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Die 2. Generation des 3,0l-V6-TDI-Motors

V6-TDI-Motoren haben bei Audi schon Tradition. 1997 begann die
Erfolgsgeschichte mit dem weltweit ersten Vierventil-2,51-V6-TDI-
Motor mit Verteiler-Einspritzpumpe. Ende 2003 folgte der erste
V6-TDI mit Common-Rail-Einspritzung, ein 3,0l-Motor mit Kette
als Steuertrieb. Daraus wurde im Jahr 2004 auch die leistungsredu-
zierte Variante mit 2,7 Litern Hubraum abgeleitet.

Beide Motoren haben inzwischen mehrere Evolutionsstufen durch-
laufen und sind in diversen Fahrzeugen nicht nur bei Audi sondern
auch im VW-Konzern erfolgreich am Markt.

Modernste Dieseltechnologie mit dem Piezo-Inline-Common-Rail-
System bis 2000 bar Raildruck, konsequentes Thermomanage-
ment, umfangreiche Reibungsoptimierungen sowie das Start-
Stopp-System verhelfen dem neuen Motor in Kombination mit
neuen Achtgang-Automatik-Getrieben zu niedrigen Emissionen
und auch zu einem giinstigen Verbrauch.

Lernziele dieses Selbststudienprogramms:

Dieses Selbststudienprogramm beschreibt Konstruktion und
Funktion des 3,0l-V6-TDI-Motors der 2. Generation. Wenn Sie
dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben, sind Sie in
der Lage, folgende Fragen zu beantworten:

479001

» Was hat sich am Kettentrieb gedndert?

» Welche Aufgabe hat das Thermostat im Olkreislauf?
» Wie funktioniert das Thermomanagement?

» Wie viele Drallklappen hat das Ansaugsystem?
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Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! Angegebene Werte dienen nur zum leichteren |
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Flr Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur.
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Einleitung

Technische Kurzbeschreibung des 3,01-V6-TDI-Motors (2. Generation)

Technische Merkmale

Ansaugrohr mit einer Drallklappe

Common-Rail-Einspritzsystem
Bosch CRS 3.3

Kettentrieb



(A) OFF

Start-Stopp-System und Rekuperation

Turboladermodul

Abgasriickfiihrung

479.002

Thermomanagement



Technische Daten

Drehmoment-Leistungskurve 200 600
e Leistung in kW 175 550
— Drehmoment in Nm
150 500
125 450
100 400
kW Nm
50 300
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Drehzahl [1/min]
479.019
Motorkennbuchstabe CDTA
Bauart Sechszylinder-V-Motor mit 90° V-Winkel
Hubraum in cm? 2967
Hub in mm 91,4
Bohrung in mm 83
Zylinderabstand in mm 90
Anzahl der Ventile pro Zylinder 4
Ziindfolge 1-4-3-6-2-5
Verdichtung 16,8:1
Leistung in kW bei 1/min 184 bei 4000
Drehmoment in Nm bei 1/min 550 bei 1250 - 3000
Kraftstoff Diesel nach EN 590
Motormanagement Bosch CRS 3.3
Abgasnorm EUS
CO,-Emissionen in g/km 174
Die Effizienzvariante des 3,0l-V6-TDI-Motors mit einer Leistung
von 150 kW und einem Drehmoment von 400 Nm ist im Selbststu-
dienprogramm 478 , Audi A7 Sportback” beschrieben.
Hinweis
' Der 3,0l-V6-TDI-Motor wird fir verschiedene Fahrzeuge in unterschiedlichen Leistungsklassen angeboten. Die Beschreibung

=] in diesem Selbststudienprogramm bezieht sich beispielhaft auf den im Audi A8 "10 eingesetzten Motor.




Zylinderblock

Das bewahrte Konstruktionsprinzip des Zylinderblocks wurde auch
bei der Neukonstruktion iibernommen. So kommt der Werkstoff
Vermikulargraphitguss (GJV-450) mit hoher Festigkeit und Belast-
barkeit zum Einsatz.

Auch bei der Kurbelwellenlagerung wurde aus Festigkeits- und
Steifigkeitsgriinden auf das bewédhrte Prinzip der Lagerrahmenkon-
struktion zurtickgegriffen.

Ausgleichswelle

Kurbelwelle

Olwanne
Oberteil

Um eine maglichst optimale Zylinderform zu erzielen, wird im
motorischen Betrieb der Zylinderblock brillengehont. Hierzu wird
bei den Fertigbearbeitungsprozessen der Zylinderbohrungen der
montierte Zylinderkopf mittels Honbrillen simuliert.

