En éstas incide la herramienta especial para la fijacién de los
arboles de levas T40331 y se inmovilizan los arboles de levas en la
posicion basica del motor.

Cada drbol de levas lleva una rueda generatriz de impulsos para la
deteccion de la posicién.

Cojinete de arbol de
levas

Manguitos de ajuste

Leva triple para el
accionamiento de la
bomba de alta presion
del combustible
Arbol de levas de
escape

Arbol de levas de
admision

Rueda generatriz de
impulsos para la detec-
cién de la posicion

Apoyo de cojinete axial

Tapa de la culata

655.023
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Alojamiento axial
Para el alojamiento axial hay una ranura mecanizada en los drboles

de levas de admisidn y en las tapas de las culatas. En éstas se
conducen los apoyos de cojinete axial.

Arbol de levas de escape
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En los arboles de levas de escape se realiza el alojamiento axial
mediante levas en el arbol. Se apoyan lateralmente contra un
cojinete de arbol de levas.

Arbol de levas de admisién  Apoyo de cojinete axial

con ranura guia

Tapa de culata con
ranura guia

655024

Medidas para la reduccién de la sonoridad en las tapas de las culatas

Como medida adicional para la reduccién de la sonoridad se instala

por encima de cada tapa de culata un elemento insonorizante de 2
piezas de poliuretano.

Elemento insonorizante superior

14

Elemento insonorizante inferior

Tapa de la culata

655025
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Distribucion

Los objetivos planteados al desarrollo de la distribucién consistie- El accionamiento de la distribucién se realiza a partir del cigliefial
ron primordialmente en conseguir una reduccién de peso y minimi- mediante una pareja de engranajes (etapa primaria). Con ésta se
zacion de las fricciones. Se aplican aqui cadenas de casquillos de acciona el drbol equilibrador y el pifién de cadena para la impulsién
8 mm. Para reducir las masas rotativas de la distribucién, los de los arboles de levas (accionamiento secundario). Para reducir la
pifiones triovalados de los variadores para los arboles de levas sonoridad y compensar el juego en el dentado, el pifién de acciona-
estan fabricados en aluminio sinterizado. miento es una versién pretensora. Ver grafico 655_.012, pagina <?>.

Variador del drbol de levas con pifiones de cadena triovalados

)

—

Pifién de accionamiento
para el ramal secundario

655026

Pareja de pifiones (etapa primaria)

Pifién de accionamiento para el ramal
secundario

Marcas para los tiempos de distribucion del ramal
secundario; deben estar enfrentadas

Pifién del ciguefial

Nota
El motor esta en posicidn basica cuando el 22 cilindro se encuentra en PMS de encendido. Entonces puede inmovilizarse el

cigtefial por el antivibrador con el ttil T40264/3 o, estando desmontado el motor, con el tornillo de inmovilizacién T40069.
En esta posicidén debe ser posible insertar el inmovilizador para arboles de levas T40332/1. Al efectuar los trabajos de
montaje es preciso posicionar de forma correcta los pifiones triovalados (Manual de Reparaciones).

15



Reglaje de los arboles de levas

El motor 3,0l V6 TFSI va equipado en cada bancada de cilindros con
un variador del arbol de levas de admision y también con un varia-
dor del arbol de levas de escape. Se aplican variadores celulares de
aletas en versiones hidraulicas .

Embolo escalonado Tornillo central

Muelle de compresion

Anillo de ajuste Anillo toroidal Rodillo de la aguja
655.028

Variador celular de aletas - admision

Pieza final del arbol de levas

Pifién de cadena triovalado

Pasador con bola

Embolo escalonado Valvula de control

Bobinado de cobre

Viélvulas para reglaje
del arbol de levas

655027
Diagrama del control

Aqui se representa el reglaje de los drboles de escape, asi como de
los drboles de admisidn con carrera larga y carrera corta (AVS).

=== \/ariador del drbol de levas en posicién de bloqueo
(admisién en posicién de retraso y escape en posicién de
avance)

Variador del drbol de levas en posicién max. (admision
en posicién de avance y escape en posicién de retraso)

16
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Margen de reglaje
Variador del arbol de levas de admisién

El margen de reglaje es de 25° (50° KWY). Cuando el iman no tiene
aplicada la corriente, se efectia el bloqueo en direccién de retraso
por medio de un perno sometido a fuerza de muelle.

Variador del arbol de levas de escape

El margen de reglaje es de 25° (50° KWY). Cuando el iman no tiene
aplicada la corriente, se efectta el bloqueo en direccién de avance
por medio de un perno sometido a fuerza de muelle. Aqui se
instala un muelle auxiliar para que se alcance fiablemente la
posicién de bloqueo.

b KW = angulo cigliedial

Valvula de control

Conjuntamente con la valvula de control se atornilla el variador del
arbol de levas a la pieza final del arbol. A manera de seguro y para
incrementar el par de friccion entre el variador y la pieza final del
arbol de levas, se emplea una arandela con recubrimiento de
diamante.

Funcionamiento

La excitacion de las valvulas para distribucién variable N205, 208,
318, 319 (electroiman) por parte de la unidad de control del motor
sucede mediante proporcién de periodo eléctrica (sefial PWM). Por
la fuerza magnética generada se lleva el pasador del actuador a
una posicién definida. Por medio del rodillo de la aguja, el pasador
del actuador desplaza el émbolo escalonado en la valvula de
control en contra de la fuerza de los muelles de compresién. De ese
modo se gestiona la entrada del aceite de motor hacia la cdmara
correspondiente en el variador celular de aletas. Este produce un
semigiro y lleva al drbol de levas a la posicién deseada, vigilada por
el sensor Hall correspondiente. Las valvulas para el reglaje de los
arboles de levas van atornilladas en las tapas de la caja de la
cadena. Ver grafico 655_086, pagina 11.

Escape Admision

AR

ut or ut

655_005



Audi valvelift system (AVS)

El sistema AVS va implantado por el lado de admisién en el motor
3,0l V6 TFSI. Se realizan aqui dos diferentes carreras de levay
duraciones de los ciclos activos. En el margen de carga parcial (ciclo
Miller) se realiza una muy corta duracién de apertura de la admi-
sién, de 130° KW, con un temprano final de la admision. Ademas
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de ello, la carrera de ambas vélvulas de admisién estd limitada de
forma simétrica a 6 mm. La conmutacidn a la carrera larga de la
leva sucede por encima del margen de carga parcial. EL contorno de
la leva para la carrera maxima esta disefiado para la entrega de la
potencia maxima.

Actuador de la leva de admision

Arbol de levas de admisién con elementos desplazables

Vélvulas de admisién

Leva para potencia maxima

Leva para el margen de carga parcial (ciclo Miller)

Pieza final del
arbol de levas

Retenes Rueda generatriz

Contorno de leva
=== | eva para potencia maxima

e Leva para el margen de carga parcial (ciclo Miller)

Arbol de levas de admisién

ContornoenY

655.029

Encastre de los elementos desplazables S CHC R LR

Alojamiento axial

7

655.030

LAk wew

5,568 mm

655087

Nota

nuevo si se extrajo un elemento portalevas.

Los elementos portalevas del drbol de admisién se pueden extraer al estar desmontado el drbol. No van marcados ni codifica-
dos mecdnicamente. Para asegurarse de que los tiempos de distribucién son correctos, se tiene que utilizar un drbol de levas

17
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Asignacién de los actuadores de las levas

Para cada cilindro se aplica un actuador de la levay un elemento control del motor excita la bobina 1 en el correspondiente actuador

portalevas, respectivamente. Cada elemento portalevas lleva de leva. El empujador 1 emerge en ese caso, con lo cual el ele-

ambos contornos de leva para las dos valvulas de admisién. La mento portalevas pasa hacia la leva de carrera corta. La conmuta-

conmutacion a la carrera de leva corta sucede cuando la unidad de cion a la carrera larga se realiza por excitacién de la bobina 2.
Bancada 1 Bancada 2

Actuador de la leva de
admisién 1 del cilindro 3
F456

Actuador de la leva de
admisién 1 del cilindro 6
F468

Actuador de la leva de
admisién 1 del cilindro 2
F452

Actuador de la leva de
admisién 1 del cilindro 5
F464

Actuador de la leva de
admision 1 del cilindro 1
F448

Actuador de la leva de
admisién 1 del cilindro 4
F460

655.088
Direccién de marcha
. . K623

Pines terminales en el actuador de leva
Pin 1 Masa bobina / empujador 1 = desplazamiento hacia el con- e 7

torno de leva corta
Pin 2 Tensién de alimentacién pines 1+2
Pin 3 Masa bobina / empujador 2 = desplazamiento hacia el con-

torno de leva larga
El empujador 1 se encuentra enfrente del conector terminal del
actuador de leva. 1y N 3

¥z
%2
— & 87a 655_089

Remision
Hallard mds informacion sobre el funcionamiento basico del Audi valvelift system (AVS) en el Programa autodidactico
(SSP) 411 "Motores Audi de 2,8ly 3,2l FSI con Audi valvelift system".
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Arboles de levas de escape

Son arboles de levas en version ensamblada. Cada uno dispone de
una rueda generatriz de impulsos para la deteccién de la posicién
actual. Dos levas con collar sirven para el apoyo axial del arbol de
levas en un cojinete de deslizamiento.

