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Prologo

Para Porsche ya es una tradicion elevar continuamente el liston de los deportivos
de alta gama. En el caso de los 911 podemos remontarnos mas de 40 afos, a lo
largo de los cuales nuestros nuevos modelos siempre han incluido los desarrollos y
tecnologias mas modernos. Esta evolucion consecuente hace que también ultima
generacion del 911 (segunda generacion 997) ostente el liderazgo en su segmento,
continuando la historia de éxitos del 911.

Como es habitual, en esta Informacién Técnica Service le ofrecemos una visién gene-
ral de todos los cambios y novedades de los ultimos modelos de la segunda genera-
cion 997, como los motores totalmente renovados con inyeccion directa de gasolina
(Direct Fuel Injection, DFI), la nueva transmision de doble embrague Porsche - Pors-
che Doppelkupplung (PDK) y un sistema Porsche Communication Management (PCM)
basicamente nuevo.

El aspecto gréafico optimizado de la Informacién Técnica Service ahora ofrece tam-
bién una cuadricula técnica que facilita la comprension de los croquis a escalay la

anotacion de apuntes personales e ideas.




Para obtener informacién detallada sobre reparaciones o diagndstico de problemas
técnicos, dispone del sistema de informacion del taller PIWIS o de la Corporate
Porsche Academy.

La oferta de informacién de la Corporate Porsche Academy para todos los temas y
productos de Porsche se amplia y actualiza de forma continua.

Muchos de los contenidos se pueden descargar para su almacenamiento e impre-
sion. Los datos de acceso necesarios para su uso pueden obtenerse a través de
Porsche Partner Network (PPN).

El contenido de esta documentacion corresponde al estado de la informacién dispo-
nible al cierre de la edicion en abril de 2008.
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1 Motor

Generalidades

Los nuevos modelos 911 disponen de una generacion de motores con un desarro-
llo totalmente nuevo. Al igual que en el caso de sus predecesores, estos modelos
estan disponibles con distintas cilindradas; el 911 Carrera presentan un motor
boxer de 3,6 litros y el 911 Carrera S, un motor boxer de 3,8 litros.

Aunque la cilindrada no varia con respecto a los modelos anteriores, tanto la poten-
cia como el par motor se han aumentado considerablemente, reduciéndose al mis-
mo tiempo el consumo de combustible aproximadamente un 15%.

Esto se debe principalmente al uso de la inyeccién directa de gasolina (Direct Fuel
Injection, DFI), a la reelaboracion del sistema de admision y escape, y a las medi-
das de mejora del interior del motor para reducir las pérdidas por friccion y accio-
namiento. Al reducir la altura de la cubeta de aceite se ha podido bajar ligeramente
la posicion de montaje de los motores (unos 10 mm) y, con ello, el centro de grave-
dad del vehiculo, lo que mejora la dinamica de conduccion.

Datos técnicos

911 Carrera 911 Carrera S
Tipo de motor MA102 MA101
Numero de cilindros 6 6
Vélvulas/cilindros 4 4
Cilindrada 3.614 cm3 3.800 cm3
Diametro 97 mm 102 mm
Carrera 81,5 mm 77,5 mm
Potengia_ del motor 254 kW/345 CV 283 kW/385 CV
A un regimen de 6.500 1/rpm 6.500 1/rpm
Par motor Max. 390 Nm 420 Nm
A i Tegimer 4.400 1/rpm 4.400 1/rpm
Compresion 12,5 12,5
Régimen maximo 7.500 1/rpm 7.500 1/rpm
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Motor

Tipo de motor
Cilindrada
Potencia

A un régimen de
revoluciones
Par motor max.
A un régimen de
revoluciones

MA102
3.614 cm3
254 kW/345 CV

6.500 /rpm
390 Nm

4.400 / rpm

Motor 911 Carrera

Curvas de carga total 911 Carrera

kA1 219

2000

3000

4000

5000

6000

7000

01_01_09

01_02_09



Motor 911 Carrera S

Curvas de carga total 911 Carrera S

RAE1 218

2000

3000

4000

5000

6000

7000

01_03_09

01_04_09

Motor

Tipo de motor
Cilindrada
Potencia

A un régimen de
revoluciones
Par motor max.

MA101
3.800 cm3
283 kW/385 CV

6.500 rpm
420 Nm




Motor

Carter del cigiienal

En los nuevos modelos 911 se utiliza un céarter del cigiiefal de dos piezas separa-
das verticalmente con bancada del cojinete del cigiiefal integrada. La ventaja de
esta construccion es la reduccion de la cantidad de componentes, al suprimirse el
puente de cojinetes independiente con sus elementos de fundicién gris, reduciéndo-
se asi el peso del motor.

1_05_09

En los nuevos motores 911, el carter del ciglienal en si esta fabricado en una
aleacion de aluminio v silicio (ALUSIL).
Este procedimiento tiene, entre otras, las siguientes ventajas:

e ALUSIL permite fabricar el carter con una sola fundicion, sin necesidad de
camisas de cilindro o del posterior revestimiento de los orificios de los
cilindros.

e ALUSIL presenta una capacidad 6ptima de conduccion térmica, lo que
permite conseguir unas potencias especificas altas en el motor.

e ALUSIL presenta unas excepcionales propiedades de friccién. Como los
pistones y sus segmentos se deslizan sobre los cristales de silicio situados
libremente, la “tendencia a la corrosion” es minima.

e ALUSIL no presenta problemas de reciclaje, ya que el carter del cigiiefial no
presenta materiales extranos; por ejemplo, las camisas de cilindro son de
fundicion gris.

Seguro que las ventajas de la aleacion arriba mencionadas constituyen argumentos
de peso para su uso. No obstante, el proceso de fundicion en molde de baja pre-
sion, que ha demostrado ser el mejor con diferencia en la fundicién de ALUSIL, es
un requisito importante para la fabricacion de carteres de cigiienial de fundicion en
serie y de forma segura.



1.06_09

La unién de los cilindros en la zona de la tapa de la culata también hizo necesario
un cambio. Los cilindros que originalmente se situaban libremente en un lecho de
agua (construccion Open-Deck) ahora se unen a través de una tapa de cilindros
(construccion Closed-Deck). En esta construccion, los cilindros y, sobre todo, su
forma (redondez y minima deformacion de los cilindros) presentan una alta estabili-
dad a lo largo de un amplio margen de cargas y temperaturas. La ventaja es una
reduccion de la potencia de friccion y, en consecuencia, del consumo de combusti-
ble. También el sellado de los pistones y sus segmentos se ha mejorado gracias a
la estabilidad circular. Se reduce la entrada de aceite desde el carter del cigiienal
en las camaras de combustion y la entrada de la mezcla de aire y combustible des-
de estas camaras en el carter. De esta forma se mejora el consumo de aceite y el
excedente de aire (Blow-by) con una sobrepresion en el carter del ciglienal que
reduce las prestaciones.

Motor




Motor

Cigiienal/apoyo del cigiienal

El ciglienal forjado en matriz tiene ocho apoyos y cuenta con 12 contrapesos.

El apoyo principal 4 es un cojinete de ajuste. El juego axial viene determinado por
dos arandelas de tope insertadas a la izquierda y a la derecha del cojinete.

Los cojinetes principales son deslizantes y tienen un diametro de 63 mm. Los
cojinetes principales 1, 3, 5, 7 y 8 son deslizantes y los cojinetes principales 2, 4 y
6 son de tuerca parcial.

A través de estos cojinetes de tuerca parcial pasa el aceite hasta los puntos de
lubricacién de los cojinetes del cigiiefal.

En el lado de la polea de correa se encuentra el accionamiento para las dos cade-
nas de transmision de los arboles de levas y la bomba de aceite regulada segun la
necesidad.

1.07_09



Bielas
Las bielas (6) son de forja y se separan partiéndose en el ojo de la biela mayor tras
su elaboracion. El patron de fractura permite centrar correctamente las dos piezas. Motor

Aunque en las bielas partidas no necesitan nimero de emparejamiento, ya que cada —

patrén de fractura tiene una forma distinta, en este caso y para garantizar la seguri-

dad del proceso se utilizan nimeros de emparejamiento. En el montaje debe procu-
rarse que dicho nimero mire hacia arriba. Las bielas tienen una longitud de 140 mm.
Los circlips del buldn del piston estan asegurados contra torsion y cuentan con un
gancho adicional para el desmontaje.

Segmento rectangular

N

Segmento de émbolo conico
escalonado

Segmento rascador de aceite
Pistones

Circlip de gancho

Biela

Semicojinetes de biela

0 N O OB W

Buldn del piston




Motor

o

El piston no aparece representado en la
posiciéon de montaje.

0 N O O B W

Sello de control del fabricante
Marca de flecha en el sentido de
la marcha

Numero corto de Porsche
Numero corto del fabricante
Marca para tipo de peso

Marca para grupo de medida
Codigo de barras

Marca de flecha en el sentido de la
marcha

Identificacion de la bancada de
cilindros

1.10_09

Pistones

Los pistones del nuevo 911 Carrera son de forja.

La preparacion de la mezcla y el proceso de combustion de la inyeccion directa de
gasolina (Direct Fuel Injection, DFI) precisan de una nueva forma del fondo del pis-
tén. El fondo del pistdn no sélo es un componente relativamente grande de la cama-
ra de combustién con una influencia decisiva en una combustion eficaz. Por su
forma, también afecta sobre todo a la preparacion de la mezcla y a su estabilizacién
en la zona de las bujias durante los procesos de inyeccion en la fase de compresion.

7 1.09_09

Refrigeracion de los pistones

Para reducir la temperatura del fondo del piston, los motores del 911 Carrera cuen-
tan con refrigeracion por inyeccién. Las toberas de inyeccion se encuentran monta-
das a presion en el carter del ciglienal y no se pueden sustituir. Para garantizar la
presion del aceite del motor a bajas revoluciones y altas temperaturas del aceite
del motor, las toberas no se abren hasta que aumenta la presion del aceite.



Transmision por correa
La transmision por correa de los nuevos motores 911 se ha mejorado con

respecto los predecesores principalmente a través de las siguientes medidas: Motor

e Absorbedor de oscilacion torsional de aleacion ligera

e Tensor de correa hidraulico sin mantenimiento

1.11.09

El uso de una correa trapezoidal doble nervada de seis ranuras facilita el acciona-
miento de los grupos adicionales. De esta forma se eliminan dos rodillos de envio,
reduciéndose asi el peso y la masa giratoria. El uso de poleas de correa de plastico
(en los grupos adicionales) y de un amortiguador de torsion perfeccionado con
mejores propiedades dinamicas permite reducir aun mas el peso y la masa
giratoria.

Para realizar los distintos trabajos de mantenimiento y reparacion, la polea de

correa y el carter del cigiienal presentan marcas u orificios de alineacion

(véase la fotografia de la derecha).

1.12_09

Tensor de correa

1.13.09




Motor
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Vélvula de escape

Anillo de asiento de valvula de escape
Valvula de admision

Anillo de asiento de valvula de
admision

Guia de valvula

Cazoleta de valvula

Junta del vastago de valvula

Muelle de valvula de admision, interior
Muelles de valvula de admision,
interior

Cazoleta de valvula

Guia de valvula

Cazoleta de valvula

Junta del vastago de valvula

Muelle de valvula de escape, interior
Muelle de valvula de escape, exterior
Cazoleta de valvula

Culata

La culata de los nuevos motores es de una pieza, sin caja independiente para los

taqués hidraulicos. A diferencia de los modelos anteriores (dos piezas, con carcasa

soporte de los taqués), el peso de las culatas se ha podido reducir mediante una

mejora en el proceso de fundicion.

Gracias a un gran numero de célculos de simulacién, en los nuevos modelos 911

se ha optimizado el acabado y la circulacion de los canales de admision y los aros

colectores, lo que constituye la base para conseguir unos valores de potencia y par

motor especificos altos. Ademas, para mejorar el intercambio de gases se han

readaptado los arboles de levas de admision y escape. Esto permite unos valores

maximos de par motor y potencia altos, asi como un par motor alto incluso a un

régimen de revoluciones bajo.

1.14 09



Junta de la culata
Para dar a la superficie de la junta de acero multicapa una alta capacidad de obtu-
racion, ésta se reviste con un plastico resistente a altas temperaturas. La ventaja Motor

de esta junta de acero es que disipa muy bien el calor de la culata. —

Alojamiento del arbol de levas

Los arboles de levas se acoplan a la culata mediante puentes de apoyo. Para evitar
confusiones con estos puentes, estan provistos de nimeros de emparejamiento y
de las letras “Ad” para admision y “Es” para escape.

Tapa del cojinete de admision
Tapa del cojinete de escape
Casquillo de ajuste

Tapa del cojinete inferior

o s w NN =

Tapa del cojinete superior

1.15_09



Motor

1.17_09

Tapa de la culata

La tapa de la culata es una pieza independiente de aleacion ligera. Para garantizar

una buena estanqueidad, entre la culata y la tapa se encuentra una junta de goma.

Arboles de levas

Los arboles de levas de admision y escape se accionan directamente desde el

ciglienal mediante una cadena de rodillos duplex. En los motores de 3,6 Litros, las

vélvulas de admision tienen carreras de 3,6 mm (corta) y 10,5 mm (larga). En los

motores de 3,8 litros, la carrera corta de las valvulas es la misma que en los moto-

res de 3,6 litros, mientras que la carrera larga es de 11,0 mm.

En los motores de 3,6 Litros, las valvulas de escape tienen carreras de 10,35 mm
y en los motores de 3,8 litros, de 11,00 mm.

Los tiempos de distribucion de los dos motores son:

Motor de 3,6 litros

Motor de 3,8 litros

Admision abre, carrera grande, tarde

19° después de PMS

11° después de PMS

Admision cierra, carrera grande, tarde

62° después de PMI

59° después de PMI

Admision abre, carrera pequena, tarde

44° después de PMS

39° después de PMS

Admision cierra, carrera pequena, tarde

14° antes de PMI

19° antes de PMI

Escape abre

40° antes de PMI

50° antes de PMI

Escape cierra

3° después de PMS

4° después de PMS




Transmision por cadena
Otra particularidad de la nueva generacion de motores es la supresion del arbol
intermedio. Este arbol primario, situado en los modelos anteriores entre el ciglienal Motor

y los arboles de levas, era necesario para reducir la desmultiplicacion y, en conse- —

cuencia, la carga de fuerzas dindmicas de las cadenas de distribucion. Al utilizar

nuevas cadenas de distribuciéon con mayor capacidad de carga, se ha podido facili-
tar el accionamiento de los arboles de levas a pesar del aumento de las revolucio-
nes, a la vez que se ha reducido sustancialmente el peso del motor al eliminar el
arbol intermedio. En combinacién con un punto de apoyo adicional del arbol de
levas, esto supone una mayor estabilidad y un potencial de par motor mucho mayor.

Mecanismo de los arboles de levas
de admision,

bancada de cilindros 1 - 3
Arandela diamante

Mecanismo de los arboles de levas
de escape,

bancada de cilindros 1 - 3

1.18_09

4 Cadena de distribucion de la linea de
cilindros 1 - 3

5 Mecanismo de los arboles de levas
de admision,
bancada de cilindros 4 - 6

6 Arandela diamante

7 Mecanismo de los arboles de levas
de escape,
bancada de cilindros 4 - 6

8 Cadena de distribucion de la linea de
cilindros 4 - 6



Mecanismo de mando
Las dos cadenas de distribucion pasan por los carriles de deslizamiento y tensores.
Motor Dos tensores de cadena hidraulicos conectados al circuito de aceite del motor se

— encargan de ofrecer la tension adecuada a las cadenas.




Regulacion del arbol de levas con regulacion de la
carrera de valvulas (VarioCam Plus)
La exigencia de un disefio del motor en atencion a los deseos de los clientes y Motor

mayores prestaciones de conduccién con la mejora simultanea del confort, el man- —

tenimiento de los limites de emisiones legales, asi como lograr una reduccion del

consumo, generan criterios de construccion opuestos. Por este motivo, el desarro-
llo del VarioCam Plus esté basado en la idea de crear un motor variable que se pue-
da optimizar tanto para conseguir una maxima potencia como para la circulacion
frecuente por ciudad o carretera. Para ello se necesita un sistema de regulacion del
arbol de levas de admision que se encargue de variar los momentos de apertura y

cierre, asi como un sistema de carrera de valvula.

1.20_09

Elemento regulador del arbol de levas

El principio de regulacién del arbol de levas se basa en el principio de un regulador
de aletas encapsuladas. El margen de ajuste es de 40° KW. La unidad de mando
calcula en cada momento la posicion actual del arbol de levas respecto al ciglenal
(angulo efectivo) a partir de la sefal del transmisor de revoluciones y de la sefal del
transmisor Hall. A través de los valores programados del campo caracteristico
(revoluciones, carga, temperatura del motor), la regulacion de posicion de la unidad
de mando obtiene el angulo tedrico deseado. Si se produce una diferencia entre el
angulo tedrico y el efectivo, un regulador del sistema Motronic controla la valvula
proporcional de 4 vias de acuerdo con la regulacion deseada.



Motor
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El funcionamiento de la bomba de alta
presion se describe en el capitulo 2.

Bomba de vacio

En los motores del Carrera 911 se utiliza una bomba de vacio mecénica en lugar
del eyector convencional para crear el vacio para el servofreno y las distintas valvu-
las de vacio. Esta bomba es accionada en la culata derecha (bancadas de cilindros

4 - 6) por el arbol de levas de escape.

1.21.09

Bomba de alta presion de combustible

La bomba de alta presién del combustible (1) se encuentra abridada en la culata de
la bancada de cilindros 1 - 3, y es accionada por el arbol de levas de escape. Se ha
colocado una chapa de proteccion antitérmica (2) delante de la bomba




Ventilacion del carter del cigiienal

En la combustion, cada motor expulsa una parte de los gases de combustion a los
pistones en direccion al carter del cigiienal; estos gases también se denominan
“gases no retenidos”. Si no se desviasen estos gases, la presion aumentaria fuerte-
mente en el carter del ciglienal. Por este motivo, existe una conexion de salida de
aire en al carter del ciglienal. Por razones de proteccion del medio ambiente, los
gases no quedan sueltos sino que se conducen de nuevo al motor mediante el sis-
tema de aspiracion para la combustion.

Estos gases de purga del carter del cigiiefial incluyen, por supuesto, una gran parte
de aceite motor y otros residuos de combustion, asi como una gran parte de los
restos de combustible. Si entran en el tramo de aspiracion, provocan que el aire de
aspiracion se ensucie y, por lo tanto, un empeoramiento de las propiedades de
marcha, del comportamiento en cuanto a emisiones y una reduccion de la resisten-
cia al picado. Por estos motivos, es evidente por qué es importante una separacion
eficaz de la proporcion de aceite para el motor.

Suministro de aceite
El suministro de aceite de la nueva generacion de motores ha experimentado una
profunda renovacion con los siguientes objetivos:
e Garantizar el suministro de aceite incluso a elevadas aceleraciones
transversales y longitudinales
e Reducir las pérdidas por friccién y accionamiento
Se diferencia de los modelos anteriores principalmente por:
e Un punto de aspiracion de aceite adicional en la culata
e Una bomba de aceite electrénica regulada segun la necesidad
e Una chapa protectora adicional entre la cubeta de aceite y el carter

del cigtienal

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

_-!' - '\l _ st
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19



Motor

Tapa del filtro de aceite

Anillo obturador

Elemento filtrante de aceite
Intercambiador de calor
Separador de neblina de aceite
Junta

Separador previo parte superior
Junta

O 00 N O G & W N =~

Separador previo parte inferior
10 Separador previo

En comparacion con los modelos anteriores, los nuevos motores de 3,6 y 3,8 litros
poseen no uno, sino dos puntos de aspiracion por culata. Para ello, los nuevos
motores del 911 cuentan con un total de cinco bombas de aceite (en lugar de tres)
situadas en la cubeta de aceite y accionadas por un arbol comun. Se dividen en
cuatro bombas de aspiracion para las culatas (dos por culata) y una nueva bomba

de presion de aceite regulada segun la necesidad.

Bomba de aceite regulada segun necesidad

Para reducir las pérdidas por accionamiento de los grupos adicionales y, con ello,
aumentar la eficacia del motor reduciendo el consumo de combustible, los nuevos
modelos 911 Carrera poseen una bomba de aceite electrénica regulada segun la

necesidad.

Con esta nueva bomba de aceite, se regula su capacidad de transporte por presion
y volumen en todo el campo caracteristico del motor. Esto significa que por cada
estado del motor (por ejemplo, distinto par motor y carga) se ajusta una presion de
aceite con un volumen de aceite definido segun la necesidad. La bomba de aceite
es compacta y esta integrada en la zona de la cubeta de aceite; se acciona directa-
mente desde el ciglienal mediante una cadena.



Funcionamiento

En funcién de las magnitudes de entrada de las revoluciones, la carga del motor, la
temperatura de aceite del motor y la modificacion de las revoluciones previstas, se
fija una determinada posicién de la valvula de regulacion (4) en la unidad de mando
DME a través de un campo caracteristico. La presion de aceite al piston de muelle
del pindn axialmente movil se regula mediante la posicion de la vélvula de regula-
cion. Por otra parte, la presion de aceite no regulada se ajusta en el pistén de regu-
lacion. En estado de no alimentacion, la valvula de regulacion esta completamente
abierta y, como consecuencia, la presion de aceite es igual a ambos lados. De este
modo no se produce un desplazamiento del piiidn. Esto significa que se puede
regular cada posicion mediante la presion diferencial entre el piston de muelle y el
piston de regulacion. Mediante el desplazamiento del pindn, los dientes sdlo inter-
vienen parcialmente y, como consecuencia, el conducto, el desgaste y la necesidad
de energia se reducen.

Para aspirar aceite de las dos culatas, las cuatro bombas de aceite adicionales se
integran en la carcasa de la bomba de aceite principal, de manera que en los nue-
vos motores del 911 Carrera el aceite de la culata se aspira en dos puntos.

Motor

1.23.09a
1 Polea de accionamiento

2 Rueda dentada fija

3 Rueda dentada de desplazamiento axial
4 Valvula de regulacion

A Sin corriente

B 100% de corriente



Circuito de aceite

911 Carrera

911 Carrera S

911 Carrera 4

911 Carrera4S
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Leyenda sobre el circuito de aceite

1 Cubeta de aceite

19 Taqué conmutador

2 Sonda del nivel y de la temperatura 18 Cojinete del arbol de levas
de aceite 19 Taqué conmutador
3 Tamiz de aceite 20 Empujador hidraulico
4 Bomba de aceite completa 21 Valvula reguladora de barrido
5 Bomba de presion de aceite 22 Regulador del arbol de levas
6 Valvula de sobrepresion 23 Valvula magnética para regulador
7 Valvula de regulacion del arbol de levas
8 Bombas de retorno de aceite 24 Vélvula magnética para regulacion
9 Transmisor de presion de la carrera de valvulas

10 Intercambiador de calor, aceite, agua 25 Canal colector de aceite

11 Filtro de aceite con valvula de derivacion 26 Separador de aire y aceite

12 Cigienal 27 Separador de neblina de aceite para
13 Pistones ventilacion del carter del ciglienal
14 Boquilla pulverizadora de piston 28 Separador previo

15 Tensor de cadena

29 Mariposa para purga del cigiienal

16 Arbol de levas de admision 30 Valvula reguladora de vacio
17 Arbol de levas de escape 31 Conexion hacia el sistema de admision
18 Cojinete del arbol de levas 32 Tubo de llenado de aceite
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Cilindro

Cojinete principal

Cojinete de tuerca parcial

Cojinete deslizante

Cojinete de biela

Aceite a presion

Aceite con gran contenido de aire

Gases no retenidos con neblina de aceite
Gases no retenidos sin neblina de aceite

Motor




911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 49S

Refrigeracion del motor

El sistema de refrigeracion se llena con un volumen de 29 a 31,5 litros de liquido
refrigerante segun el equipamiento.

‘ 1.29_09
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2 Sistema de encendido y combustible

Generalidades
El punto central de los contenidos aqui descritos hace referencia a novedades y ‘
cambios con respecto a los modelos anteriores del 911 Carrera. Para una informa- Sistema de encendido'y. combustible

cién basica mas detallada se puede contactar con el conocido servicio de informa- m

cion técnica de los modelos anteriores del 911 Carrera.
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Caracteristicas de la DFI 33
Unidad de mando DME EMS SDI 3 35
Baja presion de la alimentacion de combustible 39
Sistema de alta presion de combustible 42
Sistema de encendido 50
Lado de aire de aspiracion, recorrido del aire 52

Sistema de escape, depuracion de gases de escape 56
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~ sistema de éhcgndiﬂq}'%oghbﬁsiible Inyeccion directa de gasolina del 911 Carrera

Los modelos 911 Carrera a partir del 2009 disponen de una generacion de moto-

res con DFI (Direct Fuel Injection) de 3,6 y 3,8 litros con un desarrollo totalmente
nuevo. Con esta nueva generacion de motores de la gama 911 Carrera, Porsche
introduce por primera vez la inyeccion directa de gasolina en los deportivos. Esto
proporciona innumerables ventajas frente a la inyeccion por tubo de aspiracién. El
objetivo general es lograr, mediante la inyeccion y la preparacion de la mezcla, una
composicion de la mezcla adaptada a cada estado de carga y funcionamiento del
motor. De esta forma es posible cumplir de forma dptima las exigencias de funciona-
miento econdmico, rendimiento, comportamiento de conduccién, asi como las emi-

siones.