Die nahezu optimale runde Bohrung erlaubt eine deutliche Redu-
zierung der Kolbenringvorspannung. Dies hat niedrige Blow-by-
Werte und weniger mechanische Reibung zur Folge.

Durch konsequente Wandstarkenreduzierungen sowie konstruktive
Optimierungen hinsichtlich Leichtbau wurde das Gewicht des
Zylinderblocks um 8 Kilogramm gegentiiber der Vorgangergenera-
tion verringert.

Zylinderblock

Teilungsebene auf Mitte
Kurbelwelle

Lagerrahmen

479.013

Als letzter Bearbeitungsschritt der Zylinderbohrung kommt die
bereits aus dem Vorgangermotor bekannte UV-Photonen-Belich-
tung zum Einsatz. Damit wird eine glatte Zylinderlaufbahn ohne
Laufarbeit des Kolbens erreicht.



Motormechanik

Kurbeltrieb

Die aus dem Werkstoff 42 CrMoS4 geschmiedete Kurbelwelle ist
beim 90°-V-Motor in Split-Pin-Bauweise ausgefiihrt, um gleiche
Ziindabstande zu erreichen.

Um die Festigkeit sicherzustellen, sind sowohl Haupt- als auch
Pleuellagerzapfen induktionsgehéartet, wobei der Bereich des
Split-Pin eine besondere Herausforderung in Form von Scherwir-
kung darstellt.

Olkihl-Ringkanal

Trapezpleuel

Querbohrung
von der Kurbelwelle

Durch Wegfall der mittleren Gegengewichte und Einfiihrung von
Hubzapfenerleichterungsbohrungen konnte das Gewicht gesenkt
werden. Die geschmiedeten Pleuel sind schraggeteilt und gecrackt.

Die Aluminiumkolben sind, bei Ziinddriicken bis ca. 185 bar und
damit hoher thermischer Belastung, zur optimalen Kiihlung von
Muldenrand und Ringpaket mit einem Salzkernkiihlkanal und
Spritzolkiihlung ausgefihrt.

Split-Pin-Pleuellagerzapfen

Olversorgungsbohrung der Pleuellager

Pleuellager

479018

Pleuelunterteil

479016



Ketten- und Ventiltrieb

Eines der Hauptmerkmale der Audi V-Motorenfamilie - der getrie-
beseitige zweispurige Kettentrieb - wurde beim neuen V6-TDI
weiter optimiert. Neu ist das Layout des Kettentriebs.

Durch das neue Kettenlayout wurde die Anzahl der Ketten und
Kettenspanner von vier auf zwei reduziert, womit auch die Zwi-
schenrader entfallen sind. Im Steuertrieb kommt zum Antrieb der
beiden Einlass-Nockenwellen und der Ausgleichswelle eine mit
206 Gliedern relativ lange Hilsenkette zum Einsatz.

Hochdruckpumpe CP4.2

Steuertrieb fiir Nockenwellen
und Ausgleichswellen

Vakuumpumpe

zweistufige Volumenstrom-
geregelte Olpumpe

Um der Kettenldngung tiber Laufzeit entgegen zu wirken, haben
die Kettenbolzen eine verschleiBfeste Beschichtung erhalten. Auch
die Kette des Nebenantriebs ist als Hiilsenkette ausgefiihrt.

Sie treibt die hinten im Innen-V platzierte Hochdruck-Einspritz-
pumpe sowie die in einem gemeinsamen Gehause kombinierte
Ol- und Vakuumpumpe an.

Ausgleichswelle

Kettenspanner fiir
Steuertrieb

Kettenspanner fiir
Nebenantrieb

Kurbelwelle

Nebenantrieb

479.003



Zylinderkopf

Von der Vorgangergeneration ibernommen wurde das bekannte
Audi Vierventil-Brennverfahren mit einem Tangential- und einem
Fullkanal auf der Einlassseite sowie zwei zu einem Hosenrohr
zusammengefiihrten Auslasskandlen. Die Einlasskanale wurden in
Drall und Durchsatz weiter optimiert.

Um die Bauteiltemperaturen in Brennraumnéhe trotz der Leis-
tungssteigerung abzusenken, wurde das Kiihlkonzept des Kopfs
Uberarbeitet.

Die Auslassventile wurden auseinandergezogen und verkleinert,
um den Kihlmittelraum zu vergréRern. Er wurde so gestaltet, dass
ein gezielter Kiihlmittelfluss mit hohen Strémungsgeschwindigkei-
ten und somit optimaler Kithlung in den brennraumnahen Berei-
chen zwischen den Ventilen und dem Injektorschacht ermdglicht
wird. Der Kithlmitteleintritt erfolgt auf der Auslassseite tber
jeweils drei getrennte Kanale je Zylinder.