El accionamiento de la bomba de alta presion del combustible
corre a cargo del drbol de levas de escape en la bancada de cilin-
dros 1 mediante una leva triple.

Arboles de levas de escape - bancada de cilindros 1
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El accionamiento de la bomba de vacio se realiza por medio del
arbol de levas de admisidn en la bancada de cilindros 2 a través de
elemento de arrastre.

Arboles de levas de escape - bancada de cilindros 2

655_031

Leva triple
(accionamiento bomba de
alta presion de combustible)

Alojamiento axial

Cadenas, tensores de cadenas, guiado de cadenas

Accionamiento de la bomba de aceite

El accionamiento de la bomba de aceite se realiza a partir del
cigliefial por el lado de la polea del motor, utilizando una cadena
de casquillos de 7 mm. La cadena se tensa por medio de un tensor
de muelle plano de poliamida, sin amortiguacién hidrdulica. Esta
construccién sencilla y robusta es econémica. Ademds de ello
reduce la cantidad de aceite en circulacién.

Bancada 2

Tensor de cadena

Carril de deslizamiento /
carril tensor
con sustrato de aluminio

Tensor de cadena por muelle plano

Carril de deslizamiento

Bomba de aceite

Tensor de cadena

Carril de deslizamiento

655.032

Distribucién

Para el guiado de las cadenas de distribuciéon de 8 mm se utilizan
carriles de deslizamiento y carriles tensores de poliamida. Los
tensores trabajan con fuerza de muelle y se someten adicional-
mente a la presién del aceite del motor, con lo cual se amortiguan.

Bancada 1

Carril de deslizamiento /
carril tensor

con sustrato de acero
Ensamblaje con cadena de
distribucién

Carril de deslizamiento

655.033
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Desaireacion / aireacion del carter del cigiienal y desaireacion del depdsito

Estos sistemas estan interrelacionados por aspectos funcionales en
comun, a pesar de que desempefian funciones diferentes. El
objetivo planteado a los sistemas de desaireacion consiste en
evitar que los gases del depésito de combustible o del motor pasen

Desaireacion del carter del cigiiefal

La desaireacion del cdrter del cigliefial se establece a través de la
bancada 2. La toma de los gases fugados de los cilindros (blow-by)
se realiza en el bloque, detrds de la chapa antioleaje del aceite. A
partir de aqui el gas pasa por conductos en el elemento superior
del carter de aceite y en el bloque hacia la culata. El médulo de
desaireacion va atornillado sobre la tapa de culata de la bancada de
cilindros 2. Aqui se realiza la depuracidn refinada de los gases
blow-by. El aceite captado en el mddulo separador se acumula en
la cdmara del médulo. Aqui se encuentra una valvula de gravedad.
Esta abre:

> cuando la columna estancada de aceite sobrepasa los 8 mbares
> tras la parada del motor
> alralenti

~

- x -

,ﬁ"‘- b
S

&

Moédulo separador de aceite

Conductos de
retorno de aceite

Conductos de desaireacién

Empalme tubo de presion

al ambiente. Sin embargo, es preciso hacerse cargo de que un
sistema, como el de la desaireacion del motor, reciba una contro-
lada alimentacion de aire fresco.

El aceite vuelve al carter a través de conductos de retorno de la
culata y del bloque.

A la salida del médulo separador de aceite va instalada la valvula
reguladora de presién. Estd disefiada para una presion en el carter
del cigliefial de -150 mbares. En funcién de la carga del motor
(relaciéon de presion en la alimentacién de aire durante la marcha
del motor) los gases depurados se alimentan ante el turbocompre-
sor o detras de la valvula de mariposa. La valvulas de diafragma, de
trabajo mecdnico automatico que se necesitan para ello, van
integradas en el ensamblaje? de la tuberia de desaireacion.

Ensamblaje tuberia de desaireacién

655_034

DEl ensamblaje describe un conjunto compuesto por componentes o bien un grupo componente.
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Separaciéon de aceite nebulizado

El sistema consta de una carcasa con alojamiento para la tapa de
llenado de aceite, el separador de aceite nebulizado, la valvula
reguladora de presidn, una junta hacia la tapa de la culata, los
tornillos de montaje seguro imperdibles, el volumen colector para
el aceite separado y la valvula de gravedad para el vaciado automa-
tico del depésito de reserva, asi como un empalme para la unidad
de valvula conectada a continuacién y destinada al reparto de los
gases blow-by depurados. La fijacién se lleva a cabo sobre la tapa
de la culata.

Funcionamiento

En la culata de gran volumen se reduce la velocidad de flujo de los
gases blow-by y ello actiia como un separador de aceite basto.

Vdlvula reguladora de presion

Viélvula de gravedad

Empalme del ensamblaje de
tuberia de desaireacién hacia
el colector de admisién

Vilvulas de diafragma

Impactadores
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En el médulo de desaireacién se hacen pasar los gases blow-by,
para la separacion de aceite nebulizado, a través de una cdmara
con placas de rebote por debajo de la tapa de llenado de aceite. En
la cdmara central se encuentran 2 impactadores. Dentro de éstos
se recorre un fieltro. El fieltro asume la funcién de disociar el aceite
nebulizado. Se producen gotitas de aceite. Por la inversién del
flujo, las gotitas se quedan captadas por gravedad en las placas de
rebote que van instaladas a continuacién. El aceite gotea y se retine
en la cdmara de acumulacion.

Los impactadores estdn disefiados para un caudal volumétrico
definido. Si se sobrepasa, se abren superando la fuerza de muelley
una parte de los gases blow-by se conduce evadiendo el camino
original.

Tapa de llenado de aceite

Empalme tubo de presion

655_090
Camara colectora de aceite Entrada de gases blow-by
Empalme AKF
655_091
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Aireacién del carter del cigiiefial PCV

El sistema PCV del motor 3,0l V6 TFSI va implantado sobre el
bloque. Por su instalacion en la zona caliente del motor queda
asegurada la seguridad funcional contra congelacién hasta -40 °C.

La alimentacién de aire exterior sucede a través de un empalme en

la Vinterior, al lado del radiador de aceite. La toma del aire exterior
se efectla a partir del trayecto de aire del motor. Para tener asegu-

22
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rada la alimentacién de aire del motor en todas las condiciones de
carga, es posible captar el aire en diferentes sitios. Para la gestion
se instalan vélvulas de retencién automadticas en la tuberia de
aireacion.

El sistema estd disefiado para un caudal de aire de ventilacién de
hasta 60 l/min. Esto corre a cargo de un paso calibrado con un
didmetro de 1,5 mm instalado en el punto de alimentacién.

Empalme tubo de aspiracién

Vilvulas de retencién

Alimentacion hacia el carter del cigtiefial Empalme tubo de
presion tras la valvula

de mariposa

655_035



Desaireacion del depésito AKF

La aspiracién y combustion subsidiaria de los vapores de combusti-
ble acumulados en el depésito de carbén activo (AKF) se gestiona
por medio de la unidad de control del motor, durante la marcha de
éste. La unidad de control del motor excita para ello la valvula AKF,
de modo que abra el paso del depdsito de AKF hacia el trayecto de
aire del motor. Segtin sean las condiciones de presién en el tra-
yecto de aire, los vapores de combustible se alimentan a través de
diversos sitios (de forma gestionada por medio de vélvulas de
retencion).

En el ensamblaje de "tuberia de desaireacién" hay detrds de la
vdlvula AKF el sensor de presién 1 para desaireacién del depdsito
de combustible G950. Con este se comprueba si hay suficiente
depresion aplicada en la tuberia de AKF. Si la tuberia de AKF no
estuviera acoplada o si estuviera inestanca, no se podria obtener
una caida de presidn. En ese caso se pone en funcionamiento la
MIL. Esta funcién Unicamente se implementa en vehiculos para
NAR. Las variantes RDW? llevan en lugar del sensor un simulador
destinado solamente a taponar la tuberia

Electrovalvula 1 del
depésito de carbdn

activo N80 /i
Lamina calorifuga K/

Sensor de presién 1 para
desaireacion del depésito
de combustible G950

655_094

D Resto del mundo.
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Alralentiy a régimen de carga parcial inferior (depresién en el
trayecto de aire), los vapores de combustible se conducen a través
de la unidad de valvulas en la desaireacién del cérter del cigliefial y
desde alli hacia el ensamblaje de tuberia de desaireaciény, por
tanto, hacia el colector de admisién; ver gréfico en la pagina 20.