2.01.09

Con la inyeccién directa de gasolina se realiza la inyeccién del combustible
directamente en la cdmara de combustion, con lo que la preparacion de la mezcla
tiene lugar practicamente en su totalidad en la camara de combustion.



Objetivos de desarrollo de los nuevos motores boxer DFI:

e |ncremento de la potencia y par motor en todo el margen de revoluciones

e Mejora de la capacidad de respuesta Sistema de encendido y.combustible

e Consumo de combustible y emisiones de CO, mucho menores con un —

rendimiento mayor

El grafico muestra el motor DFI de 3,6 litros del 911 Carrera con sistema de
admisioén y de escape.



Sistema de encendido y combustible

Estos objetivos se han conseguido principalmente mediante el perfeccionamiento
y las tecnologias siguientes en los motores de 3,6 y 3,8 litros:

¢ Elemento de inyeccioén directa de gasolina (DFI: Direct Fuel Injection)

¢ Unidad de mando EMS SDI 3.1 Continental

e Culatas especificas para DFI

e Pistones concavos especificos para DFI

e Mayor compresion

e Bomba de aceite electronica regulada segun la necesidad

e Nuevos sistemas de admision (adaptados a cada motor)

e Nuevos sistemas de escape (adaptados a cada motor)

Los principales componentes técnicos de la inyeccion directa de gasolina son:

e Sistema de baja presion de combustible

e Sistema de alta presiéon de combustible

e Bomba de alta presion de combustible con valvula de regulacion del caudal

e Conducto de alta presion de combustible y tubos de distribucién de combustible
en las bancadas 1y 2

e Sensor de presion de combustible

e |nyectores (valvulas de inyeccion de alta presion)

Motores DFI del 911 Carrera

El aumento sustancial de los valores de potencia de los nuevos motores se debe
principalmente al uso de la inyeccion directa de gasolina (Direct Fuel Injection, DFI),
a la reelaboracion del sistema de admision y escape, y a las medidas de mejora del
interior del motor para reducir las pérdidas por friccién y accionamiento. Al conser-
var la cilindrada ha sido posible aumentar la potencia y el par motor, reduciendo al
mismo tiempo el consumo y las emisiones. A pesar del aumento en las prestacio-
nes, el consumo de combustible y las emisiones de CO, se han reducido hasta un
13% en determinados modelos. Asimismo, los nuevos modelos 911 cumplen los
restrictivos valores maximos de emision EU5. Los juegos de datos especificos para
cada pais de la nueva unidad de mando DME EMS SDI 3.1 se han adaptado espe-
cialmente a la inyeccion directa de gasolina y los datos caracteristicos del motor
de los motores de 3,6 y 3,8 litros.

e DFl: inyeccion directa de gasolina
e Sistema de admision remodelado
e Sistema de escape perfeccionado
e Medidas de mejora del interior del motor



Motor DFI de 3,6 litros del 911 Carrera

Sistema de encendido y.combustible

El nuevo motor boxer de 3,6 litros ha permitido incrementar la potencia de 20 CV a
345 CV (254 kW) a 6.500 rpm, al mismo tiempo que el par motor ha aumentado
20 Nm hasta alcanzar 390 Nm a 4.400-5.800 rpm. La compresion ha pasado de
11,3:1 a12,5:1. El régimen de ralenti se ha regulado a 680 +/- 80 rpmy el par
maximo se ha limitado a 7.500 rpm.

Pistones

La cavidad del fondo de los pistones (en gris) estan especialmente adaptadas a las
caracteristicas de los motores de 3,6 y 3,8 litros durante la inyeccion retardada en
el inicio del laminado de alta presion y la fase de calentamiento del catalizador. El

aumento de la compresion realizado a través de la DFI sirve para incrementar la

potencia y optimizar el consumo.




Motor DFI de 3,8 litros del 911 Carrera S

Sistema de encendido y combustible

La potencia de los nuevos modelos Carrera S de 3,8 litros ha aumentado 30 CV,
alcanzando 385 CV (283 kW) a 6.500 rpm, y el par motor también ha aumentado
20 Nm, alcanzando 420 Nm a 4.400-5.800 rpm. La compresion ha pasado de
11,8:1 a12,5:1. El régimen de ralenti se ha regulado a 680 +/- 80 rpm y el par
maximo se ha limitado a 7.500 rpm.



Caracteristica de la inyeccion directa de gasolina DFI
del 911 Carrera

e Funcionamiento homogéneo

e Mejor llenado de los cilindros

e Menor sensibilidad de picado

e Mayor compresion

e Inicio del laminado de alta presion
e |nyeccion multiple

La inyeccion directa de gasolina (DFI) de los nuevos motores boxer del 911 se basa
en un funcionamiento homogéneo de la inyeccion directa. En este procedimiento,
segun el estado de la conduccion el combustible se inyecta directamente y al mili-
segundo en la cdmara de combustion con una presion aproximada de entre 40 y
120 bares mediante valvulas de inyeccién accionadas electromagnéticamente. La

mezcla de aire y combustible se distribuye de forma uniforme en la cdmara de com-

bustion y, de este modo, permite una combustion optima.

Los inyectores estan optimizados en lo que respecta al angulo cénico y a la orienta-
cion de la inyeccion para lograr una homogeneizacion dptima en todas las areas de
funcionamiento. El chorro de combustible obtiene una torsién en el inyector (giro
alrededor del eje longitudinal). Gracias a esta rotacion, se forma una nube de com-
bustible conica. La pulverizacién fina asi obtenida permite una rapida evaporacion

del combustible.

La energia calorifica necesaria para la evaporacion del combustible se extrae del
aire de combustién, con lo que se enfria. Con ello se reduce el volumen de la carga
del cilindro y, mediante la valvula de admisién abierta, se aspira el aire adicional,
con lo que se mejora el llenado de los cilindros.

La reduccion de los niveles de temperatura mejora la sensibilidad de picado y per-
mite ademas aumentar la compresion. Con una mayor compresion se aumenta a su
vez la efectividad del motor, lo que provoca una reduccion en el consumo de com-

bustible, sobre todo en el régimen de carga parcial.

& &

Sistema de encendido'y cdml;ilsfi'bie

En la inyeccion por tubo de aspiracion,

durante el proceso de admision apare-
cen sedimentos de combustible en el
tubo de aspiracion, las valvulas y las
paredes del cilindro, y hacen que ya no
esté disponible para la combustion. Esto
ocurre, sobre todo, durante la fase de
inicio del motor a bajas temperaturas y
hace necesaria una cantidad de combus-
tible superior que para la combustion.



Sistema de encendido y combustible

Fase de inicio en los motores DFI con inicio del laminado de alta
presion

Para optimizar también el arranque en frio en lo que respecta al consumo de com-
bustible y las emisiones, los motores boxer DFI disponen del denominado inicio del
laminado de alta presion. En él, durante el arranque del motor, poco antes de termi-
nar el tiempo de compresion, se inyecta una vez en la cavidad de los pistones espe-
cificamente formada, de manera que se forme un revestimiento de carga alrededor
de las bujias que genere una mezcla combustible. De esta forma, se reducen la
cantidad de combustible necesaria y, al mismo tiempo, las emisiones en la fase de
inicio con respecto a la inyeccion por tubo de aspiracion.

Fase de calentamiento del catalizador de los motores DFI con
inyeccion doble

Tras el arranque del motor mediante el inicio del laminado de alta presion, la ges-
tion del motor cambia a la fase de calentamiento del catalizador. En este estado de
funcionamiento es Util una inyeccion multiple para que el catalizador alcance lo mas
rapidamente posible la temperatura necesaria para una transformacion éptima de
las sustancias contaminantes.

Para ello, se realiza la primera inyeccién en el tiempo de admisién y la segunda
inyeccion con las valvulas de admision cerradas justo antes del final del tiempo de
compresion en la cavidad del piston. Asi, la mezcla ligeramente pobre de aire y
combustible (Lambda de aprox. 1,05) puede detonase muy tarde, por lo que se
incrementa la temperatura del gas de escape. La combustion retardada y una pos-
toxidacion exotérmica del combustible no quemado (excedente de oxigeno), que tie-
ne lugar tras la apertura de las valvulas de escape, consiguen en combinacién con
el uso de la inyeccion doble con calentamiento del catalizador una temperatura de
los gases de escape mucho mayor.

La alta temperatura de escape hace que los catalizadores se calienten rapidamente
hasta alcanzar la temperatura necesaria para una transformacion éptima de las sus-
tancias contaminantes. De esta forma, se reducen sustancialmente las emisiones
durante la fase de calentamiento y las bombas de aire secundario se podrian elimi-

nar para todas las monitorizaciones.

Margen de carga superior de los motores DFI

El funcionamiento del motor con pares bajos y grandes cargas presenta unas exi-
gencias especiales en el proceso de formacion de la mezcla dentro del motor. En el
margen de carga superior se produce una inyeccion triple hasta 2.500 rpm y una
inyeccion doble hasta 3.200 rpm. Asi, la cantidad de combustible necesaria para la

combustion se divide en dos o tres inyecciones consecutivas en el tiempo de admi-



sion (inyeccion de aspiracion sincronica). Esta estrategia de inyeccion permite que
los cilindros se llenen de forma mas homogénea en los margenes de campo carac-
teristico citados.

En los demas margenes de campo caracteristico del motor, asi como en ralenti, los
motores funcionan con una inyeccién simple convencional durante el tiempo de

admision.

Unidad de mando DME EMS SDI 3.1

Los motores béxer DFI utilizan una unidad de mando DME EMS SDI 3.1 de Continen-

tal de nuevo desarrollo, que esta especialmente disefiada segun los requisitos de la
inyeccion directa de gasolina. Frente a la unidad de mando utilizada anteriormente
(DME ME 7.8 de Bosch), la unidad de mando para DFI EMS SDI 3.1 presenta una
mayor potencia de computacion con el triple de frecuencia de tiempos y una capa-
cidad de memoria un 65% mayor. Las necesidades especificas asociadas al uso de
la inyeccion directa de gasolina precisan de muchas mas funciones y un procesa-
miento de los datos mas rapido. La gran potencia de computacién se necesita
sobre todo para el control de los inyectores en la inyeccion mdltiple y los numero-
S0S campos caracteristicos de datos. Para abrir los inyectores de alta presion de la
DFI se necesita una tension de aprox. 75 V. Para ello se necesitan convertidores
CC/CC de 12 a 75V, que estan instalados en la unidad de mando DME. En la zona
de estos convertidores de tension, la carcasa puede alcanzar altas temperaturas.
El calor se disipa a través de la cubierta de aluminio.

La unidad de mando se encarga de estas otras funciones esenciales:

e Mando de la inyeccion directa de gasolina (DFI, Direct Fuel Injection)

e Activacion de los inyectores de la DFI

e Activacion de la valvula de regulacion del caudal para la regulacion de alta
presion

e Mando de la bomba de aceite regulada segln necesidad

e Comunicacioén con la transmision PDK opcional

e Comunicacion con PSM

e Comunicacién con PTM opcional

e Activacion del indicador de cambio a velocidad superior

Sistema de encendido y combustible

L

La unidad de mando DME puede progra-
marse con los juegos de datos de los
distintos modelos Carrera y Carrera S
segln el pais.

2.06_09
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Puede encontrar mas informacion sobre
los sistemas correspondientes en los
siguientes médulos de esta Informacion
Técnica Service (SIT).

1 Motor

3 Caja de cambios

4 Chasis

9 Sistemas eléctrico y electronico



Sistema de encendido y combustible

La unidad de mando DME recibe las siguientes seiiales de entrada de los

siguientes sensores:

Transmisor de revoluciones (régimen de revoluciones y marca de referencia del
ciglienal)

Dos transmisores Hall (captacion de posicion de los arboles de levas de
admision)

Medidor de caudal de masa de aire por hilo caliente (senal de carga del motor)
Maodulo del acelerador electrénico (registro de la exigencia de par motor)
Angulo de la mariposa (registro de la posicion de la mariposa)

Dos sensores de picado (para la regulacion de picado selectiva para cada
cilindro)

Dos sondas Lambda de banda ancha LSU delante del catalizador

(para la regulaciéon Lambda estéreo)

Dos sondas Lambda de banda estrecha LSF detras del catalizador

(para el control del catalizador)

Temperaturas (liquido refrigerante, aire de admision, aceite del motor, entorno)
Velocidad del vehiculo

Potencia del aire acondicionado

Presion del combustible (registro de la alta presion del combustible)

Presion de aceite

Presion ambiental

CAN

La unidad de mando DME recibe informacion a través de la interfaz CAN.

Regulacion de la dinamica de marcha
Mando caja cambios

Inmovilizador

Instrumento combinado

Mando del sistema de aire acondicionado



Los siguientes actuadores se activan desde la unidad de mando DME:

Seis modulos de encendido de varilla (bobinas de encendido individuales con
etapa final integrada)

Seis inyectores (valvulas de inyeccién de alta presion)

Unidad de mando para bomba de combustible

(para regulacion segun la necesidad de la bomba de combustible en el depdsi-
to, lado de baja presion)

Vélvula de regulacién del caudal (para la regulacion del lado de alta presion del
combustible)

Mando de la mariposa (regulacion con pedal acelerador electronico del ralenti a
la plena carga)

Cuatro dispositivos térmicos de las sondas Lambda

Dos actuadores para regulacién de la posicion de los arboles de levas (ajuste
de los arboles de levas de admision)

Dos actuadores para la carrera de las valvulas (cambio de la carrera de las val-
vulas de los arboles de levas de admision)

Valvula de ventilacion del depdsito

Control del ventilador del motor (sin escalonamiento)

Control del motor de arranque

Regulacion de la presion de aceite (segun la necesidad)

Vélvula de conmutacion para chapaleta de resonancia (Carrera S)

Testigo EBD (para la supervision del sistema de depuracion de los gases de
escape)

Sistema de encendido y combustible




Sistema de encendido y combustible
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Otras funciones de la unidad de mando DME

Mando de VarioCam Plus

En los nuevos motores boxer DFI se sigue utilizando la acreditada tecnologia Vario-
Cam Plus del modelo anterior. Este sistema permite, junto con la regulacion del
arbol de levas de admision (0 a 40° KW), el cambio de la carrera de las valvulas de
admision (de 3,6 mm a 10,5 mm en motores de 3,6 litros 0 11,0 mm en motores
de 3,8 litros). De este modo, se obtiene, ademas de la mejor calidad de movimien-
to, un consumo 6ptimo de combustible y una reducida emision de sustancias conta-
minantes y, sobre todo, mayores valores de potencia y par motor en combinacién

con el sistema de admision correspondiente.

Bomba de aceite variable

El control de la bomba de aceite variable en funcion de la necesidad se realiza
mediante la unidad de mando DME, el ajuste de efectla hidraulicamente. Como
magnitudes de entrada sirven las revoluciones de la gestion del motor, la tempera-
tura, y el par de apriete. A partir de estas informaciones, se modifica mediante el
desplazamiento axial de un pindn (hidraulicamente) la anchura del pifion en cuestion
y, por tanto, el volumen de desplazamiento geométrico del juego de pifiones y, con
ello, varia el volumen transportado y la presion del aceite. La bomba contribuye a
que solo se active el trabajo de la bomba necesario para cada margen de carga del
motor. De esta forma, se reduce la necesidad de energia de la bomba de aceite
hasta un minimo y, al mismo tiempo, se asegura una lubricacion en funcién de las

necesidades.

Control del ventilador del radiador eléctrico
La unidad de mando DME también acciona las etapas finales del ventilador del

radiador eléctrico para regularas sin escalonamiento.

Comunicacion con la unidad de mando de la

transmision PDK

El complejo ajuste entre el motor y la transmision de doble embrague Porsche tam-
bién precisa de una unidad de mando del motor efectiva y muy dinamica. Sélo con

estos parametros se podra garantizar tanto un alto rendimiento como un bajo con-

sumo de combustible y unas emisiones de gases de escape minimas.



Alimentacion de combustible

Por lo que respecta a la potencia y al consumo de combustible, el motor ha sido
disefado 6ptimamente para el uso de gasolina Super Plus sin plomo ROZ 98/M0OZ
88. En caso de utilizar gasolina Super sin plomo ROZ 95/MOZ 85 como minimo, se
produce automaticamente una adaptacion del ajuste de encendido mediante la
regulacion de picado del motor. La capacidad maxima del depésito de combustible
es de unos 64 litros, de los cuales diez corresponden a la reserva (capacidad de
Carrera 4: 67 litros para volante a la izquierda/66 litros para volante a la derecha).

Sistema de baja presion de combustible de los motores

boxer DFI

e El sistema de baja presion suministra combustible del depdsito de combustible
a la bomba de alta presion en la culata izquierda.

e Los nuevos vehiculos Carrera DFI también tienen un sistema de combustible sin
retorno (RF = returnless fuel).

e El control del caudal de combustible en funcién de la demanda reduce el calen-
tamiento del combustible en el depdsito (sistema de baja presion). Una unidad
de mando adapta la tensién de la bomba de combustible.

Esquema de funcionamiento del lado de baja presion en el
deposito de combustible
911 Carrera (997)

2_08_09

Sistema de encendido y.combustible

L

En caso de trabajos en la alimentacion de
combustible, se deben tener en cuenta
las indicaciones de seguridad del Manual
técnico, grupo 2.

L

La comprobacion de la presion del com-
bustible asi como el caudal de la bomba
de combustible y de la presion de retenci-
on se describen en el Manual técnico.

1 Bomba de combustible (para crear la
presion del combustible)

1A Eyector (para llenar el recipiente de
la bomba)

2 Filtro de combustible (sin manteni-
miento)

3 Regulador de presion del combustible
(5,0 bares)

4 Conducto de baja presion del combu-
stible (5,0 bares) hacia la bomba de
alta presion



SN T & 2" -~ Estructura de alimentacion de combustible del 911 Carrera 4

r'.. @ it S (997)

~ Sistema de 'éncgnd'iilq_;'"bo_lhl_iﬁstible | Enlos vehiculos Carrera 4, el combustible es impulsado por los eyectores (1A), que

m se encuentran en las bolsas del depdsito izquierda y derecha situadas abajo, a la

camara de la bomba de combustible.

1 Bomba de combustible (para gene-
rar la presion del combustible)

1A Eyectores a las bolsas de combusti-
ble izquierda y derecha

2 Filtro de combustible (sin manteni-
miento)

3 Regulador de presion del combusti-
ble (5,0 bares)

4 Conducto de baja presién del com-
bustible (5,0 bares) hacia la bomba

2_09_09

de alta presion



Presion del combustible en el lado de baja presion

La presion del combustible en el lado de baja presion se mantiene constante a 5,0
bares gracias al regulador de presion del depdsito de combustible (sistemas MPI
anteriores = 4 bares). La regulacion electronica previa del caudal permite compen-
sar ligeramente la presion del combustible con gran rapidez, por ejemplo, en caso
de cambio extremo de las cargas durante la conduccién. Para evitar la formacion
de burbujas de vapor en la alimentacion de combustible, al cabo de 20 minutos tras
parar el motor, la presién de retencion no debe caer por debajo de 4,0 bares.

Unidad de mando de la bomba de combustible

Para adaptar el caudal de la bomba de combustible a las necesidades del motor, la
tension de la bomba se controla mediante la unidad de mando de la bomba de com-
bustible. De ello se encarga la unidad de mando integrada a la derecha de la caja
de agua, que es accionada por la unidad de mando DME mediante una senal PWM.
El rango de regulacion lineal de la sefial PWM tiene una relacion de impulsos de
entre el 60% y el 90%. Mediante el control de la tension, el consumo de corriente
de la bomba de combustible cambia entre 6 y 14 amperios aproximadamente.

Los siguientes criterios de regulacion se guardan en la unidad de mando DME:

¢ Durante el encendido, funcionamiento previo de las bombas de combustible
durante tres segundos aproximadamente.

e Al arrancar el motor, segln su temperatura de arranque se activa durante cinco
segundos con alta tensién, de manera que se alcanza el caudal maximo.

e A continuacion tiene lugar la activacion segun el consumo de combustible del
motor. En ralenti, la bomba de combustible se activa con tension minima
(> 8 V). Segun el consumo de combustible, la activacion aumenta sin escalona-

miento hasta llegar al caudal maximo de la bomba de combustible eléctrica.

Sistema de encendido y.combustible

2.10.09
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En caso de trabajos en el sistema de alta

presion de combustible, se deben tener

en cuenta las indicaciones de seguridad

del Manual técnico, grupo 2.

L

Para la fijacién de todos los conductos

de combustible al sistema de alta presion

de combustible, es necesario observar

las especificaciones del Manual técnico.

ND

HD

MS

DS

HL

R1
R2

Conducto de baja presion (5,0
bares del deposito de combustible)
Bomba de alta presion de combusti-
ble (con valvula de regulacion del
caudal, vélvula de limitacion de pre-
sién y compensador de temperatu-
ra)

Valvula de regulacion del caudal
(mediante la regulacién de alta pre-
sion de 40 a 120 bares)

Sensor de presién del combustible
(alta presion)

Conducto de alta presion (a los rai-
les)

Rail de combustible de la bancada 1
Rail de combustible de la bancada 2
Inyector cilindro 3

Sistema de alta presion de combustible de los motores
boxer DFI

El sistema de alta presion de combustible sirve para generar la presion de inyec-
cion de 40 a 120 bares. La bomba de alta presion distribuye el combustible a tra-
vés de los conductos de alta presion de los railes de combustible de las bancadas
1y 2 hasta llegar a los inyectores de alta presion. En las siguientes paginas se des-
cribe el funcionamiento de los componentes de los motores DFI de los modelos
Carrera de 3,6 y 3,8 litros.

L T

Los siguientes componentes pertenecen al sistema de alta presion de combustible

de los motores béxer DFI:

En la figura se representa una bomba de alta presién (HD) con protector estructu-
ral. La valvula de regulacion del caudal (MS), el compensador de temperatura y la
valvula limitadora de presion estan integrados en la bomba de alta presion.



Regulacion y compensacion de la temperatura P9 - 4 » .
En funcién de la necesidad de combustible y de su temperatura, la unidad de man- -_ ‘ b e _
do DME regula, junto con la vélvula de regulacién del caudal, la cantidad de com- Sistema de encendido y combustible

bustible en el lado de alta presion delante de los inyectores de alta presion. En los
motores boxer DFI, la temperatura del combustible en el lado de baja presion
(delante de la bomba de alta presion) se calcula mediante un modelo de temperatu-
ra en la unidad de mando DME; el modelo registra los siguientes datos: temperatu-
ra exterior, temperatura de la valvula de regulacion del caudal, tiempo de funciona-
miento, punto de carga, nivel de llenado del depdsito, tiempo de reposo anterior al

arranque del vehiculo.

Bomba de alta presion de combustible

La bomba de alta presion de combustible facilita la cantidad de combustible nece-
saria para la inyeccion y la presion del combustible de 40 a 120 bares. La bomba
de pistones axiales se acciona mediante el arbol de levas de escape de la bancada
de cilindros 1. La bomba de alta presién es una bomba de tres pistones con un
caudal méaximo de aprox. 180 litros/h a 120 bares. Se encarga de la formacion de
presion y del control del caudal. Los siguientes componentes estan integrados en la

bomba de alta presion: valvula de regulacion del caudal con funcién de eliminacion

A Accionamiento de la bomba de alta

presion de tres pistones mediante
el arbol de levas de escape
ND  Conducto de baja presion
MS Valvula de regulacién del caudal
HL  Conducto de alta presion
TK  Condensador de temperatura

21309

de presion para el lado de alta presion de combustible, valvula de limitacion de
presion, valvula de derivacion, compensador de temperatura de aceite, asi como un

filtro de combustible en la parte de admision con aprox. 50 pm.
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Figura seccionada de una valvula de regu-

lacion del caudal (Cayenne Turbo DFI)

ND  Conducto de baja presion
(aprox. 5,0 bares del deposito de
combustible)

MS  Valvula de regulacion del caudal
(para la regulacion de alta presion
del combustible)

HL  Conducto de alta presion a los rai-
les de combustible

- i

Valvula de regulacion del caudal para la alta presion del combu-
stible

La valvula de regulacioén del caudal es una valvula reguladora eléctrica y se encuen-
tra en el lado de entrada (lado de baja presion) de la bomba de alta presion. La uni-
dad de mando DME acciona la valvula de regulacion del caudal con una corriente de
0 a 2 amperios, donde el control del caudal se produce mediante una regulacion de
alta presion de 40 a 120 bares. Al detenerse el motor, se desmontara la alta pre-
sion de combustible a través de la valvula de eliminacion de presion integrada. La
presion del combustible se mide (supervision) con un sensor de presion del com-
bustible (aprox. 40 - 120 bares).

En caso de fallo de la vélvula de regulacion, la unidad de mando DME pasa a funcio-
namiento de emergencia, con lo cual el motor, con baja presion, (5,0 bares) puede
funcionar con limitaciones. Para ello, se abre la vélvula de derivacion interna de la
bomba, que deja el camino libre para el paso del lado de baja presion al lado de
alta presion. El testigo Check Engine se activa.