Aufbau

Verschlussfeder

Swirls

Verschlussdeckel
mit Swirlkanal

Olabscheidermodul

gebaute
Hohlnockenwellen

verspannte
Zahnrader

Rollenschlepphebel

10

Der Hauptstrom wird hierbei zwischen die Auslassventile geleitet
und verteilt sich danach in den restlichen Ventilstegen. Die gebau-
ten Hohl-Nockenwellen werden nach der Zylinderkopfmontage (in
der Fertigung) mit geteilten Doppellagerbdcken, anstelle eines
Leiterrahmens, auf die Zylinderkdpfe montiert. Diese Montagerei-
henfolge ermdglicht eine Ausfiihrung der Nockenwellen ohne
spezielle Freigange zur Montage der Zylinderkopfschrauben bei
gleichzeitig enger Nockenwellenlage.

Zur Reibungsoptimierung des Ventiltriebs wurden die Lagerdurch-
messer der Nockenwellen von 32 mm auf 24 mm verringert.

Das Motorentliftungssystem ist vom Innen-V in die Zylinderkopfe,
mit Grob- und Feindlabscheider in den Zylinderkopfhauben, verlegt
worden. Beide Kurbelgehduseentliftungen fihren zum Druckregel-
ventil und von dort auf die Saugseite des Turboladers.

Feindlabscheider

Gleichdruckventil

479.034

479.015

Gluhstift Nockenwellen-Lagerbdcke



Ubersicht
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Nockenwellenlager
Ausgleichselemente

Kettenspanner

Abgasturbolader

Olnebelabscheider

Rickschlagventil

Drosselstelle

Spritzdisen mit integrierten Ventilen
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Olkreislauf

Hauptlager

Thermostat
Wasser-Ol-Wiarmetauscher
Oltemperaturgeber G8
Filterumgehungsventil
Olfilter

Oldruckschalter fiir
reduzierten Oldruck F378
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479028

Oldruckschalter F22

Magnetventil N428
Vakuumpumpe

Olpumpe

Panikventil

Lagerbolzen Antriebsrad Olpumpe
Ansaugsieb

Olstandsgeber G266
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Olpumpe mit integrierter Vakuumpumpe

Als Olpumpe kommt eine Fliigelzellenpumpe zum Einsatz, deren Das untere Druckniveau wird bis zu einer maximalen Motordreh-
Fordercharakteristik Giber einen drehbar gelagerten Verstellring zahlvon 2500 1/min in Abhédngigkeit von Motorlast, Oltemperatur
verdndert werden kann. und weiteren Betriebsparametern geschaltet.
Damit wird eine Volumenstromregelung realisiert, die je nach In der Vakuumpumpe wird die Férderung des Unterdrucks von
Motorlast zur Verringerung der bendtigten Antriebsleistung einem Rotor mit beweglichem Fliigel ibernommen.
beitragt.
Aufbau

Antriebswelle Gehiuse der Olpumpe Kugelventil

Kugelventil

Verstellring Gehause der Vakuumpumpe Deckel der Vakuumpumpe

Rotor mit Fliigel
der Vakuumpumpe

Fligelzellen Ansaugrohr

Deckel der Olpumpe Steuerfedern

479.020

Verweis
Weitere Informationen zur Funktion der volumenstromgeregelten Olpumpe finden Sie im Selbststudienprogramm 428
»Audi 3,0l-V6-TDI-Motor mit ultra low emission system (EU6, LEV II, BIN5)“.
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Motorolkiihler mit Thermostat gesteuertem Bypasskanal

Zur Unterstiitzung des innovativen Thermomanagements enthalt Der Hauptvolumenstrom des Ols wird am Motorélkiihler vorbei
der Motorélkiihler eine 8lseitige Olkiihlerumgehung. Uber ein geleitet.

Wachsdehnelement wird bei Oltemperaturen < 103 °C ein Bypass-

kanal gedffnet.

Einbauort

Das Thermostat befindet sich im Zylinderblock unterhalb der
Kihlmittelpumpe.

Aufnahme fiir das Antriebsrad
der Kiihlmittelpumpe

Thermostat

479030

Aufbau

Gehause der Kithlmittelpumpe Hubstift Fiihrungshiilse

Zylinderblock Dehnstoff-Thermostat Druckfeder

479031
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Abgasrickfuhrung

Ubersicht

Das Abgasriickfiihrungssystem spielt zur sicheren Erfullung der
Emissionsstufen eine entscheidende Rolle. Die hinsichtlich hoher
Ruckfiihrraten druckverlustoptimierte AGR-Strecke entnimmt das
Abgas am Turboladergehduse vor der Turbine.