Al estar activo el turbocompresor, se efectta la alimentacidon por el
lado de aspiracién de la turbina.

En los margenes del mapa de caracteristicas, dentro de los cuales
no predomina la depresidn en el colector de admisién, los gases de
la desaireacion del depésito se alimentan hacia la carcasa de la
turbina de compresién del turbocompresor.

Esto se realiza a través de una boquilla de Venturi. Utiliza el gra-
diente de presién entre los lados impelente y aspirante del com-
presor. El flujo acelerado del aire genera una depresién que se
utiliza para la desaireacién del depésito.

Alimentacion AKF en el
modo aspirado

Ensamblaje de tuberia
AKF con valvulas de
retencion

(O T T

655_093

v Lado aspirante

Alimentacién de AKF por el lado de aspiracién del turbocompresor
en el modo de sobrealimentacién

Lado impelente
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Alimentacion de depresién

La alimentacidon de depresién durante la marcha del motor corre a
cargo de la bomba de vacio. Es accionada por el arbol de levas de
admisién de la bancada de cilindros 2.

Electrovalvula para limitacion de la presion de sobrealimentacion
N75
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A régimen bajo del motor, habiendo depresién en el trayecto de
aire, la alimentacion del sistema se realiza adicionalmente a través
del empalme del colector de admisién en la bancada de cilindros 2
(pieza de distribucién de la depresién con valvula de retencién).

Empalme actuador de depresién para turbocompresor

Depésito de
depresion

Bomba de
depresion

\ Empalme de

depresion en el
colector de
admision con
vélvula de
retencion

Vélvula de conmutacién de la
bomba mecénica del liquido refrigerante
N649

Empalme servofreno

24

Empalme bomba de liquido
refrigerante

655_111

Valvula del liquido refrigerante
para la culata
N489

Empalme vdlvula de cierre
para liquido refrigerante

Dep6sito de depresion

655_115



Accionamiento de correa

El accionamiento de los grupos auxiliares se realiza por medio de
una correa poli-V a partir del antivibrador del ciglefal.

El accionamiento de correa es de 2 piezas. El accionamiento inte-
rior acciona al compresor de climatizacién; el accionamiento de
correa exterior acciona al alternador.

Rodillo de reenvio

Tensor

Polea para alternador
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Todo el accionamiento de correa funciona sin mantenimiento.
El tensado correcto de la correa corre a cargo de tensores automa-
ticos para ambos accionamientos de correa.

Polea para bomba de
liquido refrigerante

Rodillo de reenvio

Tensor

Antivibrador

655112

Polea para compresor de

climatizacién
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Alimentacion de aceite

Circuito de aceite

El objetivo mds importante, planteado al desarrollo del circuito de
aceite, consistié en mantener lo mds bajas posible las pérdidas de
presion. De ahi que los conductos de aceite estén especialmente
optimizados al flujo.

El sistema de lubricacién estd disefiado para el uso de aceite del
motor de la especificacién OW-20, VW50800.

Cuadro general
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Las caracteristicas técnicas del circuito de aceite son:

> Bomba celular de paletas completamente variable, regulable
por mapa de caracteristicas

> Eyectores para la refrigeracion de los pistones en versién con-
mutada

> Radiador de aceite de motor regulado por termostato
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G266 Il
LY ' 17| 18
655.008
Leyenda:
A Culatal 14  Valvula de retencion
B Bloque motor 15 Eyector para refrigeracién del piston
C Culata 2 16 Bomba de aceite
17  Tamiz de aspiracién de la bomba de aceite
1 Variador del arbol de levas de admisién 18  Carter de aceite
2 Variador del drbol de levas de escape 19  Valvula del eyector
3 Tensor de la cadena 20 Cojinete de bancada
4 Paso calibrado 21  Cojinete de biela
5 Bomba de alta presién del combustible 22 Bomba de vacio
6 Compensador hidraulico del juego de vélvulas
7 Cojinete del arbol de levas F22 Manocontacto de aceite
8 Intercambiador de calor aceite/liquido refrigerante (radia- G8  Sensor de la temperatura del aceite

dor de aceite del motor)
9 Termostato para el radiador de aceite del motor
10  Valvula de evasidn del filtro de aceite
11 Filtro de aceite
12 Valvula de descarga de aceite
13  Turbocompresor

26

G10 Sensor de la presidn del aceite
G266 Sensor del nivel y la temperatura del aceite
N428 Valvula de regulacién de la presion del aceite
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Componentes en el motor

Radiador de aceite del
motor

Viélvula del eyector

Manocontacto de aceite
F22

Médulo de
filtracion de
aceite

Sensor de la
presién del aceite
G10

Sensor de la temperatura
del aceite
G8

Conducto de aceite principal
con aceite depurado

Conducto de aceite de
la bomba al filtro

Vdlvula de regulacién de la presién
del aceite
N428

Bomba celular de paletas
completamente variable

655_095
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Bomba de aceite

El accionamiento de la bomba celular de paletas se realiza por la Se aplica una cadena de casquillos de 7 mm y un tensor de muelle
parte anterior del motor, a través de un accionamiento de cadena a plano sin amortiguacién hidraulica.

partir del cigliefial. La relacién de transmisidn se cifra aquien 1:

0,94 (32d cigtefial : 34d pifién de cadena bomba).

Ubicacion

Bomba de aceite

655.036 655.037
Estructura
= .
Valvula de descarga
— Distribuidor (vélvula de arranque Eje de Pifion de
Valvula antirretorno ??_5' Rodete giratorio en frio) Carcasa accionamiento accionamiento

Carcasa Paleta Muelle regulador

Aspiracién de
aceite con tamiz

La vdlvula de descarga abre aproximadamente a los 11 bares. La
valvula antirretorno abre a mas de 0,12 bares. ~

655.038
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Funcionamiento de la regulacion de la presién del
aceite

La presion del aceite necesaria depende de la carga solicitada y del
régimen del motor. Para el cdlculo se recurre a diversas condiciones
medioambientales, como p. ej. la temperatura del motor.

La presion de aceite necesaria se calcula en un mapa de caracteris-
ticas. Aqui se consideran las necesidades de los diferentes siste-
mas, por ejemplo de los variadores de los arboles de levas, turbo-

655_096

Alimentacion maxima

> Baja proporcién de periodo
> No seinscribe aceite a presion en el distribuidor giratorio

Curva caracteristica de presién de la bomba de
aceite

El ejemplo de la curva caracteristica muestra el desarrollo de la
presion a través del régimen del motor en el modo de alimentacién
maxima.

Presién de aceite [bares]

4000 5000

Régimen [rpm]

3000

2000

B0 7000

. Caudal de aceife [l/mih]
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compresores, cojinetes de biela y refrigeracién de pistonesy se
determina la sefial para la valvula de regulacién de la presién del
aceite N428. La excitacion (PWM) de la N428 hace que el aceite de
motor pase de la galeria principal hacia la cdmara de control de la
bomba. La posicién del anillo de ajuste en la bomba se modificay
con ella cambia también el caudal impelido y la presién del aceite.

655.039

Alimentacion parcial

> Alta proporcién de periodo
> Inscripcidn de aceite a presion en el distribuidor giratorio

655_006

Nota

EA211".

Las explicaciones detalladas sobre la estructura y el funcionamiento de la bomba celular de paletas y sobre el funcionamiento
de la regulacion las podrd consultar en el Programa autodiddctico (SSP) 639 "Motor Audi TFSI 1,0l de 3 cilindros de la Serie
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Sensores y actuadores de la alimentacion de aceite

Leyenda:

1

30

Sensor de la presion del aceite G10

Medicién de la presion actual del aceite para la regulacion
de la bomba de aceite completamente variable. La presién
de aceite medida se transmite a la unidad de control del
motor a través de sefial SENT.

Manocontacto de aceite F22

Sefal de confirmacién para la unidad de control del motor
sobre si cerrd la valvula del eyector. Conmutaa 0,3 -

0,6 bares.

Sensor de la temperatura del aceite G8
NTC mide la temperatura actual del aceite en el conducto
principal.
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655_040

655_041

Valvula de regulacién de la presion del aceite N428
Excitacién mediante sefial de entrada de 12 voltios
PWM con 250 Hz,0-1A

Proteccidn contra fallos:
(Fail-Safe) Si se averia la excitacidn eléctrica, la bomba de
aceite alimenta con un alto nivel de presidn.

Sensor del nivel y la temperatura del aceite G266
Deteccidn de la temperaturay el nivel del aceite del motor;
mediante sefial PWM se transmite la informacién acerca del
nively la temperatura del aceite.