La valvula de derivacion se activara también tras el llenado del rail de combustible
vacio en motores nuevos, o tras una reparacion, a fin de recortar el tiempo de

arranque.

Valvula limitadora de presion

La valvula limitadora de presion se encuentra integrada en la bomba de alta presion
de combustible. Esta vélvula de seguridad abre una conexion con el sistema de
baja presion de combustible cuando la presién de combustible supera los 140
bares en el sistema de alta presion.



Regulacion de alta presion de combustible

Desde el lado de baja presién (5,0 bares), el combustible es aspirado por la vélvula
de regulacion del caudal y las vélvulas de admision de los pistones de la bomba.
Los pistones conducen el combustible a través de las valvulas de escape hasta el
sistema de alta presion. La valvula de sobrepresion y bypass tiene dos funciones:

AV
HR "

21509

Protege el sistema de una presion demasiado alta y, tras detener el motor, permite
que baje la presion en el lado de alta presion.

La valvula de regulacion del caudal (figura izquierda) presenta gracias a su estructu-
ra una dispersion unitaria en lo relativo a rendimiento. Asi, la curva caracteristica de
funcionamiento del vehiculo se adapta a esa dispersiéon mediante los rangos de
adaptacion de alta presion 1 a 5. La valvula de regulacion del caudal se acciona
desde la unidad de mando DME con una corriente de O a 2 amperios aproximada-
mente. De esta forma, la presion del combustible se regula con el motor en marcha
entre 40y 120 bares.

Sistema de encendido y p&ml;ilsfi'bie

ND Lado de baja presion (entrada)
HR  Alos railes de alta presion
DR Regulacién de presion

(union al lado de alta presion)
MSV Valvula de regulacién del caudal
UB  Sobrepresion y valvula de bypass
EV  Vélvula de admisién
AV Valvula de escape
PK  Piston de la bomba
MF  Fuelle metélico

Para garantizar la estabilidad de la regula-
cion, tras cambiar la bomba de alta presi-
on (con valvula de regulacion del caudal),
los valores de adaptacion deben restable-
cerse y debe ejecutarse un recorrido de
adaptacion. Debe tenerse en cuenta la
informacion correspondiente del Manual
Técnico.



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Durante el funcionamiento normal, el sistema de alta presién del combustible se
encuentra en el control del volumen.

El control de la presion sélo se activa si el rendimiento del combustible es muy bajo

en el margenes proximos al ralenti:

e Motor al ralenti

e Alta temperatura del aceite y el agua de refrigeracién

¢ Alto porcentaje de combustible de la ventilacion del depdsito

e Baja carga del motor (CA desactivada, baja carga del sistema de alimentacion

del vehiculo)
100
Al Margen de adaptacion 1 050 3
A2 Margen de adaptacion 2 00
A3 Margen de adaptacion 3 070
A4 Margen de adaptacion 4 E“-ﬁf-‘ i
A5 Margen de adaptacion 5 3050 3

0.40
0,30
020 8
0.0 £

ccm Paso (ccm/vuelta)
A Corriente de activacion (amperios)

0.0 ]
n.an 110 1,30 1.50 tan 1,90 210

2_17_09

La figura muestra la dispersion de la curva caracteristica, que se compensa con las
adaptaciones de alta presion 1 a 5. El margen de adaptacion correspondiente es de
0 +/- 25%.
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Conductos de alta presion
A través de los conductos de alta presion, el combustible se impulsa desde la bom-
ba de alta presion hasta el rail de combustible de las bancadas de cilindros 1 y 2.

Rail de alta presion de las bancadas 1y 2

Los motores bdxer DFI estén equipados (de fabrica) dos railes de alta presion.
Mediante los railes de alta presion que se encuentran bajo el sistema de admision
se fijan los inyectores de las bancadas 1 y 2 a la culata. Los railes de alta presion
aplican a todos los inyectores la misma presion de combustible. El volumen de los
railes de alta presion esta adaptado a la necesidad de combustible del motor y, en
los motores DFI 97 es de aprox. 100 ccm.

El volumen del rail se define con arreglo al comportamiento de oscilacion de pre-
sion admitido y a la brevedad del tiempo de arranque. El volumen y las mariposas
del sistema de alta presion amortiguan las oscilaciones de presion, aunque durante

el arranque retrasan el momento de alcanzar la presién de liberacion para la inyeccion.

Rail de combustible de la bancada 2

1) 2_18_09

Sensor de presion del combustible

El sensor de presion del combustible estd montado en el rail de combustible de la
bancada 2 e informa a la unidad de mando DME acerca de la presion actual en el
sistema de alta presion del combustible. La unidad de mando DME evalua esta
sefal de entrada y regula mediante la valvula de regulacion del caudal el caudal de
combustible en el lado de la alta presion.

Sistema de encendido y cﬁml;ilsfi'bie

R2  Rail de combustible de la bancada 2

DS Sensor de presion del combustible
(alta presion)

| Inyector

21909
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Junta térica en la conexion hidraulica

Conexion eléctrica

Proteccion anticorrosiva (desde fuera)

Aro distanciador

Anillo obturador de teflén (a la camara

de combustion)

210407

Valvulas de inyeccion/inyectores de alta presion de DFI

Las valvulas de inyeccion/inyectores accionados electromagnéticamente se encuen-
tran en el lado de aspiracion de las culatas. Se activan desde la unidad de mando
DME con la secuencia de encendido correspondiente. Tras la activacion, inyectan
combustible con una presion de 40 a 120 bares directamente en la camara de
combustion. Asi, el combustible empieza a rotar antes de su salida por la punta de
la valvula (figura inferior) y se inyecta con un rociado fino en una nube de combusti-
ble conica.

La conexion a los railes se realiza mediante una junta torica.

Segun el estado de funcionamiento del motor (arranque, ralenti, carga parcial, plena
carga), en el margen de revoluciones inferior a 3.200 rpm el caudal de inyeccion se
divide segun el punto de funcionamiento en una, dos o tres inyecciones, lo que
mejora la formacion de la mezcla y, con ello, el comportamiento del motor. En el
arranque en frio, una parte del combustible se inyecta inmediatamente antes del
encendido, reduciéndose asi el volumen de combustible necesario para el arranque.
La inyeccion se activa a partir de una presion definida dependiente de la temperatu-
ra (aprox. 35 - 100 bares).

Inyectores/valvulas de inyeccion
En los motores de 3,6 y 3,8 litros se montan distintos inyectores que estan disefa-
dos respondiendo a cada necesidad de combustible del motor. Los inyectores se

diferencian por el nimero de pieza y una marca de color.

e El caudal de inyeccién con una presion del combustible de 40 bares y 0,6 ms
de tiempo de inyeccion es de aprox. 7,5 mg/carrera.

e El caudal de inyeccién con una presion del combustible de 120 bares y 5,2 ms
de tiempo de inyeccion es de aprox. 80 mg/carrera.

e Lacarrera de las agujas de los inyectores es de aprox. 50 pm.

e Eltamano caracteristico de las gotas es de aprox. 30 pm de didmetro.

e El angulo conico de inyeccion es de aprox. 69°.

e El angulo de desviacion es de aprox. 15°



Junto con el volumen de inyeccién, su duracion y el tamano de las gotas, la formay

la alineacion del chorro de combustible también desempenan un importante papel.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45

Un inyector defectuoso se reconoce

mediante un detector de fallos y ya no se
activa mas.

La figura muestra un inyector DFI tipico

S El angulo conico de inyeccion es el
angulo de pulverizado del chorro de
combustible y tiene aprox. 69°

B Angulo de desviacion (desviacion del
chorro de inyeccion con respecto al
eje de la valvula de inyeccion es de
aprox. 15°)
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En caso de trabajos en el sistema de

encendido se deben tener en cuenta las

indicaciones de seguridad del Manual téc-

nico, grupo 2.
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Sistema de encendido

Generalidades

El principio de funcionamiento del sistema de encendido de los motores boxer DFI
es basicamente igual al de los motores DFI del Cayenne V8. EI campo caracteristi-
co de encendido en la unidad de mando DME se ha disefiado de acuerdo con las
exigencias especificas de la DFI.

Sensores de picado

El carter del ciglienal tiene atornillados sendos sensores a la derecha y a la izquier-
da. Estos distinguen una combustion de picado en cada cilindro. Para evitar una
combustion en picado, la regulacién de picado selectiva para cada cilindro supervi-
sa el control electrénico del punto de encendido. A partir de las sefales de los sen-
sores de picado, la unidad de mando DME inicia en los cilindros de picado un rea-
juste del angulo de encendido hasta que deje de producirse el picado. En caso de
fallo de uno de los sensores de picado, se reduciran bajo carga los angulos de
encendido de todos los cilindros. Esto significa que se ajustard un angulo de encen-
dido de seguridad en posicién “retardada”, lo cual implica que la potencia del motor

se reduce claramente y se incrementa el consumo de combustible.

Bobinas de encendido

Los motores bdxer DFI disponen de distribucion estatica de alta tension con bobi-
nas de encendido individuales activas que estan directamente conectadas a las buji-
as. Las nuevas bobinas de encendido individuales poseen una etapa final de poten-
cia integrada (modulo de encendido activo) que se activan individualmente para
cada cilindro con la secuencia de encendido 1-6-2-4-3-5 de la unidad de mando
DME. Ademas, el médulo de encendido integra funcion de diagndstico. Si fallase
una bobina de encendido, se desconectara la inyeccion de combustible de los cilin-
dros correspondientes.

Este sistema tiene las siguientes ventajas:

e Alta seguridad de encendido

e Minima radiacion electromagnética sobre otros componentes electrénicos
e Desaparicion de los cables de bujias y del distribuidor de encendido



Bobina de encendido con etapa final integrada
En este nuevo componente, todos sus integrantes constituyen una unidad completa ‘ p
en una carcasa modular especifica. Esta se conecta eléctrica y mecanicamente Sistema de encendido y.combustible

mediante el corto enchufe de alta tension con la bujia en su cavidad. Mediante una m

atornilladura se efectta una fijaciéon mecanica adicional. La bobina de encendido

esta sellada contra las salpicaduras por el conector de cuatro polos, asi como por 0

la cavidad de bujia. A diferencia de la bobina de encendido representada del Cayen-

ne V8, en el nuevo mddulo de encendido de varilla de los deportivos, la etapa final Al desmontarse, la bobina de encendido
de potencia ahora se encuentra directamente sobre la pletina. Ya no hay refrigera- no debe doblarse, ya que el cuerpo de la
dor independiente (2). EI concepto de refrigeracion se ha integrado en la pletina. bobina llega hasta la cavidad de bujias.

Corchete de fijacion

Conexion de enchufe

Junta de la cavidad de bujias
Enchufe de alta tension para la bujia
Etapa final de potencia

N o O O W=

Chapa refrigerante de la etapa final
de potencia

3 Placa electrénica (con funcion de dia-
gndstico y limitacion de corriente
integrados)

Nucleo magnético

Bobina secundaria

Bobina primaria

~N O OB

Resistencia eléctrica

L

El intervalo de sustitucion de las bujias

5 23 09 de chispa deslizante debe consultarse en
el plan de mantenimiento especifico de

Bujias de chispa deslizante cada mercado.

Los cuatro electrodos de masa de las bujias de chispa deslizante estan colocados

al lado del componente ceramico. De este modo las chispas (1) saltan siempre por

la superficie del aislante (4) y a través de un pequeno recorrido de gas hasta el

)

electrodo de masa (2), lo que mejora las propiedades de inflamacion. La ventaja
principal de las bujias de chispa deslizante radica no obstante en el efecto de auto- 27
limpieza de la punta del pie aislante, ya que mediante las chispas deslizantes, espe- B

cialmente en los arranques en frio, se eliminan las derivaciones que puedan sobreve-

nir entre el electrodo central y los de masa.

e
!

1 Recorrido de la chispa deslizante
2 Electrodo de masa 20502
3 Electrodo medio

4 Aislante
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El intervalo de sustitucion de los cartu-
chos de filtro de aire debe consultarse en
el plan de mantenimiento especifico de
cada mercado.

Lado de aire de aspiracion, recorrido del aire

Generalidades

Los filtros de aire y los sistemas de admision de los motores de 3,6 y 3,8 litros se
han redisefiado para adaptarlos a la inyeccion directa de gasolina (DFI) con el fin

de lograr una curva de par motor éptima. El nuevo diseno de la toma de aire y de

la parte superior del filtro de aire, incluyendo nuevos distintivos con el rétulo
“PORSCHE DIRECT FUEL INJECTION" y la indicacion adicional “3.6" 0 “3.8" constitu-
yen elementos esenciales para revalorizar el disefo del compartimento motor. La
nueva colocacion de las mangueras y tubos también contribuye a una optica atracti-

va del compartimento motor.

Filtro de aire

Los filtros de aire de los nuevos modelos 911 se han remodelado completamente.
Frente al sistema de filtro de aire de un solo flujo con respirador de aspiracion inte-
grado de los modelos anteriores, los nuevos motores cuentan con un sistema de
filtro de aire de dos flujos con dos puntos de aspiracion y respiradores de aspira-
cién independientes, situados en el capo trasero. El sistema de filtrado se ha cam-
biado de un filtro de placas a dos filtros redondos.

Estas medidas presentan las siguientes ventajas:
e Reduccion de las resistencias de admision
e Prolongacion de los intervalos de mantenimiento para los elementos filtrantes

de aire

La nueva aspiracion de aire de doble flujo reduce las pérdidas de admision y, con
ello, la resistencia de admisién del motor. Esto a su vez contribuye de forma esen-
cial a aumentar las prestaciones del motor. Ademas, la aspiracion de doble flujo ha
permitido un mayor uso de toda la superficie de filtrado. Como toda la superficie
del filtro se ensucia por igual, los intervalos de mantenimiento de los elementos fil-
trantes pueden prolongarse. La figura muestra la parte inferior del elemento filtran-
te con los dos filtros de aire (L) y las aberturas para sonoridad (S).

Aberturas para sonoridad en la parte inferior del filtro de aire
Para garantizar la acustica de aspiracion tipica de Porsche en el habitaculo, la nue-
va carcasa del filtro de aire también cuenta con aberturas para sonoridad (S) en la
parte inferior. Al igual que en los modelos anteriores, estas grandes aberturas con
tejido de poliamida practicamente impermeable al aire sirven para evitar la aspira-
cion de aire caliente procedente del compartimento motor.



Volumen de resonancia en la carcasa del filtro de aire del motor
de 3,8 litros

Junto a la denominacion adicional “3.8”, la carcasa del filtro de aire de los modelos
Carrera S con motor de 3,8 litros, al igual que en los modelos anteriores, se distin-
gue del modelo de 3,6 litros por el volumen de resonancia (RV) conectable activo
en la carcasa del filtro de aire. La conexion se realiza controlada por un campo
caracteristico y con compensacion de temperatura a través de una chapaleta de
mando de vacio (UK) que se activa con la vélvula de conmutacién electroneumatica
montada a la derecha de la carcasa del filtro de aire. En los motores de 3,8 litros,
la conexién y desconexion del volumen de resonancia consigue una mejora de la
acustica de aspiracion, sobre todo en combinacion con este sistema de admision
especifico.

Sistema de admision
Los nuevos sistemas de admision de los motores de 3,6 y 3,8 litros con un distri-

buidor de resonancia y camaras acusticas adicionales en los distribuidores de admi-

sion estan fabricados en plastico, al igual que en los modelos anteriores.

En comparacion con dichos modelos, los sistemas de admisién se han modificado
en los siguientes aspectos:

e Nuevo disefo

e Nuevo procedimiento de fabricacion

e Tubo distribuidor con tubo de resonancia integrado

e Distribuidor de admision con camara de resonancia

e Longitudes y diametros del tubo de aspiracion adaptados

Sistema de encendido y.combustible
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RV
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Las figuras muestran el sistema de admision del motor de 3,6 litros y el tubo de
resonancia (sin chapaleta de resonancia). El tubo de resonancia, montado transver-
salmente, que en los modelos anteriores se encontraba montado de forma indepen-
diente junto al tubo distribuidor, se ha integrado en dicho tubo. Esto permite una
combinacion de los componentes mas compacta que se traduce en una reduccion
del peso.

Chapaleta de resonancia en los motores de 3,8 litros

El sistema de admision variable con aprovechamiento de resonancias del motor de
3,8 litros se diferencia del sistema de admisién del motor de 3,6 litros por una cha-
paleta de resonancia variable activa en el distribuidor de resonancia entre los distri-
buidores de admision. Con este sistema de resonancia variable de dos fases es
posible utilizar e influir en las vibraciones del aire del sistema de admision con dis-
tintos regimenes de revoluciones para conseguir, gracias a la mejora en el llenado

del motor, pares altos incluso en regimenes bajos, una curva de par motor uniforme

en el régimen de revoluciones medio y una alta potencia méaxima en regimenes
altos.

2.29 09
Las figuras muestran el sistema de admision del motor de 3,8 litros y el tubo de
resonancia con chapaleta de resonancia.

La chapaleta de resonancia (RK) se conmuta mediante una caja de membrana (MD)
de mando de vacio. La conexién se realiza controlada por campo caracteristico
mediante una valvula de conmutacion electroneumatica montada en el tubo de reso-
nancia. Con carga, la chapaleta de resonancia se cierra entre aprox. 3.000 rpm Yy
5.500 rpm, y se abre con pares motores inferiores y superiores.



Camaras de resonancia en los distribuidores de admision
Los sistemas de admision de las dos variantes de motor se completan con el volu- _ _
men acustico en los distribuidores de admision. Estos amortiguan los ruidos de Sistema de encendido y.combustible

resonancia molestos en el régimen de revoluciones superior (5.000 - 6.000 rpm) y —

contribuyen enormemente al sonido armonico y potente durante el funcionamiento

en plena carga. El principio constructivo de las camaras de resonancia se ha aplica-
do del motor de 3,8 litros de los modelos anteriores.

2.31.09

Las camaras adicionales estan integradas en los distribuidores de admision situa-
dos en los laterales, a los que se unen mediante una pared divisoria perforada con

numerosas aberturas de pequeno tamano.



Sistema de encendido y combustible

Sistema de escape, depuracion de gases de escape

Generalidades

Los sistemas de escape de todos los nuevos modelos Carrera se han disefiado de
nuevo en cuanto a la inyeccion directa de gasolina (DFI) para lograr una prestacion
optima del vehiculo con las menores emisiones.

Construccion del sistema de escape

El sistema de escape de los nuevos modelos 911 se han remodelado completa-
mente. El nuevo sistema de escape se caracteriza por la nueva forma de los
colectores, una posicién modificada de los catalizadores y un silenciador previo
adicional. Las dos variantes de motor de 3,6 y 3,8 litros de cilindrada presentan el

La figura muestra el sistema de escape de un Carrera S de 3,8 litros. 2.32_09

mismo sistema de escape, de manera que solo se diferencian por el disefo renova-

do de los tubos de escape.

Los gases de escape de la bancada de cilindros 1 (izquierda) entran desde el colec-
tor de escape en la sonda Lambda LSU, a través de precatalizador a la sonda
Lambda LSF y, después, a través del catalizador principal y del silenciador previo al
silenciador principal de la izquierda, y salen a través de la salida de escape doble
izquierda. El proceso de escape desde la bancada de cilindros 2 (derecha) es igual
pero por el lado contrario.

Al'igual que en los modelos anteriores, los vehiculos con motor de 3,6 litros cuen-
tan con dos salidas de escape individuales de forma totalmente nueva y los vehicu-
los con motor de 3,8 litros (modelos S), con dos salidas de escape dobles también

nuevas.



Colectores de escape y catalizadores
Los colectores de escape de nuevo diseno, con practicamente las mismas longitu- ‘ _
des de tubo, permiten un cambio de carga equilibrado entre los cilindros para con- Sistema de encendido y.combustible

seguir procesos de combustion uniformes. También se ha modificado la posicion de m

los catalizadores, que en los nuevos modelos estan integrados directamente tras

los tubos derecho o izquierdo de los colectores (hasta ahora, se encontraban
detras del motor). Esta posicion cercana al motor con integracion en los colectores
(sin unién abridada adicional) no solo permite reducir el peso, sino que sobre todo
mejora la efectividad de los catalizadores, especialmente tras el arranque en frio.
Esta medida es necesaria para cumplir la nueva norma de gases de escape EU5 v,
en combinacion con la fase de calentamiento del catalizador de los motores DFI,
resulta tan eficiente que en los nuevos modelos se ha podido eliminar la inyeccion
de aire secundario utilizada hasta ahora.

Ademas, se ha conseguido mover la posicién de los catalizadores fuera de la zona
trasera relevante en caso de colision a los lados del motor.

En los catalizadores en cascada montados, el precatalizador y el catalizador princi-
pal se encuentran en la misma carcasa. El material portante de los precatalizadores

y catalizadores principales es de ceramica.

Colector de escape bancada 1
Sonda Lambda LSU
Precatalizador

S~ w N

Posicién de montaje de sonda
Lambda LSF (tapada por el silencia-
dor principal)

5 Catalizador principal

2.33.09

Depuracion de los gases de escape

En combinacién con la nueva inyeccion directa de gasolina (DFI), el nuevo sistema
de escape cumple la norma de gases de escape EU5 para Europa o LEV/LEV I
para EE. UU. (modelos anteriores: EU4 o LEV).



Sistema de encendido y combustible

2.35_09
La figura 2_35_09 muestra el sistema de escape de un
Carrera S de 3,8 litros.

Colector de escape (bancada 1)

2 Posicion de montaje de la sonda
Lambda LSU (bancada 1)

3 Posicion de montaje de la sonda
Lambda LSF (bancada 1)
Silenciador previo (segun el pais)

5 Silenciador principal (bancada 1)
Salida de escape doble del Carrera S
de 3,8 litros (bancada 1)

Silenciador previo

El silenciador previo situado transversalmente tras el motor y utilizado junto con los
dos silenciadores principales supone otra novedad.

Para cumplir los distintos limites de ruidos establecidos en los diferentes paises, en
cada pais se han montado distintas variantes de silenciador previo que se diferen-
cian en la estructura interna.

Los gases de escape de la bancada de cilindros 1 (izquierda) salen del colector de
escape a través de los precatalizadores y catalizadores principales hacia el silencia-
dor previo, que se encuentra en mitad de la separacion entre bancadas. Desde
aqui, pasan al silenciador principal izquierdo y salen a través de la salida de escape
doble izquierda. El proceso de escape desde la bancada de cilindros 2 (derecha) es
igual pero por el lado contrario.

Silenciador principal
Los silenciadores principales situados a la derecha y a la izquierda detras de las
aletas pintadas se han modificado en combinacion con los nuevos silenciadores

previos y, debido al espacio disponible, con los nuevos catalizadores.

Molduras de los remates de escape

Al igual que en los modelos anteriores, los nuevos modelos 911 basicos se diferen-
cian de las variantes S por las molduras de los remates de escape.

Los modelos con motor de 3,6 litros cuentan con dos molduras de remates de

escape con una nueva forma.

2_36_09

Los modelos Carrera S con motor de 3,8 litros también cuentan con dos
embellecedores de la salida de escape doble de nuevo diseno.

2.37_09









3 Transmision PDK

Esta descripcion técnica muestra la estructura y el funcionamiento de la transmisi-
on de doble embrague de siete velocidades, que en Porsche se denomina PDK
(Porsche Doppel Kupplungsgetriebe). Como esta caja de cambios se utiliza en
varios tipos de vehiculos Porsche, aqui sélo se describiran sus funciones
béasicas.

Introduccion

Porsche trabaja con transmisiones de doble embrague desde los anos setenta.

El primer uso de una transmision PDK en la competicion tuvo lugar en 1984 en
Nlrburgring, con un Porsche 956. El primer triunfo con una de estas transmisiones
se consiguié en Monza en 1986 con el tipo perfeccionado 962. La ventaja frente a
los vehiculos de la competencia era la supresion de la interrupcion de la fuerza de
traccién en los cambios de velocidad. De esta forma se conseguian tiempos de
cambio mas cortos y se aumentd considerablemente la aceleracion de los vehicu-
los de competicion. En el campeonato mundial de largo recorrido, donde los vehicu-
los se someten a grandes cargas, esta forma de transmision demostro su valia a
pesar de utilizar dos embragues de funcionamiento en seco. El alto grado de des-
gaste que conllevaba este tipo de embrague dejé de ser una preocupacion, ya que
los discos de embrague se cambiaban de todas formas tras cada competicion.

Sin embargo, en aquella época no se continud con la fabricacion en serie, ya que
en los anos ochenta, la electronica de mando y la capacidad de computacion no
estaban lo bastante desarrolladas como para garantizar las complejas funciones de
regulacion en respuesta a las necesidades de confort de los vehiculos para carrete-
ra. Los elementos de mando mecanicos para el accionamiento preciso de las valvu-
las hidraulicas tampoco estaban totalmente perfeccionados ni eran viables econo-
micamente.
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Caja de cambios

Generalidades

La transmisién PDK esta formada por una combinacion de caja de cambios manual
y automatica. Su particularidad estriba en que siempre pueden introducirse dos
velocidades. Durante la conduccion hay una velocidad introducida y la posible velo-
cidad siguiente esta preseleccionada.

