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Der neue 3,0-1-V6-TDI-Motor
im Audi Q5

\m Aui AB ging 2003 e V6-TDI-Motor n Serie, der mit hohem Drehmoment, hoher Leistungs-
dichte und Effizienz einen neven Meilenstein in der Diesel-Technologie gesetzt hat. Mittler-
welle wird das Aggregatin wei Hubraumvarianten (2.7 und 3,0 ) in ast allen Pkw-Modellen
des Konzerns mit lngs Motor eingesetzt. Leistung,

und nutzbare Maximaldrehzahl wurden verbessert




1 V6-Dieselmotor mit gesteigerter
Effizienz

Der V6TDEMotor wurde fiir den neuen
Audi Q5 nochmals optimiert. Uber dic
Verringerung der Motorreibung und der

pumpe (Trieb B, Bild 2) Kettenrader mit
vergroRertem Durchmesser und cr-
hohter Zahnezahl zum Einsatz. Aufier
dem wurde das Kettenspannsystem von
Tnnen- auf AuRenspannung umgestellt.
Hmmu gehen eine entsprechende

sowie
mit Hilfe eines verbesserten Brennverfah-
rens konnten weitere Effizienzpotenziale
erschlossen und so der Kraftstoffver-
brauch bei

im Grundtrich
(Tnnb A, Bild 2) und eine Erhohung der
Krimmungsradien an den Fihrungs-
schienen dieses Triebes einher. Durch

schaften optimiert werden. Der mit einem
Dieselpartikelfilter (Catalysed Soot Filter
- CSF) ausgeristete V6 TDI unterbietet die
Emissionsgrenzwerte nach Euro 5. Im
Audi QS leistet er mit 3,0 1 Hubraum in
Kombination mit dem neuen Sechsgang-
Direkischaltgetricbe 176 KW bei 4000/min
bis 4400/min und erreicht sein maxima-
les Drehmoment von 500 N im Bereich
zwischen 1500/min und 3000/min, Bild 1.

2 Kettentrieb mit reduzierten
Reibungsverlusten

Der neue V6 IDI ist mit einer optimier-
ten Variante des zweistufigen Ketren-
triebes, der alle Audi-V-Dieselmotoren
Kennzeichnet, ausgeriistet. Auf der lin-
ken Zylinderbank kommen zum Antrich
von Einlassnockenwelle und Hochdruck-

diese die in gleicher Form
bereits im 4,2 1V8 TDI Anwendung fin-
den, konnen die Kettenkrafte in beiden
Trieben um mehr als 30 % gesenkt und
somit die korrespondierenden Reibkraf
te reduziert werden. Hierdurch ergibt
sich eine Verringerung des Reibmittel-
druckes der Steuerungskomponenten
um bis zu 0,08 bar im Betriebshereich
des Motors. Dariiber hinaus erlaubt die
Reduzierung der Kettenkrifte den Ein-
satz der neuen, wirkungsgradgesteiger-
ten Hochdruckpumpe CP 4.2 von Bosch,
die hier einen maximalen Einspritz-
druck von 1800 bar erzeugt. Im Vergleich
7ur Vorgingerpumpe (Bosch CP 1H) er-
fordert sie aufgrund hoherer Momenten-
anregung eine deutlich steifere Ausle-
gung des Steuertriebs.

Mit dem Ziel der Reibungsreduzie-
rung ist ebenfalls der Nebenaggregatean-
trieb (Trieb D, Bild 2) tiberarbeitet wor-
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AUDI Q5

Bild 2:Kettentrieb

den. Gegeniiber dem urspringlichen
Aggregat wurde das Spannsystem vor
der Lostrum- auf die Zugtrumseite ver-
legt, was 7u einer deutlichen Reduzie-
rung der Schienenlangen und zu einem
Layout mit hoheren Krimmungsradien
gefihrt hat. Gleichzeitig konnte diese
Kette von der Hlsen- auf die Rollenbati-
form umgestellt werden, wodurch sich
neben Vorteilen bei der Reibleistung
auch Verbesserungen im Bereich der Ket-
tentriebsakustik ergaben.