< Retroceder Avanzar> = Indice

Eyectores para la refrigeracion de los pistones en versién conmutada

No en todas las condiciones operativas del motor es necesario La refrigeracién de los pistones se efectia aumentando la presién
refrigerar las cabezas de los pistones mediante aceite salpicado. del aceite del motor. Al sobrepasar los 2,5 bares (relativos), la
Por ello es conmutable la refrigeracion de los pistones. vélvula del eyector abre en contra de la fuerza del muelle de

compresién y comunica el conducto principal de aceite del motor
con el conducto que va conectado a los eyectores de refrigeracion
de los pistones y al manocontacto de aceite F22. La valvula del
eyector va atornillada por debajo del radiador de aceite en el
bloque.

Valvula del eyector

Manocontacto de aceite Sensor de la temperatura del aceite  Sensor de la presién del aceite
F22 G8 G10

Bancada 2

Direccién de marcha

. (s

L’ Al
abierta

Bancada 1

655.042

Conducto principal de aceite

Ubicacion de los eyectores para la refrigeracion de
los pistones

655_043
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Radiador de aceite de motor regulado por termostato

En la mayoria de los margenes operativos del motor no es necesa- Un termostato instalado ante el radiador de aceite del motor abre
rio refrigerar el aceite del motor. Si se evade el radiador de aceite a y cierra el bypass.

través de un bypass, se reducen las pérdidas de presién en el Comienza a abrir a partir de una temperatura de aprox. 110 °C. A
circuito general. La bomba de aceite tiene que aportar un menor una temperatura del aceite de aprox 125 °C queda abierta la
caudal. Otra ventaja reside en que se abrevia el tiempo de caldeo seccion completa.

de aceite del motor después del arranque en frio.

Médulo de filtracion de aceite

Conducto de aceite en el
mddulo de filtracion Radiador de aceite del motor

Bancada 1

Direccién de marcha

655_044

Termostato Manocontacto de aceite
F22
Conducto de aceite hacia el Sensor de la temperatura del aceite
radiador de aceite del motor G8

655113 655114
Bypass cerrado Bypass abierto
El aceite de motor fluye evadiendo el radiador y pasa directamente al filtro El aceite de motor fluye a través del radiador

de aceite
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Balancines flotantes de rodillo con dispersores de aceite
Los balancines flotantes de rodillo de todas las vélvulas van equi- hacia el balancin flotante de rodillo y se proyecta sobre la pista de

pados con dispersores de aceite. A través de un orificio en el rodadura del rodillo. Con ello se reduce la fricciéon del motor.
compensador hidraulico del juego de vélvulas se conduce aceite

Arbol de levas

Aceite salpicado

Orificio

Balancin flotante de rodillo

Elemento de compensacién Muelle de valvula

deljuego

Valvula

655045

Maédulo de filtracion de aceite

El mddulo de filtracion de aceite va instalado en la V interior del
motor, en una posicién que facilita el mantenimiento. La carcasa
del mdédulo contiene una valvula de retencién que evita el descenso
del nivel de aceite del motor en el turbocompresor cuando se
apaga el motor. De ese modo se dispone muy rdpidamente de la
presion de aceite necesaria en los puntos de lubricacién del turbo-
compresor tras el arranque del motor. La valvula de descarga de
aceite se necesita para dejar pasar el aceite del motor del médulo
de filtracién hacia el carter al cambiar el cartucho del filtro.

En la tapa del médulo de filtracidn de aceite se encuentra la valvula
de evasidn del filtro. Esta disefiada para una presidn de apertura de
aprox. 2,5 bares (relativa).

Valvula de evasién del
filtro de aceite

: Vdlvula de retencién
0 turbocompresor
il
Vdlvula de descarga de

aceite

655_046
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Alimentacién de aire y sobrealimentacion

Cuadro general

Por la implantacion de la tecnologia HSI, el lado del aire depurado
del motor se encuentra por la parte exterior. Los trayectos de los
gases son lo mas cortos posibles y han sido optimizados por
cuanto a la técnica del flujo. Todos los tubos que conducen aire, asi
como los conductos de admision constan de material plastico. Para
mejorar el comportamiento de la sonoridad, se integra un amorti-

Caja del filtro de aire con filtro

Colector de admision -
bancada 1
Amortiguador de pulsaciones

Intercooler aire/aire

34

Unidad de mando de la valvula de mariposa

guador de pulsaciones en el tubo de presién entre el turbocompre-
sory el intercooler. Después de pasar por la valvula de mariposa, la
conduccion del aire se ramifica hacia ambos conductos de admisidn
atornillados a las culatas. A partir de aqui, el aire exterior fluye por
los conductos no divididos (sin mariposas de admision) de las
culatas hacia los diferentes cilindros.

Sensor de presion del colector de
admision

Sensor de la presion de
sobrealimentacion

Turbocompresor G71 G31

Colector de admision -
bancada 2

655_047



Conduccion del aire en la culata

El colector de admisién del motor 3,0l V6 TFSI es una versién de 2
piezas. La parte exterior, abridada al tubo de presion, se atornilla a
la culata.

La parte interior de la conduccién del aire va empotrada en la
fundicién de la culata. Los conductos de admisién tienen geome-
tria de trompeta y son versiones no divididas. Se ha renunciado a la
implantacién de mariposas en los conductos de admisién.

< Retroceder Avanzar >

Asimismo va empotrado el colector de escape integrado. Desem-
pefia un papel muy importante para la reduccién del consumo de
combustible, por no tenerse que refrigerar con combustible el
turbocompresor que va conectado a continuacién.

Otras ventajas son:

Menos peso

Menor aportacién de calor al vano motor
Menor espacio de instalacién

Menores costes de material

Inicio "light off" mas rdpido del catalizador
Caldeo mas rapido del liquido refrigerante

vV V V V VvV V

Conductos de admision y colector de escape integrado (IAGK)

Empalme tubo de
presion

Colector de admisién

Conducto de admisién
empotrado en la fundicién

Conducto de
admisién

655_092

Colector de escape integrado
(IAGK)

655.097

= Indice
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Turbocompresor

El mdédulo turbocompresor es una de las numerosas innovaciones
implantadas en el motor 3,0l V6 TFSI. Aqui se han planteado al
desarrollo los objetivos siguientes:

> Mejora de la entrega de potenciay pary, por lo menos, un
comportamiento de respuesta comparable con el motor prede-
cesor sobrealimentado por compresor

> Implantacién del médulo turbocompresor de escape enlaV
interior para contar con trayectos de gases cortos y con minimas
pérdidas de flujo

> Instalacién del catalizador directamente detrds de la turbina,
para conseguir un inicio Light-Off rapido

El turbocompresor va atornillado directamente a la culata de la
bancada 1. Debido a que se necesita una compensacion de las
longitudes, el enlace hacia la bancada 2 se realiza por medio de un
elemento desacoplador eldstico. Va unido al turbocompresor por
medio de una abrazadera de fleje elastico. La unién hacia la culata
es por medio de brida aprisionadora.

Regulacion de la recirculacién del aire

Si el conductor levanta el pie del acelerador, de forma repentinay
rdpida, la inercia del turbocompresor hace que se siga generando
presion de sobrealimentacion por un momento mas. Esto podria
causar sonoridad en el grupo de admisién. Para evitar esta sonori-
dad, se abre durante 1 - 2 segundos el conducto en bypass del lado

Tuberia de alimentacién de aceite

Capsula de depresion para
vélvula de descarga (Wastegate)

Tuberia de retorno del
liquido refrigerante

Elemento desacoplador elastico

Brida aprisionadora - bancada de
cilindros 2
(ver grafico 655_099, pdgina 38)

Valvula de descarga (Wastegate)

Regulacion de la presion de sobrealimentacién

Por las condiciones locales del espacio disponible y las condiciones
de las temperaturas en la Vinterior, se aplica una gestién de
vdlvula de descarga neumatica. La excitacidn se efectiia mediante
depresion.

Una ventaja de la excitacién por depresién consiste en que la
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> Limitacién del espacio disponible para la instalacién, por
implantarse el filtro de aceite y el radiador de aceite en laV
interior, asi como hacia arriba, por cumplir con los preceptos
relativos a la proteccién de peatones

> Temperaturas inferiores a las temperaturas limite del vano
motor

La carcasa de la turbina estd disefiada para una temperatura de los
gases de escape de hasta 1.000 °C. Para atenuar el calor va flan-
queada por fuera mediante una esterilla de fibra de silicato con
camisa de chapa. De esta forma se ha podido renunciar a extensas
medidas de proteccidn contra el calor en la zona de la Vinterior.

aspirante al impelente en el turbocompresor por medio de la
valvula de recirculacion del aire en deceleracién para

bancada 1 N625. La unidad de control del motor conecta para ello
a masa la véalvula alimentada con 12 voltios.

655050

Vilvula de recirculacion
del aire en deceleracion
para bancada 1

N625

Proteccién termoaislante

Carcasa de turbina

655.098

vélvula de descarga ya se puede abrir en la fase de arranque en
frio. Esto conduce a un caldeo mas rapido del catalizador en la fase
inicial "Light-Off". La excitacién de la capsula de depresién la
gestiona la unidad de control del motor por medio de la electroval-
vula para limitacién de la presién de sobrealimentacién N75.