Al cambiar de velocidad, se abre el embrague de la velocidad activa y, al mismo
tiempo, se cierra el otro embrague de la velocidad preseleccionada. Esto se produ-
ce bajo carga y tan rapido que el flujo de fuerza se mantiene constante.

La transmision de doble embrague de siete velocidades resulta tan dinamica en la
conduccion como una caja de cambios manual convencional gracias a la rapidez
en el cambio de velocidades sin interrupcion de la fuerza de traccion apreciable.
Al mismo tiempo ofrece el confort de una caja de cambios automatica.

La dinamica de conduccién fuertemente deportiva se complementa con una gran
efectividad, ya que en determinadas condiciones de conduccién se produce una
ventaja en el consumo de combustible en comparacion con las cajas de cambios

manuales comunes.

En el 911 Carrera, la transmision PDK esta disponible para modelos con traccion

trasera y variantes con traccion total.




Datos de la caja de cambios

911 911 911 911
Carrera CarreraS | Carrera4 | Carrera4$S

Tipo de caja CG1.00 CG1.00 CG1.30 CG1.30

de cambios

17 velocidad 11/43 11/43 11/43 11/43
3,91 3,91 3,91 3,91

2% velocidad 24/55 24/55 24/55 24/55
2,29 2,29 2,29 2,29

3% velocidad 26/43 26/43 26/43 26/43
1,65 1,65 1,65 1,65

4% velocidad 33/43 33/43 33/43 33/43
1,30 1,30 1,30 1,30

5% velocidad 37/40 37/40 37/40 37/40
1,08 1,08 1,08 1,08

67 velocidad 42/37 42/37 42/37 42/37
0,88 0,88 0,88 0,88

72 velocidad 47/29 47/29 47/29 47/29
0,62 0,62 0,62 0,62

Marcha 3,55 3,55 3,55 3,55

atras

Grupo de 11/34 11/34 11/34 11/34

transmision

trasero 3,091 3,091 3,091 3,091

Grupo de trans- 1,114 1,114 1,114 1,114

mision delantero

Todo 3,44 3,44 3,44 3,44

Eje trasero

Eje 3,33 3,33

delantero

Factor de bloqueo 22/27 22/27 22/27 22/27

bloqueo multidisco

Diam. 202 mm 202 mm 202 mm 202 mm

embrague 1

Diam. 153 mm 153 mm 153 mm 153 mm

embrague 2

Caja de cambios



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Tipos de aceite/volimenes de llenado/camaras de
aceite/intervalos de sustitucion
Debido a las altas cargas transversales que se producen en el diferencial, las trans-

misiones de doble embrague Porsche cuentan con dos camaras de aceite distintas.

En el gréfico superior, la cAmara para el aceite hidraulico aparece en rojo y el

camara para el aceite del juego de pifiones, en azul.

Para lubricar el juego de pifiones, la transmision dispone de 2,95 litros de Mobilube
PTX Formula A (SAE 75W-90) GL4.5. Como aceite hidraulico se utilizan 5,2 litros de
Pentosin Gear Oil FFL3.

El intervalo de sustitucion del aceite hidraulico es de 90.000 km y el del aceite del
juego de pinones, de 180.000 km.
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Llenado de aceite
Para el funcionamiento sin problemas de la caja de cambios es importante que el

nivel de aceite hidraulico sea correcto. Para controlarlo o corregirlo se deben dar

las siguientes condiciones previas:

Motor al ralenti.

Tanto el eje longitudinal como el transversal de vehiculo deben encontrarse en
posicién horizontal.

La temperatura del aceite hidraulico debe estar entre 30 y 40 °C.

Palanca selectora en posicion “P”

La corriente del volumen de refrigeracion del embrague debe estar cortada (con
PIWIS Tester en modo de llenado de aceite).

Mantenga los estados descritos durante aprox. 1 minuto para que el aceite se
estabilice.

Abra el tornillo obturador del orificio de desbordamiento de aceite y recoja el
aceite que salga hasta que sélo salgan unas gotas.

Cuando no salga mas aceite, vierta aceite de embrague hasta que salga aceite
por el orificio de desbordamiento.

Para evitar danos en los embragues, el procedimiento debe finalizarse en
cinco minutos (el PIWIS Tester abandona automaticamente el modo de llenado
de aceite).

Para evitar danos en la zona del juego de pifiones, también en este caso es impor-

tante que el nivel de aceite sea el adecuado. Para ello también existe un orificio de

desbordamiento que se encuentra en el lado contrario. En él puede realizarse el

control del nivel de aceite de la manera habitual.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45

1 Desbordamiento de aceite ~ 3-02.09

(hidraulico)
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45

K1
K2
Al
A2
A3
Ad

P.

1-7  Velocidades hacia delante

R.

p. €j., S1_S3 - sincronizaciones de cambio
correspondientes para las velocidades

66

Concepto de caja de cambios

Una caja de cambio manual de engranajes rectos debe entenderse principalmente
como una caja de cambios manual en paralelo de dos engranajes de cambio ¢

on manguitos totalmente sincronizados (juego de engranajes 1 y juego de engrana-
jes 2).

Cada juego de engranajes cuenta con su propio embrague.

¢ Juego de engranajes 1, embrague K1 (embrague exterior)

¢ Juego de engranajes 2, embrague K2 (embrague interior)

El juego de engranajes 1 conecta las velocidades impares 1, 3,5y 7, y la marcha
atras.

El juego de engranajes 2 conecta las velocidades pares 2, 4 y 6.
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Embrague 1 3.03_09
Embrague 2 En modo de conduccion sélo hay accionado un juego de engranajes mediante el
Arbol primario 1 embrague correspondiente.

Arbol primario 2

Arbol transversal

Eje de pifiones
Constante/grupo de transmision
delantero

Blogueo de estacionamiento

Marcha atras




Funcionamiento general

Al'igual que en el caso de Porsche Tiptronic en los modelos anteriores, la transmisi-

on PDK cuenta con dos ranuras de seleccion. Caja de cambios
En la ranura derecha y en la posicion “D” del selector del cambio, los cambios de

velocidad se producen de forma automatica. Si el selector se coloca en la ranura

izquierda (“M"), las velocidades se pueden cambiar manualmente. Estas velocida-

des pueden introducirse tanto con el volante como con el selector del cambio.

Los vehiculos con transmision PDK carecen de bloqueo de velocidades, de manera
que las posiciones del selector P - R - N - D estan disponibles.

Estacionamiento
Anterior
en punto muerto

O =Z X0 T

Drive (cambio automatico:
12-22-32-47-.5%.6%- 72 velocidad)

3_04_09



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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3.05_09

En combinacién con la transmision de doble embrague, los nuevos modelos 911
presentan un nuevo volante deportivo de tres radios para transmision PDK. Este
volante completamente nuevo presenta dos interruptores deslizantes de gran ergo-
nomia en los radios. Si se empujan hacia delante, se cambia a una velocidad supe-
rior. Si se tira de ellos (deslizamiento de la parte trasera del volante hacia el con-
ductor), se cambia a una velocidad inferior. No importa si se utiliza el interruptor
derecho o izquierdo.

Ademas, los interruptores también pueden activar la “funcién de subida y bajada
con pulsacion y mantenimiento” (véanse las funciones especiales).
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Indicador de cambio de velocidad del instrumento
combinado para transmision PDK
El indicador de cambio de velocidad de la nueva transmision de doble embrague se

visualiza en el instrumento combinado.

3.06_09

El indicador se basa en un concepto mejorado del Tiptronic S. Ademas de la tipica
representacion de la posicion del selector del cambio (modo de marcha) mediante
LED rojos, el instrumento combinado presenta una indicacion de velocidades numé-
rica.

Otras posibilidades de visualizacion en el instrumento

combinado:

e Sila posicion del selector del cambio en el instrumento combinado parpadea,
significa que el selector se encuentra entre dos posiciones.

e Una temperatura de la caja de cambios demasiado alta indica al conductor que
debe cambiar su forma de conducir. Al arrancar, se nota una “sacudida de
advertencia” y la potencia del motor puede verse limitada. Si es necesario dete-
ner el vehiculo en una pendiente, no utilice el acelerador, sino el pedal del freno.
Deje de provocar esfuerzos en el motor.

Si es posible, pare el vehiculo en un lugar adecuado y mantenga el motor en
posicion “N” o “P” hasta que la advertencia desaparezca.

e Unaindicacion de “marcha de emergencia” en blanco significa que el vehiculo
puede desplazarse, pero que debe localizarse un taller.

e Unaindicacién de “marcha de emergencia” en rojo significa que el vehiculo sélo
puede desplazarse hasta su estacionamiento, pero que no podra continuar la
marcha.

Caja de cambios

LTIR- R

3.07_09



Caja de cambios

Estrategia de cambio
La consola central cuenta con una tecla SPORT y una tecla SPORT PLUS. Segun la
tecla que esté activa, variaran las curvas caracteristicas del cambio basico.

3.08_09

Conduccion con el selector en posicion “M”, teclas SPORT y SPORT PLUS
desactivadas

Los cambios de velocidades pueden introducirse tanto con el volante como con el
selector del cambio. EI cambio de velocidades se adapta comodamente durante
todo el margen de funcionamiento al comportamiento del conductor. Para mejorar
la comodidad de cambio, durante los cambios se reduce el par motor. Los cambios
a velocidades inferiores se producen con poco doble embrague y, con ello, apenas
se aprecian acusticamente. Para evitar un par inferior a lo normal y las incomodida-
des asociadas a él, a regimenes de menos de aprox. 1.200 rpm se baja a la veloci-
dad inmediatamente inferior. EI cambio a una velocidad superior en el limite de
revoluciones solo se produce si en el rango de desconexion del régimen se produ-
ce un kick-down (cambio por panico). El vehiculo normalmente inicia la marcha en

primera velocidad. La funcién Launch Control (inicio de carrera) no esta disponible.

Conduccion con el selector en posicion “M”, tecla SPORT activada

Los cambios de velocidades pueden introducirse tanto con el volante como con el
selector del cambio. El cambio de velocidades se adapta cdmodamente durante
todo el margen de funcionamiento al comportamiento del conductor, aunque la
deportividad ya es mayor. Durante los cambios, el par motor se reduce levemente.
Los cambios a velocidades inferiores se efectuan con doble embrague. Para evitar
un par inferior a lo normal y las incomodidades asociadas a él, a regimenes de
menos de aprox. 1.200 rpm se baja a la velocidad inmediatamente inferior. EI cam-
bio a una velocidad superior en el limite de revoluciones solo se produce si en el
rango de desconexion del régimen se produce un kick-down (cambio por panico).
El vehiculo normalmente inicia la marcha en primera velocidad. La funcion Launch
Control (inicio de carrera) no esta disponible.



Conduccion con el selector en posicion “M”, tecla SPORT PLUS activada

Los cambios de velocidades pueden introducirse tanto con el volante como con el
selector del cambio. El proceso de cambio esta orientado exclusivamente a la Caja de cambios
potencia, sin adaptacion y con ciertas incomodidades. EIl par motor no se reduce ni
durante los cambios. Los cambios a velocidades inferiores se producen un doble
embrague rapido y perceptible orientado a la deportividad acustica. Para evitar un
par inferior a lo normal y las incomodidades asociadas a él, a regimenes de menos
de aprox. 1.200 rpm se baja a la velocidad inmediatamente inferior. El cambio a
una velocidad superior en el limite de revoluciones solo se produce si en el rango
de desconexion del régimen se produce un kick-down (cambio por panico). El vehi-
culo normalmente inicia la marcha en primera velocidad. La séptima velocidad no
se activa en este programa.

Ademas, esta disponible la funcion Launch Control (inicio de carrera).

Conduccion con el selector en posicion “D”, teclas SPORT y SPORT PLUS
desactivadas

Si el selector del cambio se coloca en la posicion “D”, se activa un programa de
conduccién extremadamente inteligente. Durante todo el margen de funcionamien-
to, el sistema se adapta de forma continua y practicamente sin escalonamiento al
modo de conduccion y al perfil del trayecto. Para ello, los cambios y las revolucio-
nes de cambio varian de un modo econdémico/confortable a un modo deportivo.

De forma general, el proceso de cambio se orienta mas bien a la comodidad.
Durante los cambios a velocidades superiores e inferiores, el par motor también se
reduce por motivos de comodidad. Los cambios a velocidades inferiores y las
reducciones de velocidad se producen con poco doble embrague y, con ello, ape-
nas se aprecian acusticamente. El vehiculo inicia la marcha en primera velocidad.

Conduccion con el selector en posicion “D”, tecla SPORT activada

En este caso también se activa un programa de conduccion extremadamente inteli-
gente. Durante todo el margen de funcionamiento, el sistema se adapta de forma
continua y practicamente sin escalonamiento al modo de conduccion y a las carac-
teristicas del trayecto. La deportividad basica ya ha aumentado, el aumento de la
potencia es mas rapido y el descenso, mas lento. El proceso de cambio esta orien-
tado a la potencia y el par motor so6lo se reduce levemente durante los cambios de
velocidades.

Los cambios a velocidades inferiores y las reducciones de velocidad se producen
con doble embrague y se aprecian acusticamente. El vehiculo inicia la marcha en
primera velocidad. La séptima se evita normalmente y sélo se introduce a velocida-

des superiores.



Caja de cambios

Conduccion con el selector en posicion “D”, tecla SPORT PLUS activada
Las adaptaciones de los campos caracteristicos de cambio no estan activos en
este programa, el campo mas deportivo permanece conectado todo el tiempo.

El proceso de cambio esta orientado a la potencia, por lo que se reduce la comodi-
dad de cambio.

Los cambios a velocidades inferiores y las reducciones de velocidad se producen
con doble embrague y se aprecian mucho acusticamente. El proceso de cambio
esta orientado a la potencia y el par motor no se reduce durante los cambios de
velocidades. El vehiculo inicia la marcha en primera velocidad. La séptima no esta
disponible. Ademas, esta disponible la funcién de inicio de carrera.

Adaptacion de las curvas caracteristicas de cambio al modo de
conduccion y al perfil del trayecto

Gracias a distintas medidas, como la posicion del acelerador, la velocidad de cam-
bio del acelerador, la aceleracion longitudinal y transversal, la velocidad del vehicu-
lo y el par motor, asi como el angulo de direccion, las curvas caracteristicas de
cambio se adaptan casi sin escalonamiento al modo de conduccion y al perfil del
trayecto. Esta adaptacion se produce en modo “Normal” (sin teclas Sport activa-
das) y, en parte, en modo “SPORT". En el modo “SPORT PLUS" no se produce nin-
guna adaptacion. El programa de cambio tiene en cuenta esta adaptacién, ademas
del modo de conduccidn y la resistencia de la marcha, cuando se selecciona una
velocidad, y sus cambios se aprecian especialmente en pendientes y bajadas. Ade-
mas, la unidad de mando de la transmision PDK genera un factor de correccion de
altura, es decir, como al aumentar la altura desciende el grado de llenado del
motor, el conductor automaticamente acelera y la transmision cambiaria a un cam-
po caracteristico mas propenso al cambio. Sin embargo, esto es detectado median-
te un sensor de altura y se sigue ajustando el campo caracteristico dptimo para el
conductor.



Funciones especiales

Launch Control (inicio de carrera)

Esta funcidn esta disponible tanto en la posicion “D” como en la posicion “M”
del selector en modo SPORT PLUS. Los requisitos son: vehiculo parado, frenos
accionados, kick-down activo. La funcién se activa al soltar el freno. A través de
la transmision de doble embrague, ahora se regula el deslizamiento de la rueda
optimo para conseguir la maxima aceleracion.

En procesos de arranque con aceleraciéon maxima, las cargas sobre los compo-
nentes aumentan considerablemente con respecto a los procesos de arranque
“normales”. También se produce una carga térmica en los componentes de los
embragues. Para proteger los componentes, los embragues reciben la corrien-

te maxima de volumen de refrigeracion.

Eliminacion de cambios a velocidades inferiores, p. ej., en curvas (Fast Off)

Si antes de tomar una curva se deja de acelerar (soltando rapidamente el acele-
rador), la velocidad introducida se mantiene. Si también se acciona el freno,
segln la velocidad de la marcha se efectuara el cambio correspondiente a una
velocidad inferior, de manera que se produzca un freno motor antes de entrar
en la curva y se pueda acelerar al salir de ella con una velocidad 6ptima. Si el
acelerador se vuelve a mover en sentido “apertura de la mariposa de gases”, se
volvera a conectar segln los deseos del conductor.

Esta funcion reacciona de forma distinta segin el modo seleccionado. En el
modo “Normal”, la funcién no se ejecuta hasta que no hay una gradiente negati-
va del acelerador alta. En el modo “SPORT" se ejecuta con una gradiente negati-
va del acelerador media y en el modo “SPORT PLUS”, incluso con una gradiente
negativa baja.

Cambio a velocidades s mas cortas en la fase de frenado (Fast Back)

Si se pasa rapidamente (menos de un segundo) del pedal del acelerador al del
freno, se produce una cambio inmediato a una velocidad inferior. La velocidad
con que se produzca ese cambio dependera de la curva caracteristica de
deportividad y del modo elegido.

Mantenimiento de velocidades en curvas

El sensor de aceleracion transversal (componente conjunto con el sensor de
coeficiente de rotacion), que se encuentra bajo la consola central y funciona
para el sistema PSM, detecta la aceleracion transversal y, en funcién del campo
caracteristico, la velocidad introducida y la aceleracion transversal, mantiene la
velocidad correspondiente.

Caja de cambios



Caja de cambios

Cambio activo en un campo caracteristico deportivo

Para aumentar la espontaneidad, en caso de movimientos positivos réapidos del
pedal del acelerador se cambiara a un campo caracteristico deportivo o dinami-
co. A continuacion se retomara el campo anterior. Esta funcion esta prevista
para casos, por ejemplo, en que el conductor busque una gran comodidad en
carretera pero desee adelantar y el vehiculo tenga que responder de forma muy

dinamica durante un breve espacio de tiempo.

Influencia breve manual en la posicion “D” del selector del cambio
Para poder cambiar a una velocidad inferior manualmente incluso en el modo
automatico, por ejemplo:
e antes de una curva,
e al entrar en poblaciones,
e al descender pendientes,
la tecla de aumento o reduccién de velocidad (tanto en el volante como en el
selector del cambio) permanece activa en el modo automatico; es decir, al pul-
sar la tecla correspondiente, la transmision PDK pasara al programa manual. En
el instrumento combinado aparecera el indicador “M” y se efectuara el cambio
solicitado. Al mismo tiempo se activara un temporizador de ocho segundos en
la unidad de mando. Si se vuelve a pulsar la tecla de cambio de velocidad den-
tro de esos ocho segundos, el temporizador se volvera a iniciar. La transmision
PDK regresara al modo automatico (y en el instrumento combinado aparecera el
indicador “D"), si:
e Transcurre el tiempo del temporizador, no se va a entrar en una curva y el
vehiculo no estéa en fase de aceleracion.
e El selector del cambio pasa de “D” a “M" y otra vez a “D”.
Los cambios de velocidad automaticos en los limites de revoluciones perma-
neceran activos. La funcion de reduccion de velocidad también permanecera

activa.



Programa de calentamiento

El campo caracteristico de calentamiento es un programa de cambio con puntos de
cambio elevados, lo que hace que los catalizadores alcancen su temperatura de
funcionamiento lo mas rapidamente posible. También el motor y la caja de cambios
alcanzan asi su temperatura de funcionamiento con mayor rapidez. Al arrancar el
motor, se consulta la temperatura del liquido refrigerante del motor. Si esté por
debajo de 20 °C se activa el programa de calentamiento. Se desactiva si la tempe-
ratura del liquido refrigerante de 30 °C.

Proteccion de sobrecalentamiento

Para proteger la caja de cambios o el doble embrague de sobrecalentamientos, se
han tomado distintas medidas. Para ello se utiliza un sensor de temperatura situado
por encima de la unidad de mando hidraulica y que mide la temperatura del carter
de aceite. Ademas, se utiliza un modelo de calculo que obtiene la temperatura del
embrague a partir del par motor y el deslizamiento en el embrague.

La proteccién de sobrecalentamiento se activa en varias fases y avisa con antelaci-
on al conductor para que modifique su forma de conducir. En la primera fase,
mediante la apertura y el cierre continuos en el margen de arranque y derrapes se
efectla una sacudida claramente apreciable, avisando asi al conductor de que debe
modificar la situacion de conduccion. Ademas, se reducen el par motor y las revolu-
ciones de kick-down. No se produce ninguna indicacion en el instrumento combina-
do. Se registra un error en la unidad de mando.

Si la temperatura sigue aumentando, se entra en la segunda fase. Esto significa
que las sacudidas se mantienen. En este caso, el par motor y las revoluciones de
kick-down se reducen fuertemente. En el instrumento combinado aparece la adver-
tencia “Temperatura de funcionamiento demasiado alta” en blanco. En la memoria

de averias se registra otro error.

Si la temperatura sigue subiendo, en el instrumento combinado aparece la adver-
tencia “Emergencia en caja de cambios” en rojo. Poco después se abre completa-
mente el doble embrague y se detiene la transmision de potencia. En la memoria
de averias se registra otro error. Si ahora se acelera, es posible arrancar, pero se
produciran ciertas incomodidades. Tras estas medidas, la caja de cambios pasa a
un programa de cambio especial en el que los cambios se producen de forma muy
lenta e incdbmoda. Si baja de un umbral de temperatura determinado, la caja de

cambios volvera a funcionar normalmente.

Caja de cambios



Caja de cambios

Eliminacion de cambios a velocidades superiores en la séptima
velocidad

En las transmisiones PDK, la séptima velocidad esta disenada como sobremarcha.
Eso significa que en distintas situaciones de marcha (por ejemplo, con una gran
resistencia), al introducir la séptima velocidad el vehiculo se retardaria. Si se produ-
ce una situacion asi, la séptima velocidad no se introduce.

Cancelacion de cambios a velocidades superiores

En las cajas de cambios automaticas, entre la activacion y el comienzo del cambio
de régimen tiene lugar el llamado tiempo de reaccion. Como es logico, este tiempo
depende del programa de cambio y de su curva caracteristica.

Durante ese tiempo, el conductor no nota que ya ha comenzado el proceso de cam-
bio. Si los deseos del conductor cambian (por ejemplo, al retirar el pie del acelera-
dor), se cancela el cambio iniciado a una velocidad superior siempre que el cambio
de régimen no se haya producido.

Funcion de subida y bajada con pulsaciéon y mantenimiento

Para introducir la velocidad mas alta y la mas baja en el modo manual, el pulsador
del volante o el selector del cambio deben mantenerse presionados en sentido de
subida (“+") o de bajada (“"). Al volver a la posicion inicial, se produce el primer
cambio segun la orden del pulsador. Si se mantiene la presion, se introducira la
siguiente velocidad (superior o inferior).

De esta forma ya no es necesario repetir la pulsacién. Para evitar fallos, esta funci-
on se desactiva al cabo de 25 segundos.

Arrastre

Para que la transmisién PDK se comporte como una transmision Tiptronic durante
el inicio de la marcha, la primera velocidad ya esta introducida suavemente, de
manera que la caja de cambios esté accionada y tenga que mantenerse con

el freno.

Otra ventaja de esta medida es que se puede arrancar con una carga ligera, de
forma cémoda y, en gran medida, sin sacudidas. Si se arranca con una carga supe-

rior, el resultado es una potencia de arranque mayor.

Desacoplamiento en parada

Cuando el vehiculo se detiene, mientras se mantenga accionado el freno, el embra-
gue se abrira. No obstante, el embrague permanecera ligeramente accionado para
aprovechar la ventaja del arrastre. Esta medida se aplica para reducir el consumo
de combustible.



Asistente del inicio de la marcha

Si se para en una pendiente, el conductor acciona el freno y aplica una presion de
frenado determinada. Al reanudar la marcha se cambia del pedal del freno al del
acelerador, pero la presion de frenado se mantiene hasta que el vehiculo ha iniciado
la marcha. De esta forma se evita que el vehiculo se desplace hacia atras durante
el cambio de pedal. El tiempo méaximo en que se evita este desplazamiento es de
dos segundos.

Arranque por remolque, remolcado

No es posible arrancar el coche remolcandolo, ni tampoco deberia intentarse, ya
que existe riesgo de que se produzcan averias graves en la caja de cambios.
Con el motor parado no se garantiza una lubricacién suficiente de la caja de cam-
bios. Por ello, habran de observarse los siguientes puntos:

Introducir la posicion “N” del selector del cambio
Velocidad méxima de 50 km/h

Distancia maxima de remolcado 50 km

e o=

En distancias de remolcado mayores, debe transportarse el vehiculo de tracci-
on total en un remolque.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

En los vehiculos de traccion total, no es
posible elevar el vehiculo por un sélo eje
para remolcarlo.

717



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4

Caja de cambios basica

Juego de pifones

Arbol primario 1
Arbol primario 2
Arbol principal
Eje de pifiones

g N -

Pinoén intermedio

3.11.09

El juego de pifiones de la caja de cambios estd compuesto por el arbol primario 1
(1), el arbol primario 2 (2), el arbol principal (3), el eje de pifones (4) y el pifidn
intermedio (5).

Rueda de transmision
Pindn fijo de marcha atras
Pifon fijo de 12 velocidad
Pinon fijo de 3? velocidad
Pinon libre de 72 velocidad
Cuerpo sincronizador con

S OB W N

sincronizacion
7 Pinon libre de 52 velocidad

3.12_09
Las velocidades 1, 3, 5, 7 y R se encuentran en el arbol primario 1.