Pulsationsdampfer

Abgasturbolader

Stellmotor fiir Abgas-
rickfihrung
V338

Abgasriickfiihrungs-
kiihler

Abgastemperatursensor

Go8

Einleitung Saugrohr

14

Alle Funktionselemente der Abgasriickfiihrung sind im AGR-Modul
verbaut. Es besteht aus AGR-Ventil, AGR-Kihler und Bypassventil.

Steuereinheit fir
Abgasturbolader 1
1724

Integralddmmung

Abgasriickfiihrungs-
rohr

Entkopplungselement

Abgaskriimmer
luftspaltisoliert

479.004



Schaltbarer Kiihler fiir Abgasriickfiihrung

Das auf der ,heiBen Seite” angeordnete elektrisch betétigte,
kontinuierlich verstellbare AGR-Ventil wurde hinsichtlich hoher
Verstellkrafte im Antrieb optimiert.

Zur Reduzierung des Druckverlusts wurde der Sitzdurchmesser des
Ventils von 27 mm bei der Vorgdngergeneration auf nun 30 mm
erhéht.

Wasserricklauf zum Abgasrickfihrungskihler
Olfiltermodul-

Thermostatgehduse

Bypassventil
fir AGR-Kuihler

Temperaturfihler fur
Abgasriickfiihrung
G98

Abgasriickfiihrungs-
ventil

Der kiihlleistungsgesteigerte AGR-Kiihler in Edelstahl-R6hrenbau-
weise ist in das Aluminiumgehduse des Moduls integriert. Zur
Umgehung des AGR-Kiihlers im Bypassfall wird anstatt einer
Klappe ein pneumatisch betdtigtes Hubventil eingesetzt.

Gegentber einer Klappe, welche einen nicht zu vermeidenden
Spalt aufweist, ist die durch den Dichtsitz eines Hubventils garan-
tierte Dichtheit im Kihlbetrieb fiir eine gute Kiihlleistung von
groRem Vorteil.

Kihlmitteltemperaturgeber
G62

Stellmotor fir Abgasriickfihrung
V338

Kthlmittelzulauf vom Zylinderkopf

479.007
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Aufladung

Abgasturbolader

Gegeniiber der ersten Generation des V6-TDI-Motors wurde die In Kombination mit dem deutlich entdrosselten Saugrohr und den
Auslegung des Turboladers den gestiegenen Leistungsanforderun- in Drall und Durchfluss verbesserten Einlasskanalen fiihrt dies zu
gen angepasst. Fir die Version mit einer Motorleistung von einer guten motorinternen Aufladefdhigkeit, verbunden mit einer
184 kW findet jetzt ein Abgasturbolader GT 2260 der Firma Fiillungsverbesserung bei gleichzeitig reduzierten Ladungswech-
Honeywell Turbo Technologies (HTT) Verwendung. Fiir andere selverlusten.

Leistungsstufen des 3,01-V6-TDI-Motors mit weniger Leistung wird
der Abgasturbolader GT 2256 verbaut.

Im Detail wurde der Turbolader an vielen Stellen verbessert. Es
wurden sowohl Verdichter- als auch Turbinenrad weiter optimiert
und die Lagerung des Laufzeugs im Hinblick auf Reibungsverluste
deutlich weiterentwickelt.

Steuereinheit fiir
Abgasturbolader 1
1724

Betatigungshebel fiir
das Wastegate

Integraldammung

Anschluss vom Saug-
rohr

Anschluss zur
Abgasanlage

Anschluss zur

Abgasriickfiihrung
479.005
Overboostfunktion
Beim Beschleunigen mit Pedalwertgeber > 70 % erhéht sich die Die Funktion ist ausgeschaltet:
Nennleistung um ca. 10 kW. Die Overboostfunktion ist bei einer » bei Anhangerbetrieb
Fahrgeschwindigkeit zwischen 10 und 120 km/h und fir maximal » wenn Ladelufttemperatur groRer 55 °C betragt

10 Sekunden aktiv.
Um spiirbare Drehmomentspriinge zu vermeiden, wird die Over-
boostfunktion tber eine Kennfeldrampe ein- und ausgeschaltet.

16



Ladeluftkiihlung

Die gesamte Luftfiihrung, vom Luftfilter bis zum Turbolader, wurde

Somit konnte das Ansprechverhalten des Motors verbessert und in

liberarbeitet und im Druckverlust auf niedrigste Werte ausgelegt. Bezug auf Emissionen und Verbrauch positiv beeinflusst werden.

Auch die druckseitige Luftfihrung mit nur einem Ladeluftkihler
konnte, durch verwirbelungsarme Ubergénge der Schlauchverbin-
dungen, optimiert werden.