Nota
' La capsula de depresién para turbocompresor se puede sustituir en el drea de posventa. Tenga en cuenta para ello las indica-

| ciones proporcionadas en el Manual de Reparaciones.
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Sensores para deteccion de la carga

La deteccion de la carga gestionada por presion se realiza en la
unidad de control del motor 623 a base de analizar las sefiales
procedentes del sensor de presién del colector de admision G71
(después de la valvula de mariposa) y del sensor de la presién de

Sensor de la presion de sobrealimentacién G31

El sensor de la presion de sobrealimentacién G31 ejerce 2 funcio-
nes:

> Funcién 1: mide la presidn de sobrealimentacién como pardme-
tro de entrada para la regulacién de la presién de sobrealimen-
tacion. Con ello se calcula la excitacion para la electrovalvula
para limitacién de la presidn de sobrealimentacién N75, de
modo que se establezca la presidn de sobrealimentacién
deseada.

> Funcidn 2: las sefiales de la presién y temperatura ante la
vdlvula de mariposa se utilizan como parametro de entrada para
determinar la masa de aire que pasa por la valvula de mariposa.

Sensor de presién del colector de admision
G71

Con la deteccién de la presion y las temperaturas del aire antes y
después de la valvula de mariposa se implementa la regulacién de
la vdlvula de mariposa. Con ello siempre se coloca ésta de modo
que el motor reciba la masa de aire exterior tedrica deseada
(llamada gestién de mariposas).

Debido a la posicién actuada de la mariposa, el margen de la
presion se cifra entre los 300 mbares y 1 bar cuando el motor
marcha con carga y régimen bajos. Debido a que, impulsado por la
energia de los gases de escape, el turbocompresor siempre genera
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sobrealimentacién G31 (antes de la valvula de mariposa). Ambos
sensores miden la presién y la temperatura del aire. La transmision
de las sefiales hacia la unidad de control del motor se lleva a cabo
mediante protocolo SENT.

Sensor de presion del colector de admisién G71

El sensor de presion del colector de admisién G71 asume asimismo
2 funciones:

> Funcién 1: mide la presidn y la temperatura del aire después de
la vélvula de mariposa. Estos parametros se utilizan en la
unidad de control del motor para detectar el llenado de los
cilindros del motor. De ahi se deriva la masa de aire que ha
ingresado efectivamente en las cdmaras de combustién. Con
esta llamada deteccion del llenado se calcula la masa del
combustible inyectado. Aqui se suele ajustar a lambda = 1.

> Funcidn 2: las sefiales de presion y temperatura después de la
vdlvula de mariposa se utilizan como parametro de entrada para
determinar la masa de aire que pasa por la vdlvula de mariposa.

G31

Unidad de mando de la valvula de mariposa
GX3

655_100

una cierta presion de sobrealimentacién (sobrealimentacion
basica), se obtienen diferentes presiones antes y después de la
vdlvula de mariposa. Aqui es donde corresponde una importancia
especial a las sefales del G71 para la deteccién del llenado.

En las gamas de las cargas superiores, en las que la valvula de
mariposa se encuentra mas abierta y el turbocompresor genera
presion de sobrealimentacién (max. 2,3 bares absolutos), se
utilizan principalmente las sefiales del G31 de deteccidn de carga
para regular la presién de la sobrealimentacion.
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Tecnologia Twinscroll

El comportamiento de respuesta dinamico del motor 3,0L V6 TFSI
se debe, entre otras cosas, al médulo turbocompresor con tecnolo-
gfa Twinscroll.

Los conductos de escape de cada bancada conducen los gases de
escape, con pérdidas minimas, hasta llegar directamente ante la
turbina. Asi se evita que se estorben mutuamente los caudales de
los gases de escape de la bancada opuesta (sobremodulacién).

Conductos de escape por separado en el
turbocompresor

Brida aprisionadora -
bancada de cilindros 2

Audi

QR-Code

Escanee el codigo QR y entérese de mas detalles sobre
el turbocompresor de escape.
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Por la ubicacién del médulo turbocompresor en la V interior son
muy cortos los trayectos de recorrido de los gases. El catalizador va
atornillado directamente a la salida del turbocompresor. Después
del arranque del motor frio, éste alcanza con ello muy rdpidamente
su temperatura de inicio (Light-Off).

Colectores de escape integrados en la culata

655099


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-655-01

Vigilancia de la temperatura en la V interior

La carcasa de turbina esta disefiada para temperaturas de hasta
1.000 °C. Para evitar que la temperatura sea excesiva en la V
interior, la carcasa de la turbina lleva por fuera una esterilla de
fibra de silicato con camisa de chapa.

Sensor de temperatura de la cubierta del motor
G765
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Bajo la cubierta de disefio del motor y la chapa de proteccion
térmica se encuentra el sensor de temperatura de la cubierta del
motor G765. Este NTC vigila la temperatura en el vano motor. Con
la ayuda de la sefial se calculan y ponen en vigor diversas medidas
de proteccién en la unidad de control.

Chapa de proteccidn térmica
bajo la cubierta de disefio

655_101
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Sistema de refrigeracion

El desarrollo estuvo enfocado a que se alcanzara rapidamente la
temperatura operativa del motor. El motor 3,0l V6 TFSI dispone de
un innovador sistema de gestién térmica de ultima generacién.
Todo el sistema estd ejecutado de modo que solamente interven-
gan pérdidas de presién en una medida reducida. Para ello se
integran numerosos conductos en los componentes de fundicién
del motor.

Estructura del sistema

= F265

G83

40
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Los sistemas indicados a continuacién acttan en la nueva gestién

térmica:

> Bomba de liquido refrigerante, conmutable

> Radiador de aceite del motor, controlado por termostato

> Termostato con calefaccién eléctrica (termostato de refrigera-
cion del motor gestionada en funcién de un mapa de caracteris-
ticas F265)

> Circuitos de refrigeracion por separado en la culatay en el
bloque

16

655_007




Componentes de la refrigeracién del motor

Las cifras entre paréntesis indican la posicion del componente en el

cuadro general del sistema, de la padgina 40.

Turbocompresor (10)

Sensor de temperatura
para regulacién de la
temperatura del motor

G694

Bomba de liquido
refrigerante conmutable

(14)

Leyenda de la figura en la pagina 40:

1

ONOUV AW

10
11
12
13
14

15
16

Intercambiador de calor de la calefaccién

Regulador del liquido refrigerante para el circuito de refrige-
racion del ATF (termostato), ver Programa autodidactico
(SSP) 486, pagina 31

Radiador de ATF

Depésito de expansion del liquido refrigerante

Vdlvula de retencion

Culata bancada 1

Bloque motor en la zona de la bancada 1

Intercambiador de calor aceite/liquido refrigerante (radia-
dor de aceite del motor)

Viélvula de cierre del liquido refrigerante, conmutada por la
vélvula del liquido refrigerante para la culata N489
Turbocompresor

Bloque motor en la zona de la bancada 2

Culata bancada 2

Paso calibrado

Bomba de liquido refrigerante, conmutada por la valvula de
conmutacién de la bomba mecdnica del liquido refrigerante
N649

Radiador del liquido refrigerante

Radiador adicional para el liquido refrigerante
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Intercambiador de
calor aceite/liquido
refrigerante (8)

Sensor de la
temperatura del liquido
refrigerante

G62

Sensor de la
temperatura del liquido
refrigerante en la salida
del motor

G82

Vdlvula de cierre
para liquido refrigerante

655_051

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

G62 Sensor de la temperatura del liquido refrigerante

G82 Sensor de la temperatura del liquido refrigerante en la
salida del motor

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

G694 Sensor de temperatura para regulaciéon de la temperatura
del motor

V50 Bomba para circulacién del liquido refrigerante

V51 Bomba para postcirculacion del liquido refrigerante
VX57 Ventilador del radiador

mmmmmmm | iquido refrigerante enfriado
e Liquido refrigerante caliente
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Bomba de liquido refrigerante, conmutable

La bomba de liquido refrigerante va dispuesta en la parte frontal
del motory se acciona permanentemente mediante correa poli-V.
Impele el liquido refrigerante sobre los lados izquierdo y derecho
del motor hacia los circuitos de refrigeracién del bloque y de las
culatas. En el circuito de las culatas van integrados, ademas, el
turbocompresor, el radiador de aceite del motor y la calefaccién
del habitaculo. El bloque se recorre en diagonal a lo largo. Las

Viélvula de
conmutacién
de la bomba mecanica
del liquido refrigerante
N649

Bomba de liquido refrigerante,
conmutable

Bomba de liquido refrigerante cerrada (el collar recubre el rodete
de la bomba)

Rodete de la bomba

Collar

655_103
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culatas tienen una refrigeracion por flujo transversal. La bomba de
liquido refrigerante conmutable esta equipada con un casquillo
desplazable. Se lo desplaza mediante depresiéon sobre el rodete de
la bomba, con lo cual se inmoviliza el liquido refrigerante cuando
se lo necesita asi. La excitacion para ello se realiza por parte de la
unidad de control del motor y la valvula de conmutacion de la
bomba mecanica del liquido refrigerante N649.