Las velocidades 2, 4 y 6 se encuentran en el arbol primario 2.
La figura de arriba muestra la estructura del arbol primario 1.
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Pindn libre de 4? velocidad
2 Cuerpo sincronizador con

sincronizacion
3 Pindn libre de 62 velocidad

4 Pieza distanciadora

La figura de arriba muestra la estructura del arbol primario 2. 5 Pinon fijo de 22 velocidad

Pindn fijo de 4% velocidad
Pieza distanciadora

Pifon fijo de 62 velocidad
Pinon constante

Cojinete de la placa de apoyo
Pinon libre de 22 velocidad

~N o oW NN =

Cuerpo sincronizador con
sincronizacion

(0]

Pindn libre de marcha atras
9  Piidn libre de 12 velocidad
10 Cuerpo sincronizador con

2 4 6 8 10 12 14

sincronizacion

Pinon libre de 32 velocidad
12 Pinon fijo de 72 velocidad
13 Pieza distanciadora

14 Pindn fijo de 5% velocidad
15 Brida de salida

09_14_09
- 11

79




El cambio de sentido de la marcha atras se genera mediante un pinén intermedio

(1), situado entre el arbol primario 1 y el arbol principal.




Sincronizacion

Efecto general de la sincronizacion de bloqueo
Sincronizacion en posiciéon de punto muerto. La bola (2) mantiene el anillo corredizo
(5) en posicion neutral.

C—yuy

r——
oh—

3_17_09 und 3_20_09

Al cambiar de velocidad, la horquilla de la velocidad seleccionada desplaza el anillo
corredizo (5) (en el ejemplo mostrado, a la izquierda). El anillo corredizo oprime
mediante la pieza de presion (7) el anillo sincronizador (1) contra el cono de friccion
del embrague (3). En ese momento, el anillo sincronizador se gira hasta un tope
(no apreciable en la figura). De esta manera, el anillo corredizo se bloquea en su
movimiento.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

0 N O OB w N

Anillo sincronizador
Bola

Embrague
Manguito guia
Anillo corredizo
Muelle

Pieza de presion
Pinon libre

3.18_09
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

3.21_09 und 3_23_09

3.22.09

Mientras haya diferencia de par entre el embrague (3) y el anillo corredizo, el anillo
sincronizador (1) permanecera en su posicion de blogueo. En el momento en que
se igualan los pares, el anillo sincronizador gira recuperando su posicién original
por medio del anillo corredizo. Este contintia su movimiento levemente en el embra-

gue. La velocidad queda introducida.

3_24_09 und 3_25_09
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Sincronizacion de las velocidades R, 1,2y 3

Para las velocidades R, 1, 2 y 3 se utilizan sincronizaciones de blogueo de cono triple.
Al utilizar tres conos de friccion se ha podido reducir considerablemente las fuerzas
de sincronizacion. Esto hace que, al introducir las velocidades, los esfuerzos de

cambio sean pequenos.

El primer cono de friccién esta formado por el cono de friccién del embrague del
pifidn libre (2) y el cono interior del anillo interior (4). El segundo cono esta formado
por el cono exterior del aro interior (4) y el cono interior del anillo intermedio (3). El
tercer cono esta formado por el cono exterior del anillo intermedio (3) y el cono
interior del anillo sincronizador (1).

1 Anillo sincronizador
2 Cono de friccion
3 Anillo intermedio
4 Aro interior

Sincronizacion de las velocidades 4, 5,6y 7

1 Anillo sincronizador
2 Cono de friccion

3.27.09
Para las velocidades 4, 5, 6 y 7 se utilizan sincronizaciones de blogueo de cono
simple.

Los conos del embrague (2) y los de los anillos de sincronizacion (1) forman el

cono de friccion.
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Capd

Brida

Corona diferencial
Diferencial

oA w NN

Eje de pinones

Corona diferencial

Ruedas satélite de diferencial
Ruedas cénicas del arbol
Soporte del engranaje planetario
Discos

S OB W N =

Pirion

34309
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Grupo de transmision con diferencial

3.41_09

El gréfico superior muestra la posicion del grupo de transmisioén en la caja de
cambios.

El grupo de transmision tiene un disefio de engranajes hipoide. Como equipamiento
individual, en lugar del grupo diferencial hay disponible un diferencial de blogueo
con un valor de bloqueo del 22% en el arrastre y un 27% en la deceleracion.



Cambio

Las varillas de cambio se accionan hidraulicamente y sirven para cambiar las sin-

cronizaciones y, con ello, las velocidades. Transmiten los esfuerzos de cambio
generados en la hidraulica de actuadores a los elementos de accionamiento de la
sincronizacién. Cada varilla acciona dos sincronizaciones y, en consecuencia, dos
velocidades. Si la velocidad esta introducida, la varilla se queda sin presion. La velo-
cidad se fija sin carga mediante el encaje en la fase de arrastre/deceleracion con la
union de los dientes de la caja de cambios.

Las varillas de cambio estan encajadas en la posicion neutral y en las posiciones
finales. El recorrido de cambio de la posicion neutral a las posiciones encajadas de
las velocidades es nominalmente igual para todas las varillas. La posicion mecani-
camente neutral se encuentra, de acuerdo con la curva caracteristica de los
sensores del recorrido de la caja de cambios, en un recorrido de cambio nominal
de O mm.

En cada varilla de cambio hay un iman transmisor que capta el recorrido de cambio
a través de los sensores del recorrido de la caja de cambios.

Bloqueo

Las varillas de cambio dentro de un juego de engranajes se bloguean mutuamente.

En el juego de engranajes 1, la varilla 3 (velocidades 1/3) se bloquea contra la varil-
la 2 (velocidades 5/7).

En el juego de engranajes 2, la varilla 1 (velocidades 4/6) se bloquea contra la varil-
la 4 (velocidades 2/R). Ademas, la marcha atras se bloquea contra todas las veloci-

dades hacia delante.

3.29_09

Caja de cambios

1 Varilla de cambio de las velocidades
4y6

2 Varilla de cambio de las velocidades
5y7

3 Varilla de cambio de las velocidades
1y3

4 Varilla de cambio de las velocidades
2yR
Eje de cambio

B Imén

C Horquilla de cambio de velocidades



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

1 Eje selector
2 Pinon de blogueo de estacionamiento
3 QGatillo

Resorte de trinquete
Eje selector

Disco de muescas
Varilla de conexion
Gatillo

Muelle acodado

~N O O Bw N =

Pindn de blogueo de estacionamiento

86

Bloqueo de estacionamiento

A pesar de la velocidad introducida, el vehiculo no puede asegurarse sin mas, como
sucederia con una caja de cambios manual, contra un movimiento involuntario, ya
que las cajas de cambio sin presion estan abiertas y el vehiculo no se puede frenar.
El bloqueo de estacionamiento asegura el vehiculo contra un movimiento involunta-
rio como con una caja de cambios automatica.

El bloqueo de estacionamiento se acciona, con el vehiculo detenido, mediante el
selector del cambio (mecénicamente) y bloguea el eje de pifiones con un gatillo que
actda en los dientes del piidn del bloqueo de estacionamiento. De esta forma se
bloquea el grupo de transmision.

3.30_09



911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Flujo de fuerza

Los pares motores se transmiten a través del embrague 1 6 2.

El embrague 1 acciona el arbol primario 1 (arbol interior) y el embrague 2 acciona
el arbol primario 2 (arbol exterior).

Las velocidades 1, 3, 5, 7 y R se encuentran en el arbol primario 1 y las velocida-

des 2, 4y 6, en el arbol primario 2. o

Para que las representaciones resulten
mas claras, el eje de pinones se han ple-
gado hacia abajo y se ha suprimido el
pinon intermedio en la representacion de
las velocidades hacia delante.

3.32_09

Flujo de fuerza de la primera velocidad

3.33.09

Flujo de fuerza de la segunda velocidad
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Para que las representaciones resulten

mas claras, el eje de pinones se han ple-
gado hacia abajo y se ha suprimido el

pinon intermedio en la representacion de Flujo de fuerza de la tercera velocidad
las velocidades hacia delante.

Flujo de fuerza de la cuarta velocidad

Flujo de fuerza de la quinta velocidad
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Para que las representaciones resulten

mas claras, el eje de pinones se han ple-
gado hacia abajo y se ha suprimido el
Flujo de fuerza de la sexta velocidad pinon intermedio en la representacion de
las velocidades hacia delante.

Flujo de fuerza de la séptima velocidad

Flujo de fuerza de la marcha atras
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Caja de cambios

Soporte de los discos exteriores
(revoluciones del motor)

Juego de discos del juego de engra-
najes 2

Accionamiento hidraulico del juego
de engranajes 2

Arbol primario del juego de engrana-
jes 2

Conexion al motor

Arbol primario del juego de
engranajes 1

Accionamiento hidraulico del

juego de engranajes 1

Juego de discos del juego de engra-
najes 1

Volante de inercia bimasa
El par motor se transmite a los embragues a través de un volante de inercia
bimasa.

Doble embrague

El doble embrague en mojado constituye un médulo central de la transmision PDK.
Mediante una amplia gama de propiedades técnicas aplica las especificaciones fun-
cionales del mando de la caja de cambios, marcando asi el caracter especial de
este concepto de transmision.

Unos tiempos de reaccion muy rapidos, una inercia de masas minima y unos valo-
res de friccién buenos y cdémodos permiten, con una buena rentabilidad, tanto la
conduccion mas deportiva con unos cambios de velocidad ultradinamicos, como la

conduccion mas comoda y tranquila.

Las consideraciones de seguridad han llevado a que los embragues permanezcan
abiertos en estado de inactividad sin presion.

3_40_09

La disposicion radial de los juegos de discos supone la mejor combinacion de pre-
staciones y necesidad de espacio de montaje.

La cuidada seleccién de tipos, dimensionamiento y aprovechamiento de pastillas,
asi como la distribucién homogénea de carga térmica y flujo de aceite en el juego
de discos, asi como un aceite adecuado, son requisitos imprescindibles para con-
seguir comodidad y potencia de por vida.

Unos pares de arrastre minimos incluso a bajas temperaturas y una alta resistencia
del par permiten obtener una gran comodidad y deportividad, pero también contri-
buyen de forma importante a la seguridad.



Funcionamiento

El doble embrague se encuentra directamente en la entrada de la caja de cambios.
Recoge el par motor mediante el perfil de su arbol primario desde el volante de
inercia bimasa y lo conduce a través de la tapa de la carcasa de la camara seca
hasta la camara humeda y, después, hasta el embrague primario.

Los juegos de discos estan superpuestos radialmente. En funcion de cuél de los

dos se accione desde la presion de activacion del mando hidraulico de la caja de
cambios, el embrague transmite el par a través del juego de discos exterior a las
velocidades impares 1, 3, 5, 7 y a la marcha atras, o bien a través del interior al

juego de engranajes con las velocidades 2, 4 y 6.

La transmision del par motor a los dos juegos de engranajes se produce a través
de los perfiles de los arboles primarios de la caja de cambios.

Para el accionamiento hidraulico del doble embrague vy la refrigeracion del embra-

gue se utiliza un aceite hidraulico especial. Este aceite se utiliza ademas para con-
mutar la caja de cambios. Para la lubricacién y refrigeracién de los juegos de pifio-
nes en la transmision PDK existe un circuito de aceite independiente que no puede
mezclarse con el aceite hidraulico.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Caja de cambios

K1 Canal de refrigeracion del
embrague 1

K2 Canal de refrigeracion del
embrague 2

Q_kiihl Diametro del canal de
refrigeracion (regulado)

“0” Canal de refrigeracion cerrado

Ambos embragues pueden accionarse con independencia entre si y manejarse con
regulacion de patinaje.

Los dos embragues presentan una pequefia sobrecompensacion de la fuerza centri-
fuga.

El doble embrague no carece completamente de par de arrastre en ningun estado
de funcionamiento, por lo que el vehiculo debe mantenerse detenido con el freno si
la velocidad esta introducida para evitar su desplazamiento accidental.

Refrigeracion de los embragues

3_40_09a

Para evitar el sobrecalentamiento de los embragues, se refrigeran con un caudal de
aceite independiente. Al mismo tiempo que la regulacion de los embragues se acti-
va su refrigeracion. El caudal de aceite de refrigeracion se regula con una valvula

que se encuentra en la unidad de mando hidraulica.



Mando hidraulico

Objetivos de la unidad de mando hidraulico (HSG):

e Regulacion de la presion del sistema y del reductor

e Suministro de aceite a actuadores, embragues, cilindros de ajuste, refrigeracion
y lubricacion

e Accionamiento de embragues y cilindros de ajuste

e Funciones de parada de emergencia en la marcha de emergencia mecanica

e Disposicion hidraulica del bloqueo de estacionamiento

El sistema hidraulico se monta en la zona de la cubeta de aceite en la caja de
cambios.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

S OB w NN

o0

W N

Orificio de centraje B

Tuerca de bloqueo

Tornillos de paso (20 uds.)
Orificio de centraje

Posicion tensora

Salida de aceite para el sensor de
temperatura

Regulador de presion

Vélvulas magnéticas

Posicion tensora

Placa de canal

Chapa intermedia
Carcasa de valvula
Atornillamiento interno de la unidad
de mando hidraulico
(22 uds. M6)
Atornillamiento de paso
(20 uds. M6)

Chapa de soporte
Vélvulas magnéticas
Regulador de presion
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3_48_09

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

O 00 N O G & W N

11
12
13
14
15

16
17
18

Valvulas magnéticas (2 uds.)
Valvula magnética 1

Valvula magnética 2

Valvula de velocidad 2 EDSH
Vélvula de velocidad 1 EDS6
Valvula reductora de presion
Vélvula de embrague 1 EDS1
Vélvula de embrague 2 EDS2
Valvula selectora de embrague
2 EDS2

Vélvula de mantenimiento de presion
EDS3

Valvula de mando

Regulador de presion (6 uds.)
Valvula de refrigeracion
Vélvula de presion del sistema
Vélvula limitadora de presion
(radiador)

Valvula selectora de cilindro 1
Vélvula selectora de juego engranajes
Valvula selectora de cilindro 2
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

1 Radiador de aceite (intercambiador
de calor de aceite y agua)

2 Conducto de alimentacion del refrige-
rante

3 Conducto de retorno del refrigerante
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Radiador de aceite

El radiador de aceite (1) estd montado fuera de la caja de cambios. Refrigera el
aceite del embrague y el sistema hidraulico, que se calienta mas que el aceite del
juego de pinones durante el funcionamiento del embrague (por friccion).

3.49_09

La tuberia superior (2) es la entrada de refrigerante y la inferior (3), su retorno.

3.50_09

El aceite del juego de pifiones se refrigera suficientemente por medio del carter de
la caja de cambios.



Sensores

Para registrar las revoluciones, la temperatura, la presion y las senales de recorrido
se utilizan los siguientes sensores en la caja de cambios.

e (Cuatro sensores de recorrido (en una carcasa)

¢ Dos sensores de revoluciones (en una carcasa)

e Dos sensores de presion

e Un sensor de temperatura

Los sensores de recorrido y revoluciones estan unidos por un mazo de cables y se
tienden hacia fuera a través de un conector de la caja de cambios de 16 polos.

3.52_09

Los sensores de presion (2) se unen con el mazo de cables al que se conectan las
valvulas magnéticas y el ajustador de presion. El sensor de temperatura (3) esta
fijado con este mazo de cables. Sale de la caja de cambios a través de un conector
de 20 polos.

Los sensores se encuentran dentro de la caja de cambios. No es posible cambiar
los sensores desde fuera.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Sensor de revoluciones
Sensores de presion
Sensor de temperatura

B o NN

Sensores de recorrido
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Sensores de recorrido

La unidad de sensores de recorrido (también denominada “torre de sensores”) sirve

- L para captar la posicion de cada varilla de cambio (1). Estan agrupados en un médu-
lo, compuesto por cuatro sensores de recorrido absoluto integrados.

Cada varilla de cambio (1) tiene asignada un sensor que convierte el movimiento
lineal de la varilla en una senal PWM proporcional al recorrido. Funcionalmente, la
unidad de sensores de recorrido cuenta con otros cuatro imanes transmisores (2)
situados en las varillas.

La tension de alimentacion de los sensores de recorrido es de 5 voltios.

En el diagnostico, el sensor se comprueba asi:
e Cortocircuito a masa

e Cortocircuito a tension de alimentacion

e Interrupcion del cable

e Plausibilidad de las senales
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Sensores de revoluciones

Los sensores de revoluciones (1) captan las revoluciones de entrada de la caja de
cambios y los sentidos de giro de los arboles primarios 1 y 2. Forman un modulo,
agrupandose dos sensores en una carcasa. Las revoluciones del arbol primario 1
se captan a través de la rueda de transmision (2) y las revoluciones del arbol prima-
rio 2 se captan a través de los dientes del pindn fijo de segunda velocidad. Como
senal de salida se genera una senal PWM codificada.

3.55_09

La tension de alimentacion de los sensores de revoluciones es de 8,5 voltios.

En el diagnostico, el sensor se comprueba asi:
e Cortocircuito a masa:

e Cortocircuito a tension de alimentacion

e Interrupcion del cable

¢ Plausibilidad de las senales

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45
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Sensores de presion

Los dos sensores de presion (1) de los embragues parciales del doble embrague
se miden directamente en la ejecucién del giro. Estan montados en la pletina de
centraje y se unen al mazo de cables (3) mediante un conector.

La tension de alimentacion es de 5 voltios.

En el diagnostico, el sensor se comprueba asi:

e Cortocircuito a masa

e Cortocircuito a tension de alimentacion

e Interrupcion del cable

e Plausibilidad de las sefales




Sensor de temperatura
El sensor de temperatura registra la temperatura del carter de aceite hidraulico. Se
trata de una resistencia segun la temperatura.
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La tension de alimentacion es de 5 voltios.

En el diagnostico, el sensor se comprueba asi:
e Cortocircuito a masa

e Cortocircuito a tension de alimentacion

e Interrupcion del cable

¢ Plausibilidad de las senales

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Mando electronico de la caja de cambios
La unidad de mando de la caja de cambios esta conectada otras unidades de
mando del vehiculo mediante un bus CAN.
La unidad de mando obtiene datos sobre los deseos del conductor, que se
organizan asi:

¢ Posicion del selector del cambio

e Tecla SPORT o SPORT PLUS

e Posicion del acelerador

e Senal de los frenos
Ademaés, se registra el estado de funcionamiento del vehiculo:

¢ Revoluciones de rueda

e Velocidad

¢ Resistencia a la marcha

e Aceleracion longitudinal y transversal

e Factor de altura

e Revoluciones en el motor y la caja de cambios

e Temperatura del motor y la de caja de cambios
En el software de conduccion se procesan estos valores y, segun el programa de
cambio y el tipo de conductor detectado, se respondera a sus deseos.

£ =

=

l."
=
—
3.58_09

La unidad de mando de la caja de cambios se encuentra detras de las puertas, en

la zona de los estribos.



PTM (Porsche Traction Management)

El nuevo 911 Carrera 4 incorpora de serie, al igual que el 997 Turbo, el control
inteligente de traccion a las cuatro ruedas “Porsche Traction Management” (PTM).
Regula la distribucion de pares de accionamiento activamente entre el eje delantero
y el eje trasero en funcion de cada situacion de conduccion y de los deseos del
conductor, y se adaptado al 911 Carrera 4.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

Referencia a Informacion Técnica
Service “Todos los modelos 911 20077,
pagina 3.1.
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Caja de cambios manual

La caja de cambios manual de los nuevos modelos 911 Carrera se ha adoptado de
su predecesor. Solo se ha adaptado la desmultiplicacion de la tercera velocidad.
La relacion de desmultiplicacién ahora es de 1,56 (antes era de 1,65), por lo que
resulta un poco mas larga.

La campana del embrague se ha adaptado al nuevo contorno de brida del motor.
Gracias a estos cambios surgen nuevos tipos de caja de cambios.

La caja de cambios del 911 Carrera con traccion trasera lleva el nimero de caja de
cambios G 97/05 y la del Carrera 4, el nimero G 97/35.









4 Chasis

Generalidades
El concepto de chasis de los nuevos modelos 911 es similar al de sus predeceso-
res. Para adaptarse a las mejoras en las prestaciones se han modificado los aju- Chasis

stes de muelles, amortiguadores y estabilizadores de todos los modelos. En los tra- —

bajos de adaptacion se han tenido especialmente en cuenta los modelos con la nue-

va transmision PDK. Los componentes del chasis se han renovado para poder
aprovechar al maximo el alto potencial de rendimiento de esta combinacién de caja
de cambios incluso en circuitos de competicion.

Al igual que los modelos anteriores, los nuevos 911 Carreray 911 Carrera S cuen-
tan con distintas variantes de chasis.

Junto al chasis basico, los modelos 911 Carreray 911 Carrera 4 presentan otras
dos opciones de chasis: el sistema de amortiguacion variable Porsche Active Sus-
pension Management (PASM) incluyendo una reduccion de altura de 10 mmy, en el
caso del 911 Carrera Coupé, el chasis deportivo PASM (incluyendo una reduccion
de altura de 20 mm y blogueo mecanico transversal del eje trasero.

El 911 Carrera S/911 Carrera 4S presenta de serie el chasis PASM (10 mm mas
bajo que el chasis basico del 911 Carrera), aunque puede solicitarse de forma
opcional (s6lo para la variante Coupé) el chasis deportivo PASM (incluye una reduc-
cion de altura de 20 mm y bloqueo mecanico transversal del eje trasero).

Generalidades 107
Eje delantero 108
Eje trasero 110
Porsche Active Suspension Management ) 111
Llantas y neumaticos 112
Control de la presion de los neumaticos (generacion 2) 113
Sistema de frenos 117

Porsche Stability Management (PSM) 119



Chasis

4.03.09

Eje delantero

El eje delantero esta formado como hasta ahora por un eje con columnas de sus-
pensién con brazos longitudinales y transversales. Este concepto consigue guiar de
forma muy precisa las ruedas, combinandolo con un alto confort de rodadura.

Para una eficaz amortiguacion de las vibraciones que pasan al chasis a través de
las ruedas, los nuevos modelos 911 presentan en el eje delantero cojinetes hidrauli-
cos en los brazos transversales. Esto permite, ademéas de un guiado exacto de los
elementos del chasis, un mayor confort en la conduccion. Especialmente en el eje
delantero, la amortiguacion hidraulica transmite menos vibraciones molestas a la

direccion.

4_02_09

Columna de suspension

La columna de suspensién esta formada por un amortiguador de doble tubo con
gas a presion y un muelle conico, ajustado al modelo de vehiculo.

e Chasis bésico Carrera indice de elasticidad: 27 N/mm
e (Chasis PASM Carrera/Carrera S indice de elasticidad: 33 N/mm
e (Chasis deportivo PASM Carrera/Carrera S indice de elasticidad: 36 N/mm

e Chasis basico Carrera 4 indice de elasticidad: 30 N/mm
e Chasis PASM Carrera 4/Carrera 4S indice de elasticidad: 33 N/mm
e Chasis deportivo PASM Carrera 4/Carrera 4S indice de elasticidad: 36 N/mm

Los muelles llevan identificaciones de color que indican la tolerancia del muelle y la
version de chasis.



Estabilizadores
Se ha ajustado el didmetro y el grosor de los estabilizadores para ajustarlos al peso
del vehiculo y la dinamica de marcha. Estan montadas las siguientes variantes: Chasis

911 Carrera

e (Chasis basico

Chasis PASM Coupé

Chasis PASM Cabriolet

Chasis deportivo PASM solo Coupé

911 Carrera S
e Chasis PASM
e (Chasis deportivo PASM solo Coupé

911 Carrera 4

e (Chasis basico Coupé, Cabriolet

e Chasis PASM Coupé, Cabriolet

e (Chasis deportivo PASM solo Coupé

911 Carrera 4S
e (Chasis PASM

e (Chasis deportivo PASM

Direccion

Tubo 24,0 x 3,8 mm
Tubo 24,0 x 3,8 mm
Tubo 24,5 x 3,8 mm
Tubo 24,5 x 3,8 mm

Tubo 24,5 x 3,8 mm
Tubo 24,5 x 3,8 mm

Tubo 22,5 x 3,5 mm
Tubo 23,6 x 3,5 mm
Tubo 23,6 x 3,5 mm

Tubo 23,6 x 3,5 mm
Tubo 23,6 x 3,5 mm

L
L

Los datos técnicos sirven Unicamente

como cuadro resumen. Como se pueden
modificar a lo largo del ano de modelo,
siempre tienen validez los datos publica-
dos en el Sistema de informacion PIWIS.
La asignacion de los colores se puede
consultar en el catélogo de recambios o
en el Sistema de informacion PIWIS.

El sistema de direcciéon también se tomo de los anteriores modelos. Gracias a la
desmultiplicacion variable, los nuevos modelos 911 presentan un sistema de direc-
cién de gran precision y agilidad, especialmente en las curvas, asi como una impor-
tante estabilidad a altas velocidades.

La Informacion Técnica Service del 911 Carrera (2005) ofrece informacién bésica
sobre la direccion.