Luftfilter Abgasturbolader

Lufteintritt

Ladeluftkiihler

Drosselklappensteuereinheit J338

Ladedruckfiihler G31 und

Ansauglufttemperaturgeber G42

479_006
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Kihlsystem

Ubersicht (Einbau A8 ’10)

=3 warmes Kihlmittel
Emm abgekihltes Kiihimittel

479.021
Legende:
A Heizungswdrmetauscher vorn ] Kihler fir Abgasriickfiihrung
B Heizungswarmetauscher hinten K Absperrventil fiir Kihlmittel
C Pumpe fir Kithimittelumlauf V50 L Motordélkihler
D ATF-Kihler M Kdhlmittelregler
E Kihlmittelventil fir Getriebe N488 N Kihlmittelpumpe
F Abgasturbolader (0] Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung G694
G Kihlmittelausgleichsbehalter P Kihlmitteltemperaturgeber am Kiihlerausgang G83
H Generator Q Kihler fir Kihlmittel
I Kihlmitteltemperaturgeber G62

—
@



Kiihlmittelkreislauf und Thermomanagement

Zur Effizienzsteigerung wurde ein Augenmerk auf ein méglichst
schnelles Aufheizen des Motors gelegt. So ist der Kiihlkreislauf des
neuen Audi V6-TDI-Motors als Split-Cooling-Konzept ausgefiihrt,
d. h. der Zylinderblock und die Zylinderképfe werden in zwei
parallel geschalteten, getrennten Kiihlkreislaufen durchstromt.

Die stirnseitig im Innen-V positionierte kontinuierlich arbeitende

Kihlmittelpumpe fordert das Kithlmittel im Zylinderblock jeweils
auf die Auslassseiten des Aggregats. Dort teilt sich der Volumen-
strom zu den Zylinderkdpfen und zum Zylinderblock auf, um nach
Durchstrémen der beiden Teilkreisldufe zurtick zur Saugseite der

Kihlmittelpumpe zu stromen.

Anschluss zum Entliftungsventil
vom Zylinderblock

Abgasriickfiihrungs-
kiihler

Thermostat fiir

Kennfeldkiihlung

F265

Ricklauf vom Kiihler

Ktihlmittelpumpe

Zylinderkopf-
Kihlkreislauf

Zylinderblock-
Kahlkreislauf

Heizungsvorlauf

Kihlmitteltemperatur-
geber
G62

Absperrventil fur Kiihl-
mittel

Zulauf zum Kihler

Temperaturgeber fir
Motortemperatur-
regelung

G694

479.009
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Zylinderkopf-Kiihlkreislauf

Der kontinuierlich durchstromte Zylinderkopf-Kiihlkreislauf Warmes Kiihlmittel wird zum Erwarmen des ATF-Ols und bei

besteht in erster Linie aus: Bedarf fiir die Heizung zur Verfligung gestellt. Durch Bestromen
des Thermostats fiir Kennfeldkiihlung lasst sich das Temperaturni-

» Kihlmittelrdumen der beiden Zylinderképfe veau des Zylinderkopf-Kihlkreislaufs - im Rahmen der physikali-

> Motor6l- und AGR-Kihler schen Grenzen des Kiihlers - absenken.

» fahrzeugseitigen Heizungs- und Getriebedlwarmetauschern

» Kihler fur Kihlmittel Die Randbedingungen hierfiir sind:

Das Temperaturniveau des Zylinderkopf-Kiihlkreislaufs wird mit » maximale AGR-Kiihlleistungsanforderung

Hilfe eines Kennfeldthermostaten mit beheizbarem Wachsdehn- » Bauteilschutz Zylinderkopf bei hoher Bauteilbelastung

element geregelt. Im Warmlauf ist das Thermostat unbestromt » Getriebekihlanforderung

und 6ffnet ab 90 °C. So wird bis zur Erreichung dieser Temperatur
keine Warmeenergie an den Hauptwasserkiihler abgegeben.

Pneumatisches Regelventil Motorélkiihler
(Schaltung des Zylinderkopf- und Zylinderblock-Kihlkreislaufs)

7
s zylinderkopf-
- Kthlkreislauf
i . mmmmm  Zylinderblock-
- = Kihlkreislauf
479.011
Zylinderblock-Kiihlkreislauf geschlossen
Hinweis
' Zum Befiillen des Kiihlsystems den Reparaturleitfaden beachten. Das Kiihlsystem ist mit Schaltventilen ausgeristet und darf
] nur mit dem Befiillsystem VAS 6096 (Vakuumbefillung) befillt werden.