655052

655_104

Remisién

liquido refrigerante conmutable.

En el Programa autodidactico (SSP) 485 "Motor Audi 1,21 TFSI“ se describe el funcionamiento de este tipo de bomba de
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Valvula de cierre para liquido refrigerante

La valvula de cierre para liquido refrigerante va fijada delante, a la
culata de la bancada 2.

Para una répida fase de calentamiento del motor es posible inte-
rrumpir el flujo del liquido refrigerante del bloque hacia la culata.
El liquido refrigerante sélo fluye en ese caso a través de las culatas
y los componentes que llevan conectados, como el turbocompre-
sor, el radiador de aceite y la calefaccidn del habitaculo.

Valvula del liquido refrigerante para la culata

N489

Valvula de cierre abierta

Embolo rotativo

Capsula de depresion

655_105
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Una vez que el liquido refrigerante se ha calentado en el bloque, se
abre la valvula de cierre para liquido refrigerante.

La vdlvula de cierre es una valvula mecdnica de émbolo rotativo. Al
excitarse, el émbolo gira a 90° obedeciendo a un varillaje accio-
nado por una cdpsula de depresion. La excitacidn se efecttia por
medio de la valvula del liquido refrigerante para la culata N489
(electrovalvula), gestionada por la unidad de control del motor. Si
no se excita la valvula de cierre, se mantiene abierta por la fuerza
del muelle.

655_053

Vélvula de cierre para liquido refrigerante

Valvula de cierre cerrada

655_106
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Regulador de liquido refrigerante (termostato de refrigeracion del motor gestionada en

funciéon de un mapa de caracteristicas F265)

El regulador del liquido refrigerante se instala delante en el
bloque. Regula el reparto de todos los caudales de liquido refrige-
rante entre los circuitos de refrigeracién menor y mayor y reenvia
los caudales volumétricos hacia la bomba de liquido refrigerante.
El termostato controlado por familia de caracteristicas regula la
temperatura del liquido refrigerante a la salida del motor en
funcién de las condiciones operativas (carga). Se mide con el
sensor de la temperatura del liquido refrigerante en la salida del
motor G82. Asi es como se establece por regulacién una tempera-
tura de hasta 105 °C a régimen de carga parcial, con lo cual se
reduce la friccién en el motor. A carga mas intensa se regula la
temperatura del liquido refrigerante a 90 °C.

Termostato abierto

655_056

El regulador del liquido refrigerante tiene un elemento dilatable de
cera, que abre la seccién de paso hacia el radiador principal de
liquido refrigerante cuando se alcanza la temperatura de apertura.
Al mismo tiempo se cierra la seccién del conducto en bypass.
Mediante un elemento calefactor eléctrico en el cartucho de cera
se puede reducir la temperatura de apertura de acuerdo con la
familia de caracteristicas. La excitacién del elemento calefactor
corre a cargo de la unidad de control del motor. El actuador se
excita con una sefial PWM de la tension operativa (12 voltios).
"PWM-high" significa excitacién de la calefaccién mediante aplica-
cién de tensidn y, por tanto, una baja temperatura del liquido
refrigerante.

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

F265

655_054

Termostato cerrado

Remisién
En el Programa autodiddctico (SSP) 222 "Sistema de refrigeracion regulado electrénicamente” hallard una descripcion del
funcionamiento del termostato para la refrigeracién del motor gestionada por mapa de caracteristicas.
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Bomba para postcirculacion del liquido refrige-
rante V51

Bomba para circulacion del liquido refrigerante V50

Ambas bombas corresponden al mismo disefio. Van atornilladas

en la parte posterior del motor, a la tapa de la caja de la cadena de

la culata correspondiente a la bancada 1. Las bombas constan de

los componentes siguientes:

> Motor eléctrico EC con circuito protector y terminal de conector

> Elemento de bomba, compuesto por rodete y alojamiento de
rodete

> Carcasa sellada estdticamente con manguitos de entraday
salida

Excitacion eléctrica

Ambas bombas se excitan mediante una sefial PWM de la unidad
de control del motor. El caudal impelido por las bombas se puede
adaptar asi a las condiciones termodindmicas momentaneas del
circuito de refrigeracion.

El mddulo electrénico integrado en la bomba transforma la sefial
procedente de la unidad de control del motor, determina el
régimen del motor de la bomba y con ello el caudal impelido. EL
mddulo electrénico de la bomba estd asimismo en condiciones de
diagnosticar el estado mecanico y eléctrico de la bomba y transmi-
tir el diagndstico a la unidad de control del motor. Las sefiales
generadas para ello se vuelcan sobre el cable de sefiales PWM.

Bomba para circulacién del liquido refrigerante
V50
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Excitacion de V50

La solicitud de excitacién procede de la unidad de control de
climatizacion. La excitacion se produce cuando se solicita calefac-
cién, al estar el motor parado en el modo Start-Stop y cuando se
solicita calor residual.

Funcién de postcirculacion de V51

En determinadas condiciones (velocidad maxima o circulacién por
montafa y altas temperaturas exteriores), después de parar el
motor puede llegarse a sobrecalentar el sistema de refrigeracién
por efectos de post-calefaccidn. Esto se evita por medio de la
funcién de postcirculacién de la bomba V51.

Después de parar el motor, la bomba V51 sigue funcionando
durante un tiempo determinado, en funcién del mapa de caracte-
risticas programado en la unidad de control del motor. Paralela-
mente a ello marcha el ventilador eléctrico del radiador.

V51 - Funcion de la bomba con el motor en marcha

La bomba V51 se activa en funcién del mapa de caracteristicas
programado en la unidad de control del motor, para respaldar la
funcién de la bomba mecdnica de agua principal. Esto sucede al
ralenti hasta un régimen de motor medio, cuando el motor ha
alcanzado su temperatura operativa.

655.057

Bomba para postcirculacién del liquido refrigerante
V51

Nota

En vehiculos con calefaccién independiente la funcidn de la V50 es asumida por la bomba de circulacién V55.
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Propagacion del liquido refrigerante en la fase de calentamiento del motor

Arranque en frio

La bomba de liquido refrigerante conmutable es excitada por la por estar equipados con colectores de escape integrados. Debido a
unidad de control del motor y se ajusta a caudal cero. De ese modo que no fluye aceite por el radiador de aceite del motor, también el
se realiza la funcién de liquido refrigerante inmévil en todo el liquido refrigerante se calienta mas rapidamente.

motor y éste se calienta rapidamente, sobre todo en las culatas,

Sensor de temperatura para
regulacion de la temperatura del motor
G694

Sensor de la temperatura del
Radiador de aceite del motor liquido refrigerante
G62

655_059

Bomba de liquido refrigerante Sensor de la temperatura del Valvula de cierre para liquido refrigerante
con el collar obturador puesto liquido refrigerante en la salida cerrada

del motor

G82
e}
Audi

QR-Code

Escanee el cédigo QR para enterarse de mas detalles
acerca de la gestion térmica de vanguardia.
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Fase de calentamiento

Debido a que la culata se calienta rdpidamente, se abre el circuito
de la culata a través de la bomba de liquido refrigerante. La unidad
de control del motor utiliza para ello la sefial del sensor de la
temperatura del liquido refrigerante G62. En el bloque sigue

Sensor de temperatura para
regulacion de la temperatura del
motor

G694

La bomba de liquido
refrigerante alimenta
G82

Sensor de la temperatura del liquido
refrigerante en la salida del motor
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inmovilizado el liquido refrigerante, por estar excitada la vélvula de
cierre para liquido refrigerante y, por tanto, cerrada. Esto hace que
el liquido refrigerante se caliente muy rapidamente en el bloque.

Sensor de la temperatura del
liquido refrigerante
G62

655_060

Vilvula de cierre para liquido
refrigerante cerrada
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Motor a temperatura operativa

En cuanto se alcanza la temperatura operativa en el bloque (aprox.
100 °C, sefial del sensor de temperatura para regulacién de la
temperatura del motor G694), se abre la valvula de cierre para
liquido refrigerante. Esto hace que el liquido refrigerante recorra la
culatay el bloque. Dependiendo del mapa de caracteristicas
programado en la unidad de control del motor, el termostato
calefactable eléctricamente ajusta ahora la temperatura a la salida

Sensor de temperatura para
regulacién de la temperatura del motor
G694

La bomba de liquido refrigerante
alimenta
G82

48

Sensor de la temperatura del liquido
refrigerante en la salida del motor
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del motor entre los 90 °Cy 105 °C. La unidad de control del motor
analiza para ello la sefial del sensor de la temperatura del liquido
refrigerante en la salida del motor G82.