3 Olpumpe mit Volumenstromregelung
und zwei Druckstufen

Eine weitere Magnahme zur Verringe:
rung der Reibleistung des Motors stellt
der insatz einer Olpumpe mit Volumen-
stromregelung und zwei Druckstufen
dar. Im neuen V6 TDI kommt hierzu eine
Rigelzellenpumpe, deren Fordercharake
teristik Gber cinen drehbar gelagerten
Verstellring verandert werden kann, zum
Einsatz, Bild 3, Der Verstellring wird fber
wel Steuerflichen mit Oldruck beauf
schlagt und gegen die Kraft einer Steuer-
feder verdreht, wodurch der geforderte
Olvolumenstrom abnimmt. Auf die erste
Tiche wirke der Oldruck, der am Eintritt
der Kurbelwellenlagerung anliegt, sodass
der geforderte Volumenstrom der Pumpe
auf den tatsichlichen Bedarf des Motors
cingeregelt wird, Die zweite Steuerflache
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erfibirt den Lagereintritisdrack duzch
Schaltung eines Magnetventils. Im Zu-
sammenspicl mit der ersten Steuerfliche
Jassen sich so zwei Oldruckniveaus mit
Volumenstromregelung erzeugen. Das

Kleine Fordermenge.

\untere Druckniveau wird in Abhangig-
keit von Moforlast, Motordrehzahl, Ol-
{emperatur und weiteren Betriebspard-
‘metern eingeschaltet, In der Summe er-
gibtsich durch den Einsat der Volumen-
stromregelung und der zwei Druckstuen
eine Reduzierung der Antriebsleistung
der Olpumpe um bis 7 50 % im Betriebs-
bereich des Motors.

4 AGR-Kiihler in Aluminium-
Modultechnik

Einen wesentlichen Baustein zur Exrei-
chung der Emissionsgrenzwerte
dernen Dieselmotoren stellt die gekhite
Abgasriickfithrung (AGR) dar. Beim neven
V6 TDI wird hierzu ein neuartiges AGRMo-
dul verwendet, das die Funktionen von
AGRKilhler, AGRVentil und AGRBYpass
inklusive Ansteuerung in einem Bauteil
usammentasst, Bild 4. Das Modul besteht
aus zwei Aluminum-Druckguss-Kihler-
Kassetten, die in zwei cbenfalls aus Alumi-
‘nium-Druckguss bestehende Gehauseteile
geschoben werden, Die gasdiche Verbin-
dung der Bauteile erfolgt dber RuhrReib-

bei mo-

groRe Fordermenge.

Bild 3: Dlpumpe mit Volumenstromregelung und znei Druckstufen



Bild 4 AGR-Modul

Tabelle: Fahrleistungen des Audi Q52,0 TOI

Merkmal [ e, V6 TDI 3,01 im Audi Q5
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7ur Kiihlung von Bypd:skl:lppe und AGR-
Ventil integriert. Elektrisches AGRVentil,
Bypassklappe und -betitigung, Kiihlwas-
serthermostat und Kiihlerhalterung sind
direkt in das Gehiuse integriert. Der Wir-
meaustausch zwischen Abgas und Kithl-
mittel findet an den inneren Kiihlerkasset-
ten des Moduls, die mit Kithimittel um-
stromt sind, statt. Die gasseitigen Rippen
der Kiihlerkassetten wurden mithilfe um-
fangreicher Strémungssimulationen opti-
miert und an die mit zunehmender Kith-
lerliinge ansteigende Dichte des Abgases
angepasst. Gegentiber dem AGR-System
des Vorgingermotors konnte durch die
Finfiihrung des neuen AGRModuls die
Kiihlleistung um 20 % gesteigert und

gleichzeitig der Druckverlust in der AGR:
Strecke um 10 % gesenkt werden. Damit
lassen sich die zur Stickoxid-Reduzierung
erforderlichen AGRRaten abscnken, was
sich positiv auf die Ladungswechselarbeit
und damit auf den Kraftstoffverbrauch
auswirke. Aufgrund der gesteigerten Kiihl-
leistung ergeben sich zudem Freiriume in
der Applikation der Motorsteuerung, die
filr eine boplimale Auslegung genutze
‘werden konnten.

5 Zusammenfassung

Durch die genannten MaRnahmen wur-
de der effektive spezifische Kraftstoff
verbrauch des neuen Ve TDI fiir den
Audi Q5 gegeniiber den Furo-4Varianten

der aktuellen Serienproduktion noch-
mals deutlich gesenkt: Im Bestpunkt des
Verbrauchskennfeldes werden 198 goWh
erreicht. Dabei liegen die Abgasemissio-
nen des Motors schon heute unter den
Grenzwerten der Furo-5Norm und die
im Audi Q5 erreichten Fahrleistungen
an der Spitze des Wettbewerbsumfeldes,
Tabelle.

Der neue V6 TDI 3,01 zeigt erneut auf
eindrucksvolle Weise dic Vorteile der
TDETechnologie: souverines Drehmo-
ment und hohe Motorleistung, die tiber
ein weites nutzbares Drehzahlband an-
liegen. Sic stehen fiir ein auRergewshn-
liches Fahrerlebnis, das hochste Motor-
effizienz und giinstigen Kraftstoffver-
brauch mit ausgezeichnetem Fahrkom-
fort kombiniert.
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