20



Zylinderblock-Kiihlkreislauf

Der Kiihlmitteleintritt des Zylinderkopf-Kihlkreislaufs erfolgt auf
den Auslassseiten der Zylinderbanke iber jeweils ein Rickschlag-

ventil. Die Riickschlagventile dienen zur Vermeidung von Kiihlmit-
telriickstromungen zwischen den beiden Zylinderbanken und der

damit verbundenen ungewollten Warmeabfuhr aus dem Zylinder-
block.

Zunachst wird der Zylinderblock-Kiihlkreislauf Gber das im Kihl-
mittelaustritt positionierte, unterdruckgesteuerte Kugelventil
abgesperrt und mit stehendem Kihlmittel betrieben, um so die
Warmlaufphase des Motors zu verkiirzen und Reibleistung zu
reduzieren.

Ricklauf
Uber Zylinderkopf

Zylinderkopf

Zylinderblock-Kiihlkreislauf gedffnet

Dieser Zylinderblock-Kiihlkreislauf verfiigt Giber eine separate
Entliftung. Die Wassermantel der Zylinderbanke sind tGber die
Zylinderkopfdichtungen mit einer Sammelleiste in den Zylinder-
képfen verbunden. So wird gewahrleistet, dass Luftblasen den
Zylinderblock-Kreislauf an der héchsten Stelle des Systems verlas-
sen kénnen - auch bei stehendem Kithlmittel.

Die Entliftungsleitungen fithren von den Sammelleisten zu einem
Entliftungsventil, das das Permanententliftungssystem des
Zylinderkopf-Kreislaufs und das Entliftungssystem des Zylinder-
block-Kreislaufs miteinander verbindet. Das Entliftungsventil
dichtet die beiden Teilkreisldufe mit Hilfe einer schwimmenden
Kugel zueinander ab. Bei entliiftetem Zylinderblock-Kreislauf kann
somit auch tber die Permanententliftung keine Warmeenergie aus
dem Kihlkreislauf abgefiihrt werden.

Nachdem der Motor durchgewarmt ist, wird das Temperaturniveau
des Zylinderblock-Kihlkreislaufs mit Hilfe des unterdruckgesteuer-
ten Kugelventils auf ca. 105 °C geregelt. Der Kurbeltrieb kann
somit im reibleistungsoptimalen Temperaturbereich betrieben
werden.

Das Kugelventil wird dazu vom Kihlmittelventil fir Zylinderkopf
N489 Pulsweiten moduliert angesteuert (PWM). Zur weiteren
Unterstiitzung der schnellen Aufheizung enthalt das Konzept eine
dlseitige Olkithlerumgehung.

Motorélkiihler

479010

Entliiftungsventil

vom Zylinderkopf-
Kiihlkreislauf zum
Ausgleichsbehalter

'__H

vom Zylinderblock-
Kiihlkreislauf

479033
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Ansaugluftfuhrung

Ubersicht

Die angesaugte Luft aus dem Frontend gelangt tber eine Kunst-
stoffluftstrecke zur Drosselklappe. Nach der Drosselklappe wird
das riickgefiihrte Abgas, stromungsgtinstig, mittels einer ther-
misch entkoppelten Blechkonstruktion aus Edelstahl, in den
Ansaugtrakt eingeleitet.

Mit der geometrischen Ausfiihrung der Einleitung des Abgases
wird die Wandanlagerung an die Innenwand des Kunststoffrohrs in
allen Betriebspunkten vermieden und gleichzeitig eine gute Vermi-
schung sichergestellt.

Saugrohr zweiflutig

Abgasriickfiihrungseinleitung — zentrale Drallklappe

Drosselklappensteuereinheit
]338

22

Die Drallregelung erfolgt beim neuen TDI-Motor durch nur eine
Drallklappe gegeniiber bisher sechs Drallklappen im 3,0l-V6-TDI-
Motor (1. Generation). Nach der zentralen Drallklappe ist das
Saugrohr bis zu den beiden Zylinderbdnken jeweils zweiflutig
ausgefiihrt. Die obere Halfte fihrt die Luft in die Drallkanéle und
die untere Halfte in die Fillkanale.

Das Kunststoff-Saugrohr ist zu diesem Zweck aus drei Schalen
reibverschweisst. Die Saugrohrgeometrie wurde in mehreren
Berechnungsschleifen hinsichtlich Druckverlust und Gleichvertei-
lung der Luftstrome auf die einzelnen Zylinder verbessert.