A partir de una temperatura del aceite de 115 °C el termostato
para el radiador de aceite abre el paso, de modo que el aceite del
motor pueda fluir a través del radiador de aceite.

Sensor de la temperatura del
liquido refrigerante
G62

655_061

7/

Vdlvula de cierre para liquido
refrigerante abierta



Sistema de combustible
Cuadro general

En el motor 3,0l V6 TFSI se implanta un sistema de combustible de
alta presidn con una presion operativa de 250 bares e inyectores
electromagnéticos de 7 agujeros.

Objetivos del desarrollo

> Producir, mediante formacién de mezcla interna, una mezcla de
combustible y aire para todo el margen operativo

> Utilizable a nivel mundial y resistente a fluctuaciones de la
calidad del combustible

> Reduccién de peso y costes mediante disminucion de la comple-
jidad y multiplicidad de piezas en comparacién con el sistema
de inyeccién MPI / FSI

> Altos niveles de facilidad de mantenimiento y de acceso a los
componentes de la inyeccion

Bomba de alta presion de combustible

La bomba de alta presién del combustible se acciona por medio de
una leva triple que hay en el arbol de levas de escape de la
bancada 1 (ver grafico cuadro general circuito de aceite).

Con la excitacion de la valvula para dosificacion del combusti-

ble N290 se regula la presién del combustible, calculada en

Inyector del cilindro 4
N33
Inyector del cilindro 5
N83

Inyector del cilindro 6
N84

Bancada de cilindros 2

Conducto comtn de
combustible 2

Sensor de la presion
del combustible

G247
Inyector del cilindro 3
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Inyectores

Los nuevos inyectores van ubicados centralmente en la cdmara de
combustién, al lado de la bujia. Son capaces de realizar varios
ciclos de inyeccion durante la fase de formacidn de la mezcla y del
ciclo de trabajo y pueden dosificar cantidades minimas de combus-
tible (3 - 5 mg) en funcién de las necesidades. Esto halla aplicacién
p- €j. durante la fase de caldeo del catalizador.

La unidad de control del motor excita los inyectores electromagné-
ticos por medio de 65 V.

funcién de un mapa de caracteristicas, entre los 30 hasta
250 bares. Al no estar excitada la N290 (sin corriente), no se
genera la alta presién del combustible.

Vdlvula para dosificacién del combustible
N290

Sensor de la presion del combustible, baja presion
G410
Direccién de marcha

Bomba de alta presion de combustible

Bancada de cilindros 1

Conducto comun de
combustible 1

N32

Inyector del cilindro 2
N31

Inyector del cilindro 1
N30

655109
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Geometria de la cdmara de combustion con el inyector en ubicacion central

Procedimiento de la combustion

Los objetivos mas importantes planteados al desarrollo consistie-
ron en conseguir una reduccién mas del consumo de combustible
en comparacion con el predecesor EA837. Ademas de ello es
preciso respetar a nivel mundial los limites mas estrictos de las
emisiones de escape.

Para lograr estos objetivos se ha desarrollado un nuevo procedi-
miento de combustién.

Ciclo Miller

El procedimiento aplicado en el motor 3,0l V6 TFSI viene derivado
del procedimiento BZ (ciclo B) del motor 2,0l TFSI EA888, ver
Programa autodidéctico (SSP) 645. Por la fase de compresidén mds
corta, en combinacién con una relacién de compresiéon geométrica
marcadamente superior, la relacién varia entre las fases de com-
presion y expansion. Asi se pueden obtener ventajas de rendi-
miento. Cuanto mas corta es la duracién de la apertura de la
admisién y cuanto mas alta es la relacion de compresidn, tanto
mayores son las ganancias de rendimiento.
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655_063

655062

Se trata de un "procedimiento de combustién dirigido por el chorro
de la inyeccién", en una versién mas desarrollada por AUDI AG, que
se distingue por las siguientes caracteristicas técnicas:

Sistema de inyecciéon monovalente (sélo FSI)

Inyector ubicado en disposicién central

Aplicacién del ciclo Miller

Geometria optimizada de la cdmara de combustién con pistén
plano

Caldeo rapido del catalizador (inyeccién multiple)

Evitacion del sistema de aire secundario

Lambda 1 en la mayoria de los margenes operativos

VvV V VvV V

vV Vv

Con el Audi valvelift system AVS se realiza en la carga parcial una
muy corta duracién de apertura de la admisién, de 130° angulo
cigtiefial, con un temprano final de la admisién (reglaje del arbol
de levas) (diagrama de distribucién, padgina 16).



Gestion del motor

Unidad de control del motor

En el motor 3,0l V6 TFSI se aplica la ultima generacién de unidades

de control de motor MDG1Y de la casa Bosch, con una deteccion de
la carga dirigida por la presién.

Funcién

La unidad de control electrénica del motor es la unidad centraly el
corazén del sistema de gestion del motor.

> Regula la alimentacién del combustible, la gestion del aire, la
inyeccion del combustible y el encendido

> Apoya las exigencias funcionales impuestas a la seguridad
segin ISO 26262

> Por la escalabilidad y las mayores prestaciones resulta posible
gestionar adicionalmente el sistema de escape, asi como las
funciones de la transmisién y/o del vehiculo

> Aplicacién en motores Diesel y de gasolina, asi como para
combustibles alternativos

> Ofrece una novedosa proteccidn contra acceso arbitrarioy
tuning

> Cumple con los requisitos actuales y futuros que se plantean a
las reglamentaciones mundiales de la legislacién sobre las
emisiones de escape

D M  Gestion del motor
D Diesel
G Gasolina
1 12generacién
Propiedades

> Microcontrolador de ntcleo multiple y altas prestaciones
> Nuevas interfaces, como CAN-FD, Ethernet, PSI5

Funcionamiento

Un software en la unidad de control electrénica del motor procesa
la informacién entrante de los sistemas y gestiona los diferentes
grupos funcionales.

Con ello interconecta las funciones individuales formando un
sistema general eficiente. Para esta misidn recurre a una nueva
generacién de microcontroladores de altas prestaciones. La

implantacién de la arquitectura Multicore en la gestién de motores

aporta recursos para desarrollos ulteriores innovadores. La plata-
forma de software garantiza asimismo maximos niveles de flexibi-
lidad funcional.

< Retroceder

Avanzar >
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655_064
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Estructura del sistema

Sensores

Sensor del régimen del motor G28

Sensor de presion del colector de admision G71

Sensor de la presion de sobrealimentacion G31

Unidad de mando de la valvula de mariposa GX3

Sensor de temperatura de la cubierta del motor G765

Sensor Hall G40

Sensor Hall 2 G163
Sensor Hall 3 G300
Sensor Hall 4 G301

Médulo del pedal del acelerador GX2

Conmutador de las luces de freno F

Sensor de picado 1 G61
Sensor de picado 2 G66

Sensor de la presion del combustible G247

Sensor de la presion del combustible, baja presion G410

Sensor de presién 1 para desaireacion del depésito de combustible G950

Sensor de la temperatura del liquido refrigerante en la salida del
motor G82

Sensor de la temperatura del liquido refrigerante G62

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

Sensor del nivel y la temperatura del aceite G266

Sensor de la temperatura del aceite G8

Sensor de la presién del aceite G10

Manocontacto de aceite F22

Sensor de temperatura para regulacion de la temperatura del

motor G694

Sonda lambda 1 posterior al catalizador GX7
Sonda lambda 1 anterior al catalizador GX10

Conmutador del GRA E45
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Actuadores

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

e Inyector del cilindro 1 - 6
N30-N33,N83, N84

e

Conexién de diagnosis

Unidad de mando de la valvula de mariposa GX3

Unidad de control
central del sistema
de confort

91
=8

Vilvula del liquido refrigerante para la culata N488

Electrovalvula para limitacion de la presién de
sobrealimentacién N75

Unidad de alimentacién
de combustible

GX1
Viélvula de conmutacién de la bomba mecanica del liquido
refrigerante N649
Vdlvula de regulacion de la presion del aceite N428
e, Unidad de control Bomba para postcirculacion del liquido refrigerante V51

de la bomba de
combustible

1538 Bomba para circulacién del liquido refrigerante V50

Vdlvula para dosificacion del combustible N290
Vdlvulas 1y 2 para distribucién variable N205, N208
Vdlvulas 1y 2 para distribucidn variable (escape) N318, N319
Actuador de la leva de admisién 1 del cilindro 1 - 6
F448, F452, F456, F460, F464, F468

= Vilvula de recirculacién del aire en deceleracion para bancada 1
N625

Unidad de control del motor
1623

=)

Termostato de refrigeracion del motor gestionada en funcién

Unidad de control del ABS de un mapa de caracteristicas F265

J104

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

Unidad de mando d la
chapaleta de escape
1883

Ventilador del radiador VX57

Unidad/de mande de la chapaleta I\ ” Sonda lambda 1 postelrlor al cata.llzador GX7
Sonda lambda 1 anterior al catalizador GX10
de escape 2 ]945

Electrovalvula 1 del depésito de carbén activo N8O

4 Unidad de control para diagnosis de

fugas en el depédsito de combustible
Jo09v 655_003 D sélo NAR
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Sistema de escape

Cuadro general

Por la diferente configuracién de los vehiculos varian las condicio- Por ello difieren los sistemas de escape en su equipamiento. Sin
nes acusticas. embargo, los sistemas de escape son funcionalmente idénticos. En
Las diferencian son p. ej.: la figura se muestra el sistema de escape de la berlina S4.