Chasis |

L

Los datos técnicos sirven Unicamente
como cuadro resumen. Como se pue-
den modificar a lo largo del ano de
modelo, siempre tienen validez los
datos publicados en el Sistema de
informacion PIWIS. La asignacion de
los colores se puede consultar en el
catalogo de piezas o en el Sistema de
informacion PIWIS.

Eje trasero

El eje multibrazo utilizado en el nuevo 911 Carrera/911 Carrera S responde en lo
esencial a su predecesor. Para el nuevo 911 Carrera se han adaptado los muelles,
amortiguadores y estabilizadores. Para mejorar el confort de conduccién, se han
utilizado en los amortiguadores muelles de tope de traccion y, en los muelles, nue-
vas bases esponjadas. Con estas medidas, se amortiguan atin mas las vibraciones
molestas y se mejora el confort de rodada. El resultado de los trabajos de ajuste es
una nueva mejora de la combinacion de diversion al volante y aptitud utilitaria con
un alto grado de seguridad al volante y confort, y al mismo tiempo una calidad de

dindmica de conduccién excepcional.

4_04_09

Columna de suspension

La columna de suspensién esta formada por un amortiguador de un tubo de alumi-
nio con gas a presion y un muelle helicoidal, ajustado al modelo de vehiculo. Para
mejorar el confort de rodada, se han utilizado nuevos cojinetes de apoyo (Celasto)
con propiedades de amortiguacion optimizadas.

Los muelles llevan identificaciones de color que indican la tolerancia del muelle y la

version de chasis.

911 Carrera/Carrera S
Chasis basico Caja de cambios manual| indice de elasticidad: 43 N/mm
Transmision PDK indice de elasticidad: 46 N/mm
Chasis PASM indice de elasticidad: 56 N/mm
Chasis deportivo PASM indice de elast.: prog. 65,/95 N/mm
911 Carrera 4/Carrera 4S
Chasis basico Caja de cambios manual| indice de elasticidad: 43 N/mm
Transmision PDK indice de elasticidad: 46 N/mm
Chasis PASM indice de elasticidad: 60 N/mm
Chasis deportivo PASM indice de elast.: prog. 65,/95 N/mm




Estabilizadores
Se ha ajustado el didmetro y el grosor de los estabilizadores para ajustarlos al peso
del vehiculo y la dinamica de conduccion. Estan montadas las siguientes variantes:

911 Carrera

e (Chasis basico Tubo 18,5 x 2,5 mm
e (Chasis PASM Tubo 18,5 x 2,5 mm
e Chasis deportivo PASM Tubo 18,5 x 2,5 mm
911 Carrera S

e Chasis PASM Tubo 19,6 x 2,6 mm
e (Chasis deportivo PASM Tubo 18,5 x 2,5 mm
911 Carrera 4

e (Chasis basico Tubo 20,7 x 2,8 mm
e (Chasis PASM Tubo 21,7 x 3,0 mm
e Chasis deportivo PASM Tubo 20,7 x 2,8 mm
911 Carrera 48

e Chasis PASM Tubo 21,7 x 3,0 mm
e (Chasis deportivo PASM Tubo 20,7 x 2,8 mm

Porsche Active Suspension Management (PASM)
Como en los modelos anteriores, los nuevos 911 cuentan con el sistema de amorti-

guacion electrénico Porsche Active Suspension Management (PASM) con amortigua-

dores de regulacion activa. Este sistema se incorpora de serie en los modelos 911
Carrera Sy, opcionalmente, en los modelos 911 Carrera.

Para adaptarse a las mejoras en las prestaciones de los nuevos modelos, el siste-
ma se ha perfeccionado en las curvas caracteristicas de los amortiguadores y en el
mando del sistema. En el ajuste se ha tenido en cuenta cada variante de modelo

individualmente.

En los nuevos modelos 911, el sistema PASM también ofrece la combinacion de
dos chasis. En el ajuste basico, un chasis deportivamente confortable y, pulsando
una tecla de la consola central (simbolo de amortiguador PASM), un chasis mas
deportivo. De esta forma, PASM no sélo ofrece dos ajustes del chasis, sino que
dentro del ajuste basico hay una adaptacion variable de los amortiguadores de
cada rueda.

La Informacion Técnica Service del 911 Carrera (2005) ofrece informacion basica

sobre el sistema PASM.

Chasis
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Los datos técnicos sirven Unicamente

como cuadro resumen. Como se pueden
modificar a lo largo del ano de modelo,
siempre tienen validez los datos publica-
dos en el Sistema de informacion PIWIS.
La asignacion de los colores se puede
consultar en el catalogo de piezas o en el
Sistema de informacién PIWIS.



Chasis
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Llantas y neumaticos

Llantas de serie

Los nuevos modelos 911 presentan nuevas llantas de serie de 18-19 pulgadas con
un disefio exclusivo. Durante el desarrollo, su construccion ligera y su diseno se
han orientado al rendimiento.

Llanta Carrera IV de 18 pulgadas

Los 911 Carrera estan equipados de serie con llantas de 18 pulgadas. En el eje
delantero se utilizan las conocidas dimensiones 8J x 18 con una profundidad de
perfil de 57 mm. En el eje trasero de los vehiculos con traccién total también se uti-
lizan las conocidas dimensiones 11J x 18. En los vehiculos de traccion trasera, el
ancho de las llantas en el eje trasero se ha ampliado de 10,0 a 10,5 y la profundi-
dad de perfil, de 58 a 60 mm.

Al aumentar el ancho de las llantas del eje trasero de los modelos 911 con traccion
trasera y al reducir la presion de inflado en el eje delantero y el trasero un maximo
de 0,4 bar, aumenta la superficie de de contacto de los neumaticos y, con ello, la
superficie de contacto con la via. Las ventajas son un mayor potencial de traccion y
rendimiento, asi como la mejora del confort de conduccion y rodada.

Llanta Carrera S Il de 19 pulgadas

Los 911 Carrera S estan equipados de serie con llantas de 19 pulgadas. El disefo
de las nuevas llanta Carrera de 19 pulgadas se caracteriza por cinco radios dobles
rectos. En el eje delantero se utilizan las conocidas dimensiones 8J x 19 con una
profundidad de perfil de 57 mm. En el eje trasero también se utilizan las conocidas
dimensiones 11J x 19 con profundidad de perfil 51 para los vehiculos con traccién
total y 67 para los vehiculos con traccion trasera.

Neumaticos

Para responder a las mejores prestaciones de conduccion de los nuevos modelos
911, también se han perfeccionado los neumaticos. La mejora de los compuestos
de goma aumenta el rendimiento y, en combinacién con el perfeccionamiento de la
construccion de los neumaticos, reduce la resistencia a la rodada. Para asignar de
forma segura los neumaticos a cada variante de vehiculo, los neuméticos probados
y autorizados presentan la conocida especificacion N.



Cuadro general de dimensiones de llantas y neumaticos

Eje delantero Eje trasero
911 Carrera 8Jx 18 ET 57 10,5Jx 18 ET 60

235/40 ZR 18 (91Y) 265/40 ZR 18 (101 Y) XL
911 Carrera 4 8Jx 18 ET 57 11Jx 18 ET 51

235/40 ZR 18 (91Y) 295/357ZR 18 (99Y)
911 Carrera S 8Jx 19 ET 57 11Jx 19ET 67

235/35 ZR 19 (87Y) 295/30 ZR 19 (100 Y) XL
911 Carrera 4S 8Jx 19 ET 57 11Jx19ET 51

235/35 ZR 19 (87Y) 305/30 ZR 19 (102 Y) XL

Control de la presion de los neumaticos (generacion 2)

La deteccion oportuna de una pérdida de presion paulatina no sélo aumenta la
seguridad; una pérdida de presion puede provocar también el desgaste no uniforme
de los neumaticos y un consumo de combustible demasiado elevado. Por eso, des-
de finales de 2005 esta disponible la opcion de control de la presion de los neuma-
ticos (RDK) para todos los modelos 911. Este sistema vigila continuamente las pre-
siones de inflado de los 4 neumaticos y las muestra al conductor en el instrumento
combinado.

Los nuevos modelos 911 disponen de una nueva generacion del sistema de control
de la presion de los neumaticos (RDK). Al igual que en los modelos anteriores, este
sistema opcional (serie en EE.UU.) controla de forma permanente la presion de
inflado en cada uno de los neumaticos. La ventaja de la nueva generacion RDK es
que muestra informacion e indicaciones de la presion de los neumaticos mas rapi-
damente en el instrumento combinado tras el encendido, asi como tras cambiar

una rueda.

Ademas de ofrecer una mayor seguridad en caso de posibles danos en los neumati-
cos, el nuevo control de la presion de los neuméticos avisa, fundamentalmente
mediante la vigilancia permanente de la presion de los neumaticos, de una presion
demasiado baja debida a la difusion natural y a pérdidas de presién graduales en
los distintos neumaticos. Ademas, solamente con la presion de inflado correcta es

posible una conduccion segura y una elevada dinamica de conduccion.

Chasis
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Presion de los neumaticos Carrera,

Carrera S

cargados parcialmente/totalmente:

Verano e invierno
Eje delantero

Eje trasero
Verano e invierno
Eje delantero

Eje trasero

18 pulgadas
2,3/2,5 bar
2,6/3,0 bar
19 pulgadas
2,3/2,5 bar
2,7/3,0 bar

Presion de los neumaticos Carrera 4,

Carrera 4S

cargados parcialmente/totalmente:

Verano e invierno
Eje delantero

Eje trasero
Verano e invierno
Eje delantero

Eje trasero

18 pulgadas
2,3/2,5 bar
2,5/3,0 bar
19 pulgadas
2,3/2,5 bar
2,5/3,0 bar



Chasis
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La funcion adicional mas importante del sistema es la posibilidad de detectar auto-
maticamente y con rapidez las ruedas montadas en el vehiculo (ruedas propias) y su
posicion de montaje.

A través del transmisor de disparador, en funcion de la necesidad se solicitan los
radiotelegramas de los sistemas electronicos de la rueda desde la unidad de mando.
El sistema detecta las ruedas propias y la posicion de montaje de éstas analizando el
lugar del disparador y la informacién recibida del sistema electronico de la rueda.

Estructura y funcionamiento

Unidad de mando

La unidad de mando se encuentra, como hasta ahora, en el maletero, delante a la
derecha. La unidad de mando evalta los datos provenientes de la antena y envia la
informacion correspondiente al instrumento combinado.

Puesto que los datos de la antena central se transmiten por cable, la unidad de
mando esta disenada para ambas frecuencias (433/315 MHz). Sin embargo, en
caso de sustitucion, la unidad de mando debe codificarse correspondientemente.

Disparador (transmisor)

Los cuatro disparadores, que estan colocados en cada uno de los cuatro pasarrue-
das, bajo las bandejas del pasarruedas, envian una senal de 125 kHz selectiva al
sistema electrdnico de la rueda para transmitir inmediatamente la informacién
deseada a una antena central.

Al desbloquear el vehiculo, se activa la primera sefal de 125 kHz mediante la uni-
dad de mando para cada disparador sucesivamente, en los cuatro pasarruedas, en
el sentido de las agujas del reloj comenzando por delante a la izquierda. Después,
solo durante la marcha, el sistema electronico de la rueda se dispara aprox. cada
60 segundos. Puesto que el alcance de las senales del disparador sobre el pasar-
ruedas correspondiente permanece restringido, se descarta casi por completo una
diafonia a las otras ruedas. Debido a las multiples influencias del entorno directo,
como reflexiones (calzada mojada, suelos metélicos, carriles protectores, etc.) o
radiacion externa (transmisores ajenos), y también a causa de una posicién poco
favorable del sistema electrénico de la rueda con respecto al disparador y/o0 a la
antena central durante un tiempo determinado, la senal del disparador pudiera no
llegar al sensor de rueda correspondiente, o puede perderse el protocolo de datos
de retorno por el camino a la antena central. La unidad de mando reacciona inme-
diatamente con un redisparo, varias veces si s preciso, a la posicion de rueda a la
que no ha llegado el protocolo esperado, en cuanto el ciclo de disparo iniciado des-
de la parte delantera izquierda hasta la parte trasera izquierda haya terminado. Gra-
cias a este concepto se reducen las perturbaciones en el sistema y se detecta

mucho mas rapidamente la electronica de las ruedas.



Antena central

La antena central digital (frecuencia de recepcion de 315 ¢ 433 MHz) se encuentra
en el tinel central del suelo del vehiculo, entre los tubos de agua. Las sefales reci-
bidas del sistema electrénico de la rueda se transmiten a la antena digitalizadas y
mediante dos vias (bus LIN) a la unidad de mando. En la antena digital hay incorpo-
rado un autodiagndstico, es decir, cuando detecta una averia se registra en la
memoria de averias de la unidad de mando y se muestra a través del PIWIS Tester.

Sistema electroénico de la rueda

El sistema electronico de la rueda (emisor de rueda, 433 y 315 MHz) estéa atornilla-
do a la llanta por medio de la valvula de rueda.

En el sistema electronico de la rueda se encuentran los siguientes componentes:
Sensor de presion, sensor de temperatura, interruptor de rodillo, electrénica de
medicion y mando, unidad de recepcion y emision y una bateria.

El sistema electronico de la rueda es activable y es solicitado por la unidad de man-
do mediante cuatro disparadores para la transmision. Es decir, la antena recibe
siempre un solo protocolo de datos del sistema electronico de la rueda que ha sido
solicitado para transmitir. Asi, el sistema es mas seguro contra la diafonia a otras
antenas. La potencia de transmision esta disefiada con mayor intensidad debido a
que el circuito de radio a la antena central es mas largo. A través del interruptor de
rodillo, se detecta si la rueda esta parada o gira. Esta informacion se utiliza o bien
para iniciar un proceso de aprendizaje activado con la rueda en movimiento, o bien
para desconectar el sistema electrénico de la rueda tras un tiempo de reposo pro-
longado de la rueda.

Para evitar confusion con los sistemas electrénicos de la rueda de la 1% generaci-
on, éstos son reconocibles por la forma modificada de la carcasa, el pequeno filtro
de aire y el nimero de pieza grabado. Un protocolo de datos modificado se ocupa
de que ante un posible montaje incorrecto no se detecte el sistema electronico de
la rueda y se registre como defectuoso en la memoria de averias.

Mediante modificaciones en el hardware y el software del sistema se han optimiza-

do los siguientes aspectos del sistema:

Memorizacion rapida tras cambio de ruedas

Las ruedas de un juego de ruedas recién montado se memorizan en el menu “Presi-
on de inflado” tras seleccionar el juego. El proceso de memorizacién sélo esta acti-
vo mientras se circula. Tras 20-60 segundos de marcha, el sistema memoriza y asi-
gna sus propias ruedas. Entonces se apaga el piloto de advertencia del RDK y el
mensaje “RDK no activo - Sistema memorizando” desaparece.

Durante la fase de memorizacion aparecen en el ordenador de a bordo rayas en las
posiciones de las ruedas.

En el menu “Info presién” aparecen las presiones nominales en los ejes delantero y

trasero.

Chasis
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En general, la fase de memorizacion dura
entre 20 y 60 segundos, pero en determi-
nados casos puede llegar a los tres minu-
tos (duracion de conduccidn).
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Soélo vehiculos de EE.UU.

En sistemas RDK con codificacion para

EE.UU., el piloto de advertencia del RDK

parpadea si:

e Sistema no activo

e Sistema inactivo, averia transitoria

¢ Sistema inactivo, sistema memorizando

e Cambio de rueda, nueva configuraci-
on RDK

¢ Indicador de RDK defectuoso (unidad
de mando desconectada del mazo de
cables)

El piloto del RDK parpadea durante 60-

90 segundos y luego se mantiene fijo

hasta que el sistema RDK vuelve a estar

activo. Al desconectar o conectar el

encendido, el piloto RDK vuelve a parpa-

dear si el estado del sistema anterior no

ha variado.

Deteccion rapida de un cambio de juego de ruedas tras omision
de la calibracion

Si, tras cambiar un juego de ruedas, el sistema RDK no se ha vuelto a calibrar, el
sistema lo detecta en un maximo de tres minutos de marcha y genera el mensaje
“;Cambio de rueda? Reajustar presion” para garantizar que se ajusta la presion
nominal correcta mediante la adecuada seleccion de ruedas para su supervision.

Indicacion de la presion inmediata al iniciar la marcha

Con la comprobacion previa a la marcha (rapida sucesion de disparos), que se inicia
al cerrar la puerta, es posible mostrar la presion actual de los neumaticos en el
cuadro de instrumentos normalmente en un plazo de aprox. cinco segundos tras el

encendido.

Actualizacion rapida de la presion al corregir la presion del neu-
matico

Para el correcto inflado de los neumaticos, con el vehiculo parado sigue estando
disponible la informacién sobre llenado de la indicacion de presion diferencial en el
menU “Presion de inflado”. Cuando se activa esta imagen, se genera en un periodo
de max. de 15 minutos lo que se denomina una actualizacion rapida de la presion,
que reproduce cada 10 segundos la presion momentanea del neumatico durante la
correccion de la presion del neumatico.

Vigilancia parcial

Con la nueva generacion de RDK, en caso de fallo de la electronica de una rueda se
seguira vigilando la presion en las otras ruedas, garantizandose asi la indicacion de
presion en el resto. En el instrumento combinado, en la posicién defectuosa apare-
cen unicamente rayas (-.-).

Advertencia no firme

La advertencia no firme sirve principalmente para detectar a tiempo pérdidas de
presion a largo plazo por difusion. Esta sélo puede generarse a una velocidad méxi-
ma de 160 km/h. Si la presion de inflado esta entre 0,3 y 0,5 bar demasiado baja
(modelos anteriores: entre 0,2 y 0,4 bar), aparece por primera vez el indicador
“Advertencia no firme” en blanco, permaneciendo durante aprox. 10 segundos tras
desconectar el encendido. A continuacion, aparecera cada vez que se conecte o
desconecte el encendido hasta que la presion de la rueda afectada esté en la presi-
on nominal. El mensaje de advertencia de la pantalla puede confirmarse para que el
instrumento quede libre para otros mensajes. Sin embargo, el piloto de advertencia
del RDK que aparece al mismo tiempo permanecera activa.

La seguridad de la marcha queda garantizada, aunque la presion de inflado debera
corregirse en la estacion de servicio mas cercana. El indicador de las presiones

diferenciales normalizadas a 20 °C del menu “Info presion” resulta determinante.



Los dispositivos de inflado de neumaticos pueden ser inexactos y mostrar la presi-
6n sin compensar. Si la presién de inflado vuelve a ser correcta, el mensaje desapa-

rece.

Advertencia grave (averia en el neumatico)

Una advertencia “grave” en rojo aparece cuando:

e La presion de inflado es mas de 0,5 bar demasiado baja a velocidades de O a
160 km/h.

e La presion de inflado es mas de 0,4 bar demasiado baja a velocidades de mas
de 160 km/h.

e Lapresion cae mas de 0,2 bar por minuto.

Este aviso se muestra de forma inmediata en cuanto se superan los valores tanto

con el vehiculo parado como durante la marcha. La seguridad en la conduccion ya

no esta garantizada.

Este mensaje puede confirmarse, pero el piloto de advertencia del RDK que apare-

ce al mismo tiempo permanecera activo. El mensaje volvera a aparecer cada vez

que se conecte o desconecte el encendido.

Si la presion de inflado vuelve a ser correcta, el mensaje desaparecera.

Sistema de frenos

Para cumplir las elevadas exigencias en cuanto a rendimiento de los frenos de un
Porsche, todos los nuevos modelos 911 poseen un sistema de frenos disefiado
optimamente para las caracteristicas de cada vehiculo. Los sistemas de freno son
reconocibles visualmente por la légica ya conocida: las mordazas de freno negras
identifican los frenos de serie de los modelos 911 con motor de 3,6 litros, las mor-
dazas rojas identifican los frenos de serie de los modelos S (motor de 3,8 litros) y
las mordazas amarillas identifican el sistema de frenos cerdmicos opcionales Por-
sche Ceramic Composite Brake (PCCB).

Sistema de frenos de serie 911 Carrera/Carrera 4

El sistema de frenos de los nuevos modelos 911 con motor de 3,6 litros se ha
redisenado completamente. Ademas de aumentar los discos de freno en los ejes
delantero y trasero, y de agregar una ventilacion activa adicional en los frenos del
eje trasero, la nueva generacion de frenos se caracteriza principalmente por las

mordazas totalmente renovadas en el eje delantero.

Frenos del eje delantero

En el eje delantero, los diametros de los discos de freno perforados y con ventilaci-
on interior se han agrandado hasta los 330 mm. Las mordazas fijas de cuatro
émbolos de aluminio son completamente nuevas. Su forma ha sido concebida espe-
cificamente para mejorar la ventilacién trasera con una mayor disipacion del calor.

El resultado es una mejora del rendimiento de frenado y de la estabilidad.

Chasis
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Para aumentar atin mas la potencia de frenado, la superficie de las pastillas se ha

incrementado un 10% aproximadamente.

Frenos del eje trasero

En el eje trasero, los didmetros de los discos de freno perforados y con ventilacion
interior se han agrandado hasta los 330 mm. Para mejorar la potencia de frenado,
los nuevos modelos cuentan con las mordazas de cuatro émbolos de aluminio del
911 Turbo.

Refrigeracion de los frenos

La refrigeracion de los frenos del eje delantero se ha mejorado con un spoiler de
aire de frenado en los brazos transversales delanteros.

Los frenos del eje trasero se ventilan mediante una abertura adicional en el revesti-
miento de los bajos, un canal de circulacion y el spoiler del aire de frenado en el
brazo diagonal.

Cilindro maestro de freno
Para garantizar un tacto de pedal 6ptimo con punto de presion preciso, los diame-
tros del cilindro maestro de freno se han aumentado a 25,4 mm.

Sistema de frenos de serie 911 Carrera S/S 4

Los nuevos modelos S con motor de 3,8 litros presentan el mismo sistema de fre-
nos aclamado, potente y reforzado de los modelos anteriores. Para adaptarse al
aumento en las prestaciones, la ventilacion de los frenos del eje delantero se ha
mejorado con un spoiler de aire de frenado mayor (igual que en el 911 Turbo) y se
ha introducido ventilacion activa de los frenos del eje trasero.

Porsche Ceramic Composite Brake (PCCB)

También en los nuevos modelos 911 se ofrece de forma opcional el sistema de fre-
nos ceramicos Porsche Ceramic Composite Brake (PCCB). Las dimensiones se han
tomado de los anteriores modelos.



Porsche Stability Management (PSM)

Al igual que los modelos anteriores, los nuevos modelos 911 incorporan de serie el
sistema Porsche Stability Management, que ofrece una elevada seguridad activa en
areas limites dinamicas transversales y longitudinales sin perder la agilidad tipica de
Porsche.

Este comprende lo siguiente:

Regulacion de la dinamica longitudinal

e ABS Sistema antibloqueo de cuatro canales

e ABD Diferencial automatico de frenado

e ASR Control antipatinaje

e MSR Regulacion del par de traccién

e EBV Distribucion electrénica de la fuerza de frenado

Regulacion de la dinamica transversal
e FDR Regulacion de la dinamica de conduccion (frenado selectivo de cada
rueda)

Regulacion de la dinamica longitudinal perfeccionada

Los modelos con traccion trasera presentan como novedad la asignacion de la
regulacion de la dinamica longitudinal perfeccionada. Mejora las funciones de frena-
do y, por consiguiente sobre todo, la seguridad activa con distancias de detencion
mas cortas gracias a las siguientes funciones adicionales:

e Disposicion a la frenada aumentada gracias a la precarga del sistema de frenos
¢ Asistente de frenado

e Asistente del inicio de la marcha

Mayor disposicion a la frenada

La mayor disposicion a la frenada mediante la precarga del sistema de frenos sirve
para acortar la distancia de parada en situaciones de emergencia. Si se suelta muy
rapidamente el pedal del acelerador -indicio de un frenado de emergencia proximo-
antes de pisar el pedal del freno se envia liquido de frenos desde el grupo hidrauli-
co PSM a los frenos de la rueda. Para ello, las pastillas de freno se acercan ligera-
mente a los discos de freno y el sistema de frenos se prepara de manera 6ptima
para la frenada inminente. Al pisar a continuacion el freno, la deceleracion, y con
ello el comportamiento del sistema de frenos, mejoran notablemente, y la distancia
de parada se reduce.

Chasis
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Asistente de frenado

La asistencia de frenado reduce asimismo la distancia de parada. Ademas de la asi-
stencia de fuerza de frenado controlada por vacio mediante el servofreno en tan-
dem se utiliza, ante una frenada de emergencia, una asistencia de fuerza de frena-
do hidraulica adicional. Al detectar una frenada de emergencia (es decir, al sobrepa-
sarse una velocidad de accionamiento determinada y una fuerza definida en el
pedal de freno), el grupo hidraulico PSM ofrece de manera activa la presion de fre-

no necesaria para la deceleracién maxima.

Para mejorar la conduccion deportiva, la asistencia de frenado se desactiva y, con
ella, la funcién de la asistencia de fuerza de frenado adicional con el PSM desco-
nectado (PSM OFF) o bien al pulsar la tecla Sport del paquete Sport Chrono Plus
opcional.