479012



Einspritzsystem — Common-Rail

Einspritzsystem mit Kettenantrieb

Als Hochdruckeinspritzsystem kommt das Bosch Common-Rail-
System mit bis zu 2000 bar Einspritzdruck und Piezo-Injektoren
zum Einsatz. Je nach Leistungs- und Einbaufall betragt der maxi-
male Raildruck 1800 bzw. 2000 bar und wird jeweils mit der
passenden Diisenlochkonfiguration kombiniert.

Die Piezo-Injektoren sind tiber Edelstahlleitungen, ausgelegt fiir
bis zu 2000 bar Einspritzdruck, mit den geschmiedeten Rails
verbunden, welche extrem kurz ausgefiihrt sind. Der Raildruck wird
von einer 2-Stempel-Hochdruckpumpe, der CP4.2 mit Aluminium-
gehause, erzeugt.

Die Hochdruckpumpe sitzt getriebeseitig im Innen-V des Zylinder-
blocks, unterhalb des Turboladers. Der Antrieb erfolgt mittels der
Nebenantriebskette direkt von der Kurbelwelle aus.

Um die Férderung einspritzsynchron zu gestalten, wurde die
Ubersetzung von 1 : 0,75 zur Kurbelwelle gewahlt. Fiir geringst
maogliche Kettenkrafte ist die Pumpe phasenorientiert am Motor
angebaut. Auch die hinsichtlich niedriger Emissionen besonders
wichtigen Einspritzmengendifferenzen zwischen den einzelnen
Zylindern sind mit diesen MaBnahmen im gesamten Kennfeldbe-
reich duBerst gering.

Regelventil furr Kraftstoff-

druck
N276

Ventil fur Kraftstoffdosie-

rung
N290

Hochdruckpumpe
CP4.2

Kraftstoffdruckgeber
G247

Kurzrail

Einspritzventile fur Zylinder
4,5,6N33,N83, N84

Einspritzventile fur Zylinder
1,2,3 N30, N31,N32

479_008

Hinweis
' Beim Aus- und Einbau der Hochdruckpumpe ist der aktuelle Reparaturleitfaden zu beachten.
|
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Kraftstoffsystem

3,0l-V6-TDI-Motor (2. Generation) im Audi A8 '10

Ventil fur Kraftstoffdosierung
N290
Hochdruckpumpe
CP4.2
n I
:
0
Kraftstofftemperaturgeber
G81 1 4} Druckhalteventil
<=
& |
trhd_
Kraftstofffilter
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Kraftstoffdruckgeber
G247

Einspritzventile fur Zylinder 4, 5, 6
N33, N83, N84

Regelventil fur Kraftstoffdruck
N276

Einspritzventile fur Zylinder 1, 2, 3

zum Motorsteuergerat 623

Batterie (Plus)

N30, N31, N32
Kraftstoffkiihler am Unterboden
. (Kraftstoff/Luft) I— Riickhalteventil
Rickhalteventil
f - =
Staugehduse
Steuergerat fir Kraftstoffpumpe fir
Kraftstoffpumpe Vorférderung
]538 G6
479029
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Motormanagement

Systemiibersicht

Sensoren

Luftmassenmesser G70

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Kthlmitteltemperaturgeber G62

Kthlmitteltemperaturgeber
am Kiihlerausgang G83

Kraftstofftemperaturgeber G81

Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung G694

Olstands- und Oltemperaturgeber G266

Kraftstoffdruckgeber G247

Fahrpedalgeber mit Gaspedal-
stellungsgeber G79 und G185

Potenziometer fiir Abgasriickfithrung G212
Bremslichtschalter F

Ladedruckgeber G31 und
Ansauglufttemperaturgeber G42

Lambdasonde G39

Oltemperaturgeber 2 G664

Oldruckschalter F22

Oldruckschalter fiir reduzierten Oldruck F378
Abgastemperaturgeber 3 (nach Katalysator) G495

Temperaturfiihler fir Abgasriickfiihrung G98
Abgastemperaturgeber 1 G235

Abgastemperaturgeber 4
(nach Partikelfilter) G648

Differenzdrucksensor G505

Zusatzsignale:

- Geschwindigkeitsregelanlage

- Geschwindigkeits-Signal

- Anforderung Start an Motorsteuergerat (Kessy 1 + 2)
- Klemme 50

- Crashsignal vom Airbag-Steuergerat
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Motorsteuergerat
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Aktoren
Piezoelement fiir Injektor fur Zylinder 1 - 3