> Forma del techo: con / sin techo corredizo
> Versidn de la carroceria: berlina / Avant / Coupé / Cabriolet

Sonda lambda 1 anterior al catalizador
GX10

Catalizador principal

Sonda lambda 1 posterior al catalizador
GX7

Postcatalizador

Elemento desacoplador

Moédulo de catalizadores

El médulo va abridado directamente al turbocompresor. Tiene

instalados los catalizadores principal y posterior. Los silenciadores primarios

Ambos son catalizadores de ceramica. trabajan segun el principio de
la absorcion

Sondas lambda

La sonda lambda 1 anterior al catalizador GX10 consta de: La sonda lambda 1 posterior al catalizador GX7 consta de:

> Sonda lambda G39 > Sonda lambda posterior al catalizador G130

> Calefaccién de la sonda lambda 719 > Calefaccion de la sonda lambda 1 posterior al catalizador Z29
La sonda de banda ancha va atornillada en la carcasa del turbocom- La sonda binaria va atornillada después del precatalizador en la
presor. carcasa del mddulo de catalizadores.

Nota

La unidad de mando de la chapaleta de escape acciona ésta a través de un engranaje de sin fin. Por tratarse de un engranaje
"autofrenable" es imprescindible que se retire el servomotor antes de comprobar la suavidad de movimiento de la chapaleta.
El funcionamiento de las chapaletas de escape estd descrito en el Programa autodidéctico (SSP) 607 "Motor Audi 4,0l V8 TFSI
con sobrealimentacién biturbo”.
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Chapaletas de escape

Por motivos acusticos se ha ubicado del lado izquierdo la chapaleta
de escape ante el silenciador secundario.

Gracias a la ubicacién de una chapaleta ante el silenciador secunda-
rio y una chapaleta después del silenciador secundario, de los

4 tubos finales resulta posible cerrar optativamente 1, 2 6 3 tubos

finales.

Con ello aumentan las opciones de excitacién para los especialistas
en acustica.

655.108
Unidad de mando de la chapaleta de escape
)883
Silenciador intermedio,
en versién de resonador de Helmholtz
Unidad de mando de la chapaleta de escape 2
1945
Silenciadores secundarios,
trabajan segun el principio de la absorcion
655_107
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Mantenimiento e inspeccion

Informacién para el Servicio y trabajos en el area de Servicio

Especificaciéon del aceite del motor 0-w20

Cambio de aceite

Segun indicador de intervalos de Servicio, dependiendo de la forma de conduciry

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

Inspeccién

30.000 km / 2 afios

Intervalo de sustitucién del filtro de 90.000 km

aire

Intervalo de sustitucion de las bujias

60.000 km / 6 afios

Intervalo de sustitucién del filtro de -
combustible

Distribucién

Cadena (de por vida)

Herramientas especiales y equipamientos del taller

T40330 Util de retencién

655_072
Para retener por el antivibrador.

T40357 Util de presién VAS 6919 Vaso para bujias 3/8“

655_074 655_083

Para el proceso seguro de montaje
del retén en el termostato de la
refrigeracion del motor controlada
por un mapa de caracteristicas.

Para el montaje/desmontaje de
bujias de 14 mm con hexagono y
doble hexagono. Sujecién segura de
la bujia mediante muelle de corona.

T40331 Inmovilizador para arboles de levas
X 2T -
L=

(S8

655_073
Para fijar los arboles de levas en PMS.

T40362 Pasador de T40363 Vaso

enclavamiento

655.075 655_076

Para enclavar el pifién pretensor
en la distribucién.

Para el desmontaje del sensor
de la presion del aceite G10.

Nota
Basicamente rigen las especificaciones proporcionadas en la documentacion actual del Servicio.
|
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b

655077 655078

T40369 Embudo T90000 Vaso

Para el proceso seguro de montaje del piston en el cilindro. Para soltar y fijar el tornillo central / valvulas de control de los variadores
de los arboles de levas.

VAS 261 001 Herramienta anular insertable, entrecaras 41 T90002 Util de retencién

o g

655_085 655_.080
Para montar y desmontar el variador de los arboles de levas en el motor Para apretar el tornillo central de los variadores de los arboles de levas.
(para la llave de medio punto T90001).

VAS 5161A/38 Adaptador VAS 6095/1-15 Soporte para motores
\ \ s N
‘\] 1
— ’ . -
—
655_081 655082

Util de desmontaje y montaje para los conos de vélvulas -VAS 5161 A- con Para sujetar el motor en el soporte para motores y cajas de cambios
placa guia -VAS 5161A/38. VAS 6095.
VAS 6606/25 Adaptador de comprobacion T90001 Llave de medio punto

655.079

655_084

Comprobacion de las unidades de control del motor de 280y 336 polos, Para retener los variadores de los arboles de levas al soltar y apretar las
en combinacién con la caja de comprobacién VAS 6606. vélvulas de control.
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Apéndice

Glosario

Aqui hallara una explicacion de todos los términos que se encuen-
tran marcados en cursivas y con una flecha 7 en este Programa
autodidactico.

2 Aleacion eutéctica de aluminio

Un eutéctico es el que tiene el punto de fusion mas bajo entre
todas las mezclas de los mismos ingredientes. Durante la solidifi-
cacion, todos los ingredientes se precipitan formando al mismo
tiempo cristales muy finos; se produce una estructura fina y uni-
forme, generalmente de tipo laminar caracteristico.

Aleacion hipereutéctica:

Parte correspondiente a silicio > 12 %, p. ej. para bloques motor,
en los que los cristales de silicio puestos al descubierto pasan a
constituir la pista de deslizamiento del cilindro.

Aleacion hipoeutéctica:

Parte correspondiente a silicio < 12 %, p. ej. para bloques motor en
combinacién con un recubrimiento de la pista de deslizamiento de
los cilindros o con camisas de cilindros empotradas.

2 DIN GZ

DIN 70020-GZ - Norma industrial alemana, en la que se define la
masa de los motores de combustion en turismos impulsados
exclusivamente por motores de combustién. Un motor con piezas
separables de la clasificacién G se denomina motor bésico. Un
motor con piezas separables de la clasificacion Gy Z (GZ) se deno-
mina motor general. La clasificacién Z representa a las piezas
adicionales. A este respecto hay que tener en cuenta, sin embargo,
que Unicamente al estar definida la versién del motor (p. ej. gaso-
lina / Diesel; atmosférico / sobrealimentado; refrigerado por agua
/ aire) se puede reconocer si el dato relativo a la masa incluye
determinadas piezas separables, tales como p. ej. el turbocompre-
sor en un motor sobrealimentado. En los grupos motrices corres-
pondientes tienen que tenerse en cuenta las correas y cadenas de
accionamiento o similares. Las piezas separables y las piezas que
no se consideran estan definidas en la norma. Las masas no inclu-
yen los medios operativos.

Informacién sobre los cédigos 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 conexién a internet.

Haga el favor de instalarse para ello un escaner adecuado para QR
en su aparato mévil, bajandolo 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".
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A GJL

Hierro fundido con grafito laminar (GGL/GJL) / fundicién gris - El
grafito en forma de laminillas es el que viene a determinar, de
forma esencial, las caracteristicas tipicas de estos materiales,
como son la mecanizabilidad, resistencia fisica, resistencia al
desgaste, conductibilidad térmica o también la capacidad de
amortiguacion.

Las propiedades son:

> Buenas propiedades de deslizamiento
Estanqueidad a la presién

Resistencia al calor

Alta resistencia al desgaste

>
>
>
> Muy buena mecanizabilidad

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 movil 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.



Programas autodidacticos (SSP)

Hallard mas informacién sobre el motor 3,01 V6 TFSI de la Serie
EA839 en los siguientes Programas autodidacticos.
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SSP 255 - El motor 2,0l L4y
el3,0lV6

SSP 411 - Motores Audi 2,8ly 3,21 FSI
con Audi valvelift system

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

SSP 616 - Motores Audi de 1,2ly 1,4l
TFSI de la Serie EA211
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SSP 384 - Motor Audi TFSI de 1,8l 4V
con cadena

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

SSP 607 - Motor Audi V8 de 4,0l TFSI
con sobrealimentacién biturbo

SSP 624 - Motor Audi V6 TFSI de 3,01
EA837 4.2 generacion (evo)
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