Asistente del inicio de la marcha

Los nuevos modelos 911 con cambio manual y con la nueva transmision PDK tienen
asistente del inicio de la marcha de serie. Evita temporalmente que el coche se des-
lice hacia delante o hacia atras en una pendiente, accionando y controlando automa-
ticamente los frenos de servicio. El asistente del inicio de la marcha permite iniciar

la marcha facilmente en pendientes sin tener que utilizar el freno de mano.

En general, el funcionamiento del asistente del inicio de la marcha depende de la
posicion del vehiculo en la pendiente y del sentido de la marcha o la velocidad intro-
ducida. Si el vehiculo esta cuesta arriba y tiene introducida una velocidad hacia
delante, el asistente estara activo. Al introducir la marcha atras, la funcién se desac-
tiva, por ejemplo, para permitir aparcar. Si el vehiculo esta cuesta abajo, el asisten-
te so6lo estaréa activo si esta introducida la marcha atras.

En el momento en que el vehiculo se para en una pendiente utilizando el freno, la
presion hidraulica de frenado elegida por el conductor evita que el automovil se des-
place. Cuando el conductor acciona el pedal del freno, el vehiculo se detiene. Al sol-
tar el freno, el grupo hidraulico PSM reduce lentamente la presién de frenado y, con
ello, la funcién de sujecién automatica en un plazo méaximo de aprox. 2 segundos.
También al iniciar la marcha en pendiente se reduce la presion de frenado si el con-
ductor genera un par de accionamiento suficiente al acelerar inmediatamente tras
soltar el pedal del freno (en vehiculos con transmision PDK) o acelerar y cerrar el

embrague (en vehiculos con caja de cambios manual).









5 Carroceria

Generalidades

El objetivo de desarrollo del disefio de los nuevos modelos 911 era conseguir que
el tradicional disefio del 911 resultara ain mas deportivo y elegante, y que al mis-
mo tiempo los modelos 911 con traccion total se diferenciaran 6pticamente atn
mas de los modelos con traccion trasera. Todos los nuevos modelos debian tener
una imagen mas dinamica de dia y de noche gracias a la moderna tecnologia de ilu-
minacién por LED. Otro objetivo era mantener la excelente aerodindmica a pesar de

las altas exigencias de la nueva generacion de motores.

Generalidades

Aerodinamica y conduccion de aire
Estructura de la carroceria

Capo trasero

Retrovisores exteriores

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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128
128
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

e

Aerodinamica y conduccion de aire
El aumento de las prestaciones reduciendo al mismo tiempo el consumo y las emi-

siones contaminantes constituyen una base esencial para la mejora de la aerodina-

mica. Las tareas han ganado complejidad de generacién en generacion, ya que los

requisitos aerodinamicos y las nuevas exigencias legales evolucionan en sentidos
opuestos. Asi, cada vez es mas dificil conseguir una mejor aerodinamica cumplien-
do a la vez la normativa legal. En los nuevos modelos 911, los retrovisores exterio-
res se han agrandado para cumplir los requisitos legales futuros. Ademas, las
tomas de aire se han ampliado para mejorar la refrigeracion y asi responder al
aumento en la potencia del motor. Estas medidas afectan directamente a la resi-

stencia aerodinamica.

5a_06_2009
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A pesar del incremento de los requisitos aerodinamicos de la nueva generacion
de motores, los valores de aerodinamica de los nuevos modelos 911 estan al
mismo alto nivel de los modelos anteriores, y siguen siendo un ejemplo para la
competencia.

El objetivo es garantizar la refrigeracién de todos los componentes funcionales a
altas temperaturas exteriores con una resistencia minima al viento. En este caso
cobra una especial relevancia la refrigeracion del motor y los frenos. Por eso, las
tomas de aire en la parte delantera se han adaptado a la perfeccion a la necesidad
de aire de refrigeracion. La toma de aire central conduce el aire a los dos radiado-
res exteriores situados a la izquierda y a la derecha. Esta desviacion del aire entran-
te permite prescindir del radiador central para la transmision PDK. Y asi se consi-
guen los mismos valores de aerodinamica para vehiculos con caja de cambios

manual y para vehiculos con transmision PDK.

La aerodinamica del vehiculo también tiene como objetivo minimizar los molestos

efectos de suciedad, sobre todo en el caso de los retrovisores exteriores, donde la
limpieza influye en la seguridad. La forma optimizada de los retrovisores exteriores
permite que el agua se acumule en una ranura guia en la parte superior del espejo,
desde donde se evacuara. En la parte inferior, un borde de ataque evita que se for-

men remolinos de aire que pudieran proyectar el agua de lluvia sobre el espejo.

Carroceria
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45

Estructura de la carroceria

La estructura de la carroceria, de gran estabilidad, incluye proteccion contra coli-
siones laterales y es idéntica en lo esencial a los modelos anteriores 911 Carrera 'y
911 Carrera 4 (véase la Informacion Técnica Service 911 Carrera, modelo del

afno 2005) en las variantes Coupé, Cabriolet y Targa.

5a_01_2009

Chapa de acero

Tailored Blanks

Acero mas resistente

Acero de resistencia maxima
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911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Carroceria

Capo trasero

Una nueva caracteristica diferenciadora de todos los modelos con traccion total es
la banda de las opticas traseras roja, que une opticamente las dos luces de marcha
atras. También subraya la carroceria trasera 44 mm mas ancha de los modelos
911 Carrera 4 y Targa 4, confiriéndoles una optica ain mas amplia y llamativa. Esta
banda es una moldura de fibra de plastico tenida de rojo integrada en el capé trase-
ro. Una lamina colocada sobre la moldura provoca un efecto de profundidad en la
banda. Esta banda de las Opticas traseras establece una union dptica entre las dos
luces de marcha atras, formando con las dos Opticas traseras una vista trasera

armonica.

5a_10_2009

Retrovisor exterior

La forma de los retrovisores exteriores de doble brazo se ha redisenado para ampli-
ar la superficie de visién hacia atras y cumplir la normativa legal futura. A este
respecto, la forma de la carcasa de los retrovisores cobra una especial importancia
para reducir al minimo la resistencia al viento provocada por los retrovisores. Una
gestion del agua optimizada permite que el espejo de los retrovisores se ensucie

menos.



6 Equipamiento exterior de la carroceria

Generalidades

En la vista frontal, el disefio exterior de los nuevos modelos 911 ya demuestra una

mayor dindmica y elegancia.

5a_07_2009

Generalidades
Carenado delantero
Carenado trasero
Proteccion de ocupantes

Carroceria, equipamient-o exterior
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Carenado delantero
En el diseno del nuevo carenado delantero, las tomas de aire exteriores mas gran-

Carroceria, equipamiento exterior des marcan el aspecto elegante del vehiculo y muestran el gran potencial de los

v . . ,
_ nuevos modelos 911. La mayor potencia del motor hace necesario un 20% mas de

refrigeracion, lo que se garantiza ampliando las aberturas. El perfil mas grande del

frontal de los nuevos modelos hace que resulten dpticamente mas anchos. Desde

la toma de aire central, el aire pasa por los canales de bypass hasta los dos mddu-
los de refrigeracion exteriores.

Las dos rejillas transversales situadas en las tomas de aire y el marco son negros

en los modelos con traccion trasera y de color titanio en los modelos con traccion

total para su diferenciacion.

5a_12_2009

Sobre las tomas de aire laterales se encuentra un nuevo grupo 6ptico horizontal
con las luces diurnas, de posicion e intermitentes en tecnologia LED. La luz diurna
independiente en tecnologia LED sustituye a los faros antiniebla utilizados hasta
ahora. La posicion luminicamente optima de estas luces diurnas y de posicion en
combinacion con su integracion formal en la parte delantera otorgan a los nuevos
modelos 911 un aspecto llamativo y atractivo incluso de noche.



Carenado trasero _
El carenado trasero de los nuevos modelos 911 es totalmente nuevo. Las nuevas \ N —=
Carroceria, equipamiento exterior

oOpticas traseras de tecnologia LED son una de las principales caracteristicas opti-

cas del nuevo carenado trasero, y gracias a su rapida respuesta contribuyen a la
seguridad activa. Discurren apuntéandose hacia el exterior y se integran con elegan-
cia en la nueva parte trasera del vehiculo. El uso de tecnologia LED subraya ade-
mas la amplitud de los nuevos modelos 911 y proporciona un disefio dinamico de
dia 'y, sobre todo, de noche. Los nuevos remates de escape semiintegrados contri-
buyen a ofrecer un aspecto llamativo de la parte trasera, que expresa la potencia
de los nuevos modelos 911.

5a_08_2009

Ademas, todos los modelos de traccién total presentan molduras negras en el care-
nado trasero inferior, igual que en los faldones laterales, consiguiendo una mejor

proteccion ante impactos laterales.



E— Proteccion de ocupantes
N Y

— El sistema de airbag es igual al de los modelos anteriores y se describe en la Infor-

Camoceria, equipamiento exterior macion Técnica Service del 911 Carrera del afio 2005.

6a_01_2009



7 Equipamiento interior de la carroceria

Generalidades

El disefo interior de los nuevos modelos 911 se basa ampliamente en el de la

generacion anterior. Ademas, se han conseguido mejoras en el aspecto y la ergono- Carroceria, equipamiento interior
Interior

El diseno interior apreciado en la generacién anterior se ha mantenido en gran
medida y se ha optimizado aun mas en cuanto a orientacién del conductor, ergono-
mia de manejo y tacto. Debido a la supresion del bloque de cifras para sustituirlo
por la nueva pantalla tactil a color de 6,5 pulgadas, la nueva consola central pre-
senta menos teclas. Esto permite una mayor claridad con una funcionalidad adn
mejor. La nueva consola central y las teclas de mando estan pintadas en un noble

color negro.

7a_01_2009

Generalidades 133
Interior 133



Carroceria, equipamiento interior

7a_02_2009

La corona de los volantes de serie de los nuevos modelos 911 esta revestida con
cuero refinado de gran calidad. EI médulo de airbag en esmalte flexible completa el
nuevo y coherente diseno del volante. A partir de esta generacion, el equipamiento
opcional de cuero incluye un modulo de airbag de cuero. Los nuevos modelos 911
con transmision PDK presentan como caracteristica diferenciadora el nuevo volante
deportivo de tres radios para transmision PDK. Este nuevo volante multifuncién
para transmision PDK opcional cuenta con un disefo exclusivo y esta disponible en
cuero refinado, Makassar, carbono y optica de aluminio. Todos los volantes para
transmision PDK estan equipados con teclas deslizantes ergonomicamente situadas
en los radios para el cambio manual de las velocidades.

Ademas, todos los nuevos modelos 911 con transmision PDK presentan un nuevo
selector del cambio de disefio exclusivo, cuya representacion del esquema de cam-
bios en bajorrelieve en el pomo, de una bella forma, recuerda a la éptica de los
pomos de las palancas de cambios manuales.









8 Calefaccion y sistema climatizador

Compresor de regulacion externa

Generalidades

El 911 Carrera de la segunda generacion ha sido el primer deportivo en contar con
el sistema “compresor de regulacion externa”.

En un sistema de regulacion externa, el compresor y, en consecuencia, la potencia
refrigerante se controla directamente con el panel de mandos del aire acondiciona-
do. Por eso, la mayoria de los cambios se han producido en el compresor o su
mando. Los componentes conocidos del sistema de climatizacién del modelo
precedente no han sufrido grandes cambios en este sistema, por lo que en gran
medida son idénticos en cuanto a estructura y funcionamiento.

El Cayenne cuenta con un sistema comparable de compresor de regulacion

externa.

Las ventajas de este compresor de regulacion externa son:

e Menor peso al suprimirse un embrague del compresor

e Peso reducido en total: aprox. 1,4 kg

e Eliminacion de golpes del embrague al embragar (uso mas cémodo)

e Regulacién de la potencia refrigerante mas sensible y orientada directamente a
la temperatura del evaporador

Parametros del sistema

e Compresor de regulacion externa (valvula de regulacion electrénica)

e Ausencia de embrague electromagnético (el compresor funciona continuamente)

e Regulacién del sistema mediante la temperatura del evaporador (similar al
Cayenne)

e Accionamiento de la valvula de regulacion desde el panel de mandos del aire
acondicionado (nuevo software)

¢ Disposicién parcialmente nueva de los conductos de refrigerante debido a los
cambios en el motor (motor DFI)

Compresor de regulacion externa
Asientos climatizados
Volante calefactable

Calefaccion y sistema climatizador
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Funcionamiento del compresor de regulacion externa

El compresor de regulacién externa (marca Denso) es un compresor de (regulacion
Calefaccion y sistema climatizador por) disco oscilante regulado en el lado del aire, con un funcionamiento y una estruc-

m tura similares a los compresores de los modelos anteriores. El refrigerante en forma

de gas alcanza con la capacidad méxima de transporte tras la salida del compresor
o una presion de entre 10 y 30 bar y una temperatura de hasta 100 °C. EI compresor

funciona siempre que el motor gire y no se activa mediante un relé de acoplamiento.
El funcionamiento del compresor del aire
acondicionado se detiene a temperaturas
exteriores del sistema inferiores a 2 °C
aproximadamente, y no podra activarse ni
siquiera pulsando manualmente la tecla
“Auto”.

A una presion critica del sistema de 40 +
4 bar se abre la valvula de sobrepresion
para proteger el sistema de conduccién
de posibles danos. Tras la compensacion
de presion, la valvula vuelve a cerrarse.
La valvula se encuentra directamente
junto al compresor, en el lado de alta
presion.

08_01_08

Mediante una valvula de regulacion electronica integrada en el compresor, en caso
necesario se consigue una alta presion del circuito de refrigerante (de 10 a 30 bar)

también en la carcasa de la camara del ciglienal (apertura de un orificio de bypass).

En todos los compresores similares, la camara del ciglienal esta unida mediante
otro orificio (de retorno) con el lado de baja presién del circuito del refrigerante
(compensacion de presion entre los lados de alta y baja presion mediante el orificio
de retorno). De esta forma, mediante un resorte que afecta al disco oscilante es
posible reducir el angulo de colocacion del disco sin demasiado esfuerzo (sentido

de transporte cero).

La valvula de regulacion se acciona desde la unidad de mando del aire acondiciona-
do con una sefial PWM cambiable. Como base para el accionamiento de la valvula
de regulacion, la unidad de mando consulta la senal de un sensor de temperatura
del evaporador (véase a este respecto el apartado “Sensor de temperatura del eva-

porador”). La frecuencia basica de la valvula es de 400 Hz.



Senal PWM cambiable (400 Hz)

Amperaje [Ampere] Estado del compresor
0,0-0,3 Desconectado (sin carga)
0,3-0,8 Ajuste sin escalonamiento
> 0,8 Regulado

Si se cambia el amperaje de la sefal PWM, la carrera del émbolo puede variarse sin
escalonamiento (apertura de un orificio de bypass) tal y como se ha descrito anter-
iormente, mediante compensacion de presion en la carcasa de la camara del

ciglienal.

En este tipo de regulacion se produce una carrera larga para una gran capacidad
de transporte (de refrigerante) y una carrera corta para una capacidad de transpor-
te pequena del compresor. Como el compresor funciona con una capacidad de
transporte variable, no es necesario controlar la potencia refrigerante del aire acon-
dicionado mediante la conexién o desconexion de un relé de compresor. Esto signi-
fica que aunque el compresor gira si la potencia refrigerante es suficiente, puede
funcionar con un transporte cero (desviacion del disco oscilante de aprox. 3°). En
tal caso, el compresor gira sin carga.

Calefaccion y sistema climatizador
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A temperaturas de refrigerante de
T > 118 °C, la unidad DME solicita
mediante CAN-bus (en la unidad de mando

del aire acondicionado) una desactivacion
forzada del aire acondicionado. Para ello,
la valvula de regulacion electronica ajusta
el transporte cero del compresor (los dos
ventiladores de los radiadores funcio-
nan).

L

Si la posicion de la mariposa es

> 92 % se produce una desconexion de
plena carga en funcion del tiempo

(se suprime el funcionamiento del com-
presor).

Para ello se tendra en cuenta la velocidad
al ajustar el par deseado por el conductor.
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Para atenuar las indicaciones de la pan-
talla LCD, la informacion se presenta a
través de CAN.

Manejo (panel de mando del sistema de aire acondicionado)

El aire acondicionado se maneja mediante un panel de mando (regulador de aire
acondicionado) con unidad de mando integrada en la consola central. Opticamente,
el panel de mando de los deportivos actuales se diferencia del de los modelos ante-
riores en pequenos cambios realizados en la interfaz de usuario. Estos cambios no

afectan al compresor de regulacion externa.

Los cambios mas importantes en la interfaz de usuario son:

e AC OFF (funcién ECO = el compresor funciona con transporte cero)

e |Integracion de las dos teclas para el asiento climatizado (a este respecto, véase
también la descripcion “Asiento climatizado”)

e Posicion modificada parcialmente de las teclas de manejo

Al'igual que sus predecesores, todas las funciones de calefaccion disponibles en el

vehiculo se agrupan en una unidad.

S
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Sensores y actuadores

Sensor de temperatura del evaporador

La temperatura del evaporador se utiliza principalmente para accionar la valvula de
regulacion electrénica del compresor de regulacion externa. EI sensor no se conec-
ta directamente a los discos del evaporador. Se encuentra situado en paralelo,
unos 20 mm por detras del evaporador. En esta distancia al evaporador es posible
medir una temperatura homogénea del caudal de aire para todos los niveles de
temperatura.

Gracias a esta temperatura medida se evita que se forme hielo en el evaporador.
En caso de riesgo de congelacion, el panel de mandos del aire acondicionado redu-
ce el angulo de ataque del disco oscilante (comparacion de presion entre el lado de

alta y el de baja presion), reduciendo asi la capacidad de transporte de refrigerante.

Al haber menos refrigerante para la evaporacion, se reduce la posibilidad de conge-

lacion.

Calefaccion y sistema climatizador
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Posicion del sensor de temperatura del evaporador

En los deportivos, el sensor de temperatura del evaporador (flecha) se encuentra
en la parte posterior de la caja de calefaccion. El cable de conexién del sensor
pasa cerca de la salida de agua de condensacion.

Para desmontar el sensor, debe accederse al espacio entre la pared de inyeccion
(lado del acompanante) y la pared posterior de la caja. El sensor se suelta girando
un cuarto de vuelta, a continuacién puede extraerse de la caja de calefaccion.
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Asientos climatizados

Generalidades

Por primera vez, los nuevos modelos 911 disponen opcionalmente de ventilacion
de asientos en combinacién con la calefaccion de asiento para los dos asientos
delanteros (asientos de serie o totalmente electronicos). Las teclas del panel de
mandos del aire acondicionado permiten activar tres niveles de confort de forma
independiente. Por medio de los ventiladores integrados en los asientos y respal-
dos se disipa la humedad de la transpiracion entre el ocupante y la superficie de

asiento. Asi se garantiza a los ocupantes un ambiente seco y agradable sin corrien-

tes de aire a pesar del calor.

Ventajas de los asientos climatizados:

e Ambiente seco y saludable en la superficie de asiento

e Comodidad de los ocupantes gracias a la regulacion del transporte del calor
y la humedad

e Mayor bienestar

e Mayor confort de asiento

Calefaccion y sistema climatizador
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En la superficie de cada asiento hay un
sensor de temperatura integrado en el
elemento calefactor.

Tanto los sensores de temperatura de
los asientos como el sensor de tempe-
ratura del habitaculo (en el panel de
mandos) deben captar al menos 15 °C.

Por debajo de esta temperatura, la ven-
tilacién de los asientos no se conecta-
ra/desconectara para evitar un sobreen-
friamiento.

Funcionamiento de los asientos climatizados

Una serie de minusculas perforaciones en la tapiceria de cuero en las bandas cen-
trales del asiento y el respaldo permiten la ventilacion de todo el acolchado.
Mediante la potencia de ventilacién regulable y el nivel de calefaccion del asiento
elegido, es posible adaptarse individualmente a las necesidades de comodidad de
los ocupantes de los dos asientos delanteros.

La ventilacion de los asientos se puede activar o desactivar pulsando una tecla del
panel de mandos del aire acondicionado. Al pulsar la tecla, primero se activa el
nivel maximo de los tres niveles de confort. Los tres diodos luminosos integrados

en el interruptor muestran el nivel de ventilacion ajustado en ese momento.

La superficie de asiento se ventila de forma uniforme gracias a los ventiladores
accionados por el panel de mandos del aire acondicionado situados respectivamen-
te en el asiento y el respaldo. Estos ventiladores, potentes y silenciosos, absorben
la humedad de la transpiracién del ocupante y la superficie de asiento a través de
las perforaciones en las bandas centrales del asiento y el respaldo. El aire absorbi-
do pasa a través de una banda de relleno permeable y se conduce a través de unos
tubos de aire dispuestos especialmente en el asiento hasta el interior del vehiculo.
De esta forma, los asientos calientes por haber estado al sol pueden enfriarse rapi-
damente y contrarrestar la transpiracion.

La ventilacion de los asientos puede combinarse con la regulacion de la temperatu-
ra de la calefaccion de los asientos. De esta forma se garantiza una eliminacion
continua de la humedad y una temperatura agradable de la superficie de asiento.



Mando de los asientos climatizados

Los modulos de ventilador situados en la superficie de los asientos y los respaldos
se accionan directamente desde el panel de mandos del aire acondicionado. La
sefial PWM utilizada para ello tiene una frecuencia de 100 Hz. Los tres niveles posi-
bles son del 100%, el 78% y el 68%. Los ventiladores toman la potencia necesaria
directamente del sistema de alimentacién del vehiculo (borne 15).

La ventilacion y la calefaccion de los asientos solo pueden funcionar con el motor
en marcha. El panel de mandos del aire acondicionado es el que decide cual de los
dos sistemas se activara (ventilacion o calefaccion).

Componentes de los asientos climatizados
El sistema opcional en combinacién con la calefaccion de asientos esta formado

principalmente por los siguientes componentes:

e Tecla de manejo de tres niveles en el panel de mandos del aire acondicionado,
junto a la tecla de mando de la calefaccion de los asientos del conductor vy el
acompanante

e Modulos de ventilador para la superficie del asiento (pos. 1) y del respaldo
(pos. 2)

e Tubos de aire en la superficie del asiento y del respaldo (véanse las flechas para
conocer la direccién del aire)

e Banda de relleno permeable

e Mazo de cables principal (no descrito aqui)

8_0708
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A tensiones por debajo de 9 voltios y por

encima de 16 voltios, los ventiladores no
se activaran/desactivaran desde el panel
de mandos del aire acondicionado.

La senal del sensor de temperatura
(integrado en el elemento calefactor de la
superficie de asiento) se consulta para

la regulacion de la calefaccion de los
asientos.
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911 Carrera S
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Médulo de ventilador
Espuma de los cojines
Banda de relleno permeable

Estructura de la espuma de los coji-
nes (fijacion central)

Abertura al mddulo de ventilacion
(superficie de asiento)

0811 08
Banda de relleno permeable
Elemento calefactor (sensor de tem-
peratura integrado)
Espuma de los cojines
Soporte del médulo de ventilador

10 Médulo de ventilador
11 Muelles de asiento
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Modulos de ventilacion para la superficie del asiento y del respaldo
(ejemplo del asiento)

08_08_08

Tubos de aire para la superficie del asiento y del respaldo

08.10_08
Bandas de relleno permeables (ejemplo del asiento)
[
9 ﬂ'
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1] 08.12.08



Volante calefactable

Generalidades

En los deportivos, para aumentar el confort en temporadas de frio, el volante
deportivo para transmision PDK vy, si asi se desea, el volante multifuncién para
transmision PDK pueden incluir opcionalmente calefaccion.

Modo de funcionamiento
La calefaccion del volante puede activarse o desactivarse con una tecla ubicada en
el radio vertical inferior del volante.

08_13_08

Si se activa la calefaccion, en el ordenador de a bordo del instrumento combinado
aparece durante aprox. dos segundo la indicacién “Calefaccion de volante
activada”.

El control de la calefaccion de volante se basa en el sensor de temperatura interior
situado en el panel de mandos del climatizador automatico. La duracién del proce-
so de calefaccion se regula segln la temperatura por medio de un reloj conmutador

variable.

Si se desactiva este sistema, en el ordenador de a bordo aparecera brevemente la
indicacion “Calefaccion de volante desactivada”.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 45
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9 Sistemas eléctrico y electronico

Generalidades

Los sistemas eléctricos de los nuevos modelos 997 de la segunda generacion se
fundamentan en los de la primera generacion 997. Se puede obtener informacion
basica al respecto en la Informacion Técnica Service del 911 Carrera 2005. Los
siguientes capitulos describen las particularidades de la segunda generacion de la
gama de modelos 997.