N30, N31, N32

Piezoelement fiir Injektor fir Zylinder 4 - 6
N33, N83, N84

Steuergerat fir Gliihzeitautomatik J179
Gliihkerzen Q10, Q11, Q12

Gliihkerzen Q13, Q14, Q15

Ventil fiir Oldruckregelung N428

Drosselklappensteuereinheit J338

Ventil fur Kraftstoffdosierung N290

Regelventil fiir Kraftstoffdruck N276

Stellmotor fir Abgasriickfihrung V338

Umschaltventil fir Kiihler der Abgasrickfithrung N345

Kihlmittelventil fiir Zylinderkopf N489

Steuereinheit fir Abgasturbolader 1)724

Thermostat fiir Kennfeldkiihlung F265

Steuergerat fir Kraftstoffpumpe ]538

Magnetventil links fiir elektrohydraulische Motorlagerung
N144

Magnetventil rechts fiir elektrohydraulische Motorlagerung
N145

Heizung fiir Lambdasonde Z19

Kraftstoffpumpenrelais ]J17
Kraftstoffpumpe fiir Vorférderung G6

Zusatzsignale:
Klimakompressor
Zuheizer Kuihlmittel

Lufterstufe 1 +2
Heizelement fuir Luftzusatzheizung Z35

479.032
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Abgasanlage

Oxidationskatalysator und Dieselpartikelfilter

Die bei allen Audi V6-TDI-Motoren eingesetzten Oxidationskataly- Fir deutlich verldngerte Regenerationsintervalle hat sich in zahl-
satoren sowie der beschichtete Dieselpartikelfilter wurden fiir die reichen Testreihen Aluminiumtitanat als neues Dieselpartikelfilter-
neue Motorgeneration weiter optimiert. Der Oxidationskatalysator Substrat ergeben.

hat ein Volumen von 1,0 Liter, der Dieselpartikelfilter von

3,7 Litern.

Dieselpartikelfilter

Entkopplungselement

Ubersicht

Lambdasonde
G39

Oxidationskatalysator

Abgastemperatursensor 3
7 G495

zum Druckdifferenzsensor
G505

Abgastemperatursensor 4
G648

Dieselpartikelfilter

479.014
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Dieselpartikelfilter-Regeneration

Erstmalig kommt beim neuen V6-TDI-Motor wahrend der Diesel-
partikelfilter-Regeneration eine Dreifach-Nacheinspritzung zur
Temperatursteigerung im Schwachlastbetrieb zum Einsatz. Sie
gewahrleistet bei allen Fahrbedingungen, insbesondere auch im
Stop-and-go-Verkehr, einen sicheren und schnellen RuBabbrand.

Ein GroBteil der thermischen Energie wird dabei durch zwei nah
angelagerte (nach der Haupteinspritzmenge) und damit brennende
Nacheinspritzungen erzeugt.

Die dritte und spat abgesetzte Nacheinspritzung, zur Erzeugung
von Exothermie® Giber den Oxidationskatalysator, arbeitet mit sehr
kleinen Einspritzmengen.

Mit dieser dritten Nacheinspritzung konnte so auch bei kélterem
Abgas infolge des niedrigeren Verbrauchs die Dieselpartikelfilter-
Regeneration sichergestellt werden. Gleichzeitig wird die Olver-
dinnung minimiert und das Alterungsverhalten des Oxidationska-
talysators verbessert.

D Als exotherm bezeichnet man in der Chemie einen Vorgang,
meist eine chemische Reaktion, bei dem Energie in Form von
Warme an die Umgebung abgegeben wird.

Hauptschallddmpfer rechts und links
als Reflexionsschallddmpfer ausgefiihrt

479.035
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Anhang
Spezialwerkzeuge und Betriebseinrichtungen

Arretierung T40246 Eindriicker T40048/7

479.040 479041

Halter VAS 6395/6 Gegenhalter T40248

479043

479.042

Fiihrungsplatte VAS 5161-29 Abdichtbolzen VAS 5161-29-1

— T —

479047

479045
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Motorhalter VAS 6095-1-11 Absteckstift T40245

479044

479046

Selbststudienprogramme

Weitere Informationen tiber die Technik des 3,0l-V6-TDI-Motors finden Sie in folgenden Selbststudienprogrammen.

QgD agmD
e Trowrervy. At Berire T At

T T ——— Seltasmdiararaoramm A3

479037 479038 479039

SSP 325 Audi A6 05 Aggregate, Bestellnummer: A04.5500.08.00
> Piezo-Injektoren
» Motormechanik
» Abgasriickfihrungskihlung
» Common-Rail-Einspritzsystem

SSP 428 Audi 3,0l-V6-TDI-Motor mit ultra low emission system (EU6, LEV II, BINS), Bestellnummer: A08.5500.56.00
» Funktion der Olpumpe
» Abgasnachbehandlung mit ultra low emission system

SSP 478 Audi A7 Sportback, Bestellnummer: A10.5500.71.00
» Effizienzvariante des 3,0l-V6-TDI-Motors (2. Generation)
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