Generalidades 149
lluminacion 150
Faros principales 151
Tecnologia de iluminacion innovadora:
Bi-xenon 152
Regulacion dinamica del alcance de

los faros 153
Luz de curva dinamica 153
Opticas delanteras 156
La nueva cara del 997 157
Opticas traseras 158
Tecnologia LED frente a luz halogena 160
Audio y comunicacion 162

Porsche Communication Management 162
Pantalla tactil y logica de manejo 165
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Audio

Modulo de navegacion

Libro de ruta electronico

Modulo de teléfono

Preinstalacion para teléfono movil
Auricular inalambrico para modulo
de teléfono

Control por voz

Cargador para seis CD/DVD
Sistema de sonido Surround BOSE®
Interfaz de audio universal
Sintonizador de TV

Radiosatélite SDARS

Paquete Sport Chrono Plus

167
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172
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911 Carrera
911 Carrera S
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Faros principales

1 Luz de cruce
2 Faro adicional para luz de
carretera

Optica delantera

3 Intermitente

4 Luz de posicion
5 Luz diurna
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lluminacion

El llamativo disefo de los faros principales Bi-xendn, las dpticas delanteras y las
nuevas opticas traseras contribuye de forma determinante a la imagen deportiva y
elegante de los nuevos modelos 911.

En la primera generacion 997 se renovaron las dpticas delanteras. Las luces de
posicion, los faros antiniebla y los intermitentes se dispusieron como 6pticas delan-
teras independientes y el diseno de las opticas principales se hizo mas compacto y
ovalado: un diseno nuevo, inconfundible y tipico de Porsche con claras diferencias

respecto a la gama Boxster.

5
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Este concepto se ha perfeccionado y la nueva generacion 997 cuenta con una esté-
tica ain mas prometedora y la Ultima tecnologia Bi-xendn y LED, todo ello en aras
de una imagen aln mas dinamica de dia y de noche, asi como para una diferencia-

cion mas patente.

La tecnologia de iluminacion de los nuevos vehiculos se caracteriza por:

e Faros principales Bi-xendén con sistema lavafaros, de serie también para mode-
los de 3,6 litros

e |uz de curva dinamica (opcional)

e Nuevas luces diurnas y de posicion en tecnologia LED, eliminacion de faros anti-
niebla

e Nuevas opticas traseras en tecnologia LED



Faros principales

Los faros principales Bi-xendn con sistema de proyeccion de doble lente tienen la

forma oval tipica de Porsche y se integran arménicamente en el nuevo frontal. Sistemas eléctrico y electronico
En los modelos basicos, la tecnologia Bi-xendn de generacion de luz por descarga

de gas también estd incluida en el equipamiento de serie.

Aunque hasta ahora la luz de cruce utilizaba una lente y la luz de carretera un reflec-

tor, ahora cada funcion de iluminacién disfruta de su propia lente.

El disefo en cristal claro de todas las dpticas permite una vision clara de la exigen-
te tecnologia de iluminacion con luz de curva dinamica, que por primera vez esta

disponible de forma opcional para los nuevos modelos 911. El modulo de los faros
se inclina hasta 15° hacia fuera, mejorando la iluminacion de curvas durante la mar-

cha en carretera.

Junto a la regulacion dinamica del alcance de los faros (LWR), el sistema también
cuenta de serie con sistema lavafaros. Al mejorar la posicion de las nuevas toberas

y al modificar la carrera, el efecto de limpieza se ha duplicado.
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Las luces Bi-xenon ofrecen en el &mbito de la luz de cruce las siguientes ventajas

en comparacion con las luces halégenas:

e Mejor iluminacion de la calzada gracias a un gran caudal luminoso
e Mejor diferenciacion entre claridad y oscuridad

e Buena vision en color mediante una alta temperatura del color

e Mayor duracion de los faros de xenoén

e Regulacion del alcance de los faros adaptada a la situacién de marcha



Sistemas eléctrico y electrénico

En el diseno de los elementos de los faros principales se presto atencién, ademas
de a la consecucién de una alta intensidad luminosa, a que la circulacion del aire
hacia los refrigeradores de agua que se encuentran detras se realizase sin impedi-
mentos, y, con ello, que no se limitase la potencia refrigerante. Esto se logro
mediante la forma compacta de la tecnologia LED, que, ademas, ofrece un menor
consumo de energia y una larga vida util de mas de 10.000 horas (mas de 50

veces lo que las bombillas comunes).

Debido a las distintas normativas legales, no todas las funciones de iluminacién se
pueden ofrecer en todos los mercados. En Japdn, la luz diurna no esta disponible,
por lo que su elemento de menu no aparece en el instrumento combinado.

La luz diurna puede desactivarse si el cliente lo desea y no se contraviene la norma-
tiva local, como sucede en Canada. Puede desconectarse mediante el PIWIS Tester
(codificacion en la unidad de mando delantera y el instrumento combinado) o direc-
tamente en el menu del instrumento combinado bajo Ajustes/lluminacion.

Tecnologia de iluminacion innovadora: Bi-xenén

Las lamparas Bi-xenon generan luz segun el principio de descarga de gas. El salto
de una chispa entre electrodos genera en una ampolla llena de gas xendn un “tubo
de gas ionizado” a través del cual fluye corriente eléctrica que, a su vez, excita el
gas convirtiéndolo en luz. La mayor duracion del sistema de xendn se debe a que el
“arco de luz” para cargas mecanicas se produce con menor frecuencia que en el

hilo incandescente de las lamparas haldgenas.

Los faros Bi-xenon ofrecen ventajas tanto en luces de cruce como en luces de car-
retera. Generan una intensa luz azulada que, con su alta potencia luminica, mejoran
la iluminacion de la calzada, sobre todo en caso de condiciones meteorologicas
adversas u oscuridad.



Regulacion dinamica del alcance de los faros

La regulacién dindmica del alcance de los faros (LWR) adapta el alcance de los
faros al estado de carga del vehiculo y a la situacién de la marcha. En el caso de
luz dinamica de curva de xendn (1601), la funcién LWR se encuentra en la unidad
de mando delantera; en el caso de luz dindmica de curva (1603), en la unidad de
mando de luz de curva, con distintos actuadores en los faros principales.

En los vehiculos con luz de curva dinamica (nim. M 603 en la segunda generacion
997 a partir del MY 09), la funciéon LWR se aplica también desde la unidad de man-
do de luz de curva. Alli también se introducen los cddigos de averia correspondien-
tes. La unidad de mando de luz de curva se sitla en el maletero delantero, detras

de las herramientas de a bordo.

Luz de curva dinamica (opcional)

La luz de curva dinamica esta integrada en el sistema de proyeccion de doble lente
de los faros principales Bi-xenon y se reconoce por el cambio de diseno de las
molduras interiores, que ahora estan pintadas y parcialmente metalizadas. llumina
las curvas de forma 6ptica con el alcance maximo y la orientacién perfecta, aumen-
tando la seguridad activa al conducir de noche, sin molestar al trafico en sentido

09_03_08

contrario. El conductor detecta con mucha antelacion el discurso de la calzada y
cualquier obstaculo en la oscuridad en carreteras con muchas curvas, adaptando

su modo de conduccion a las circunstancias.

Sistemas eléctrico y electronico

Faros H7 09_05_08

Faros Bi-xendn en tramos rectos 0904 08

Faros Bixenon en tramos de curva 09_06_08
(luz de curva estatica y dinamica activas)
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La luz de cruce sigue los movimientos del volante del conductor y se adapta conti-
nuamente a la velocidad de la marcha. Los sensores captan permanentemente la
velocidad, la aceleracion transversal y el angulo de direccion, a partir de los cuales
se calcula el transcurso de las curvas. La unidad de mando calcula el angulo
optimo de control de la luz de curva dindmica y la luz de cruce se desvia alrededor

del eje vertical al trazar curvas.

La luz de curva dinamica se activa a partir de una velocidad de 5 km/h. Los angu-
los de ajuste de los faros dependen de la velocidad de la marcha y de la fuerza del
giro de la direccion. Desde el eje central del vehiculo, el angulo de ajuste maximo
de los faros interiores a la curva se eleva a 15° y el de los exteriores a la curva,
a’b°.

Los distintos angulos de ajuste permiten iluminar al maximo la curva, ya que los
halos de luz no concentran la luz en un mismo punto. La luz de curva permanece

activa incluso con la luz de carretera encendida.

La luz de curva permite una iluminacién optimizada con las luces de cruce y de

carretera, con el doble de alcance en la curva en comparacion con los faros fijos.



Velocidad y angulo de giro

0-5km/h No se produce ningun giro.
Arranque: Dependiendo del angulo de direccion, los faros
a partir de 5 km/h comienzan a girar. Curva caracteristica plana para

una transicion arménica. Angulo max. de giro de 11°,
faros principales a partir de angulo de giro de 100°

Zona residencial/ El angulo de giro de los faros principales aumenta
aceleracion funcional: continuamente segun el angulo de direccion
15-40 km/h (curvas dinamicas cada vez mas pronunciadas).

Angulo max. de giro de 15°,
Luz dinamica de curva a partir de un angulo de
direccion de 90°.

Travesia de poblaciones; Objetivo: comportamiento armonico, tanto en

50 - 60 km/h curvas como al esquivar un vehiculo estacionado.
Carretera/autopista: Para anular el angulo de direccién, el angulo de giro a a
partir de 70 km/h aumenta ligeramente para reaccionar de forma mas

directa a los cambios minimos en el angulo de direccion.

Informacion adicional resumida acerca de la luz de curva

Con el vehiculo detenido, no se produce ningun movimiento de giro.

Al detenerse en una curva, el angulo de giro del faro se mitiga hasta la posicién
neutra para obtener una impresion general sin estridencias.

No se activa en marcha atras (no permitido legalmente).

El giro se produce en un rango de 0 a 90°; sin angulo muerto alrededor de la
posicion media del volante de direccion, pero con una transicion suave.

El giro permanece activo con la luz de carretera.

Regulacion alfa/2 aproximadamente con el margen de giro de 15° hacia fuera y
7° hacia dentro (visto desde el eje central del vehiculo).

Sistemas eléctrico y electronico
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Opticas delanteras

Por encima de las tomas de aire laterales se encuentran las nuevas opticas delante-
ras. Estan dispuestas en horizontal y contienen las luces diurnas y de posicién en
tecnologia LED, asi como los intermitentes. Estan equipadas respectivamente con
dos bombillas de alto rendimiento que se caracterizan por una llamativa senal lumi-
nosay su larga duracion.

La luz diurna y de posicion en tecnologia LED integrada en la optica delantera con-
stituye una novedad técnica y estilistica de los nuevos modelos 911. La luz diurna
en tecnologia LED cuenta con seis LED y sustituye a los faros antiniebla utilizados
hasta ahora; la luz de posicion esta constituida por un LED con conductor de luz.

09_09_08
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La nueva cara del 997
La combinacién perfecta de diseno, disposicion y técnica de las distintas fuentes Ty
de luz ofrece una nueva “cara” completamente distinta a la segunda generacién de as eléctrico y electrénico

la gama 997.
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Opticas traseras

Las nuevas opticas traseras con la tecnologia LED mas moderna contribuyen acti-
Sistemas eléctrié:o y electrénico vamente a la mejora de la seguridad y se han adaptado al disefio dinamico de la

parte trasera. La opticas discurren apuntandose hacia el exterior y se integran con

elegancia en la parte trasera del vehiculo. En total se utilizan 60 LED para la luz de

cola, la luz de freno y las luces antiniebla traseras. Las zonas funcionales roja 'y

blanca subrayan la imagen deportiva.

09.11_08
Comparacion entre la primera y la segunda generacién 997

Las opticas traseras constan de una sola pieza, agrupando los intermitentes, las
luces traseras antiniebla (izquierda y derecha), las luz de marcha atras, la luz de fre-
no, las luces de galibo y los reflectores unidos en una caja. Especialmente llamativa
es la luz de freno ovalada.

Luz antiniebla trasera
Luz trasera

Luz de marcha atrés
Intermitente

Luz de freno
Reflectores

09_12_08
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Durante el funcionamiento normal se genera una gran luz de freno. Sin embargo,
legalmente debe haber una distancia de 100 mm entre la luz antiniebla y la luz de
freno. Por eso, al encenderse la luz antiniebla trasera se activa una pequena luz de

freno con ayuda del microcontrolador.

Luz trasera

Luz de freno

Luz antiniebla trasera y

luz de freno

Intermitente

Luz de marcha atras

09_13_08
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Tecnologia LED frente a luz halogena

Las luces de marcha atras en tecnologia LED ofrecen las siguientes ventajas en
comparacion con las luces halégenas:

e Tiempo de respuesta mil veces mas rapido

e Mayor potencia luminica

e Mayor seguridad activa mediante la advertencia temprana sobre el trafico

e Mayor resistencia a las vibraciones

e Duraciéon mucho mayor (> 10.000 horas)

e Reduccion del consumo energético

e Construccion compacta

La tecnologia y el disefo de las luces contribuyen activamente a mejorar la seguri-
dad del trafico. Mientras que el tiempo de respuesta de las bombillas convenciona-
les es de unos 100 ms, el tiempo de respuesta de los LED es de aproximadamente
0,1 ms. A una velocidad de 100 km/h, esta diferencia se traduce en un recorrido
de casi tres metros. Ademas, se refuerza el efecto de seguridad gracias a la poten-
cia luminica de los LED.

Luces trasera con luces de marcacion lateral ECE* /SAE* *
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PR R B ARy
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Indicador de cambio de direccion ECE*
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ECE (Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa)
** SAE (Society of Automotive Engineers)



Interior y equipamiento individual

Basandose en la exitosa generacion anterior, el equipamiento técnico y el disefo
del interior de los nuevos modelos 911 se han mejorado ain mas. A continuacion
se muestran las novedades mas importantes para una ergonomia, estética y versa-

tilidad optimas:

e Nuevo Porsche Communication Management (PCM) con pantalla tactil a color de
6,5 pulgadas

e Nueva consola central de alta calidad en un elegante color negro, con menos
teclas de manejo (moldura del PCM), nuevo panel de mando del aire acondicionado

e Disposicion optimizada de las teclas de mando en la consola central inferior,
nuevo pictograma para sistema de escape deportivo (opcional)

e \olantes de serie con corona en cuero refinado y cosido a maquina, modulo de
airbag en esmalte flexible

e Nuevo volante deportivo de tres radios y multifuncional para transmisién PDK y

selector del cambio con disefio exclusivo
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A partir de la pagina 162 se ofrece infor-
macion detallada sobre Porsche Commu-
nication Management (PCM).
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Audio y comunicacion

Porsche Communication Management (PCM)

Los nuevos modelos 911 estan equipados de serie con una generacion totalmente
renovada de Porsche Communication Management (PCM 3.0). Como unidad de
mando central para todo el equipamiento relativo a audio y comunicacién, aun es

mas potente, versatil y sencillo de manejar.

El PCM esta disponible en versiones Low y High. La variante High presenta adicio-
nalmente un disco duro, sistema de navegacion y control por voz (SDS).

El manual de instrucciones ofrece informacion detallada sobre la gran variedad de

funciones de las variantes de sistema.
Resultan especialmente importantes la gran integracion del sistema, la gran canti-

dad de variantes (suministro Just-in-Sequence en la produccion) y la navegacion
basada en disco duro.

Fahit fortsetien
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1 Teléfono
2 Disco duro

164

En comparacion con el modelo anterior 2.1, la nueva versiéon del PCM 3.0 es ade-
mas mucho mas compacta. Los sistemas de cargador de CD, mddulo de teléfono y
modulo de navegacion, que antes estaban separados en el vehiculo, ahora estan
integrados en el nuevo PCM.

09_20_08
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Pantalla tactil y logica de manejo

El concepto de visualizacion y manejo del nuevo PCM se ha perfeccionado enorme-
mente y constituye una pieza fundamental en la mejora general de la ergonomia.
Por primera vez, todos los modelos integran de serie una pantalla tactil a color en
la que pueden elegirse todas las funciones tocandolas. De esta forma se puede
navegar de forma rapida y sencilla por los mends. En caso necesario, el PCM tam-
bién puede manejarse pulsando los botones, como hasta ahora.

La pantalla tactil cuenta con un revestimiento duradero y facil de limpiar. De esta
manera, la superficie queda protegida de la suciedad que se deposita con los
dedos. Gracias a la integracién del bloque numérico en el manejo de la pantalla
tactil ha sido posible aumentar considerablemente el diametro de la pantalla con
respecto a la ultima generacion (de 5,8 a 6,5 pulgadas).

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S

2 o
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mas eléctrico y electronico

09_22_08

Para mejorar la visibilidad y el manejo, muchas funciones de las teclas (Hard Keys)
se han integrado en la pantalla tactil. Asi se ha podido reducir a la mitad el nimero
de estas teclas con respecto al modelo anterior (de 32 a 16) sin tener que reducir
las funciones. Ademas, una serie de funciones poco habituales se han guardado en
un segundo nivel de menu (“Opcion”). Ahora aparecen un méaximo de cinco entradas
de lista por pagina, lo que mejora enormemente la legibilidad en la representacion
de la pantalla.

Una funcion de ayuda inteligente con indicaciones en la barra inferior de la pantalla
ayuda al usuario en muchas situaciones, ya sea para guardar emisoras de radio o
para insertar CD en el cargador interno.
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Principios de manejo del PCM 3.0

Sistemas eléctrico y electrénico
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Audio

El centro del mddulo de radio integrado es un sintonizador doble de FM con RDS,
con un total de 48 posiciones de memoria para emisoras de onda ultracorta y onda
media, asi como la ultima generacién de funcién Diversity: en segundo plano se
busca continuamente la mejor frecuencia para la emisora elegida y, dado el caso,
se conmutan hasta cuatro antenas de radio FM para obtener una recepcién 6ptima
(Scan & Phase-Diversity).

El principio de funcionamiento es el mismo que en el modelo anterior.

09_25_08

La unidad integrada reproduce musica de los CD y ahora también de DVD de audio
y video en estéreo o, en combinacién con el sistema de sonido Surround BOSE®,
en formato Surround digital 5.1. Admite los siguientes formatos: MP3, AAC, WMA,
Dolby Digital, MLP y DTS.

911 Carrera
911 Carrera S
911 Carrera 4
911 Carrera 4S
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Sintonizador FM/AM
Sintonizador digital SDARS (XM)
Enchufe de red

Gateway de E/S

Ventiladores
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Modulo de navegacion (opcional)

La navegacién del nuevo PCM 3.0 se realiza por primera vez a través de un disco
duro integrado de 40 GB que almacena los datos de la mayoria de paises de la
region deseada (por ejemplo, Europa, Norteamérica u Oriente Medio). De esta for-
ma se garantiza un calculo mucho mas rapido y el usuario puede calcular tres rutas
alternativas.

La gran pantalla tactil permite introducir destinos de forma rapida y comoda. Al pul-
sar los simbolos del mapa, el usuario obtiene informacion actualizada sobre el esta-
do o destinos especiales (puntos de interés). Los objetivos intermedios, como esta-
ciones de servicio o restaurantes cercanos, ahora pueden incorporarse rapida y
facilmente al pilotaje hacia el destino.

La vista de mapa muestra el perfil de altitud, pero puede elegirse entre una repre-
sentacion de perspectiva o la habitual de dos dimensiones. Para representar la ruta
completa se adapta la escala del mapa. Asi, el tramo desde la posicién del vehiculo
hasta la bandera del destino aparece en el tamano maximo. En el caso de salidas
de la autopista, también se pueden visualizar indicaciones gréficas adicionales

sobre los desvios para mejorar la orientacion.

09_26_08



En el modo de pantalla dividida es posible, por ejemplo, ver junto al extracto actual
del mapa una lista con las proximas maniobras en forma de pictogramas.

Sistemas eléctrico y electronico

09_27_08

Se han aplicado las funciones ampliadas ya conocidas: sigue siendo posible calcu-
lar una ruta a lo largo de un trayecto previamente trazado (navegacion
backtrace/opcional), al igual que navegar por regiones no digitalizadas mediante
una brajula y GPS.

Al eliminar la unidad de navegacion por DVD situada en el maletero utilizada hasta
ahora, ha sido posible ahorrar mas peso para el equipamiento especial en compara-
cion con el modelo anterior. Al solicitar el sintonizador de TV opcional en regiones
con temperaturas especialmente altas, se instalara un refrigerador del maletero asi-
gnado a la navegacion.



Libro de ruta electronico (opcional)
En combinacion con el médulo de navegacion se ofrece también el libro de ruta
Sistemas eléctrico y electrénico electronico. Permite registrar automaticamente el kilometraje, el trayecto, la fecha,

la hora, y la direccion de salida y de llegada de cada ruta.

Los datos ahora se leen de dos formas: a través de la interfaz Bluetooth de serie
del PCM o por USB en combinacion con la interfaz de audio universal (véase tam-
bién la pagina 176). Los datos pueden evaluarse en el PC doméstico con el soft-
ware suministrado. El software cumple todas las exigencias para la documentacion
del registro automatico de rutas en la Agencia Tributaria alemana. Mas informacion
en la Corporate Porsche Academy.
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Modulo de teléfono (opcional)

El médulo de teléfono GSM interno opcional ofrece una excelente comodidad de
manejo y calidad de voz optimizada. Como teléfono cuatribanda (para redes GSM
800, 900, 1800 y 1900), abarca todos los rangos de frecuencia GSM habituales
hoy en dia por todo el mundo.

La calidad de voz se ha mejorado apreciablemente en la nueva generacion. Dos
microfonos cénicos en la cubierta de la columna de direccion se activan con ayuda
de la tecnologia Beamforming. La medicion y la ponderacion continuas de las distin-
tas senales de audio (sefal Util = voz, ruidos de fondo, como el viento o el motor)
permiten que la recepcion se oriente al conductor y que su calidad se optimice. La
ponderacion se realiza segun la orientacion, es decir, cuanto menor sea el retardo
de las sefnales, mas cercana sera la posicion del conductor a la fuente de la senal.
Con esta innovadora tecnologia, las senal perturbadoras se filtran o suprimen de
forma especialmente efectiva.

Basicamente hay dos modos de manejo alternativos:

1. Con tarjeta SIM insertada

Como es costumbre, en el lector de tarjetas SIM integrado en el PCM hay insertada
una tarjeta y la llamada de teléfono se realiza mediante un dispositivo de manos
libres o, si se desea, con el auricular inalambrico disponible.

2. Por Bluetooth® (SAP)

En este modo se mantiene la excelente calidad de voz del modulo de teléfono y no
es necesario insertar la tarjeta SIM: el teléfono movil del usuario se conecta auto-
maticamente al médulo por Bluetooth® a través del perfil de acceso SIM (SAP). Por
Bluetooth se pueden realizar practicamente todas las funciones del teléfono sin
necesidad de conexion por cable, independientemente de si el teléfono movil se
encuentra en la consola o en otro lugar del habitaculo (como la guantera).

Tras la conexion, el PCM detecta el teléfono movil cada vez que se monta en el

vehiculo y lo conecta automaticamente. De esta forma se pueden guardar hasta cin-

co teléfonos moviles distintos.

La antena del teléfono mévil se desconecta para proteger el acumulador y para las
llamadas telefonicas sélo se accede a la antena exterior del vehiculo. Segun el telé-
fono movil, no sélo se accede a los datos de la tarjeta SIM, sino que también es

posible acceder a los nimeros de teléfono de la memoria interna.

El manejo se realiza enteramente a través del PCM, el volante multifuncional o el

control por voz; el teléfono movil puede permanecer comodamente en el bolsillo.

Sistemas eléctrico y electronico
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En www.porsche.com se puede consul-
tar una lista de compatibilidad de teléfo-
nos moviles con Bluetooth®.
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Preinstalacion para teléfono movill (opcional)

La mejor solucién para los clientes con un teléfono GSM SAP con Bluetooth® es el
modulo de teléfono. Sin embargo, si se desea también se puede realizar una prein-
stalacion para teléfono movil. De esta forma también se pueden utilizar teléfonos
moviles GSM o CDMA que sélo admitan el perfil de manos libres (HFP) mediante una
comoda solucién por Bluetooth®.

En la conexion a través del perfil de manos libres, el PCM sélo funciona como dis-
positivo de manos libres. El teléfono mévil puede permanecer comodamente en el
bolsillo, dependiendo del modelo de teléfono movil, los nimeros se transferiran de
uno en uno o en blogue al PCM. Las funciones béasicas del teléfono movil se pueden
manejar a través del PCM, del volante multifuncién o mediante control por voz. La
conexion GSM se realiza a través de la antena del teléfono movil.

El funcionamiento de un teléfono movil en el interior del vehiculo provoca fuertes
campos electromagnéticos y, en consecuencia, radiaciones en los pasajeros. El
modulo de teléfono del PCM evita estas radiaciones, ya que sélo se utiliza la antena
exterior del vehiculo. El uso de la antena exterior y la carga del acumulador del
movil a través de la preinstalacion para teléfono movil son posibles con un juego de
instalacion (base), disponible para muchos modelos de moviles en las tiendas de

accesorios.

Para ello, puede instalarse de fabrica una consola como preinstalacion. Al usar la
consola se reduce la radiacion de la antena en el habitaculo y el movil se cargara

comodamente. El resto de funciones del teléfono se realiza por Bluetooth.

La preinstalacion para teléfono movil esta disponible en dos variantes: la primera
cuenta con una consola de fijacion para el montaje posterior de un soporte para
movil en la moldura lateral de la consola central, delante a la derecha.

No todos los clientes de la preinstalacion para teléfono movil colocaran después un
soporte para movil, por lo que para optimizar el aspecto y el peso hay disponible

una variante del Numero | sin consola.



Auricular inalambrico para modulo de teléfono (opcional)
El médulo del teléfono dispone de un auricular inaldémbrico (Bluetooth®). Sustituye al
antiguo receptor pasivo. Su color se adapta al de los instrumentos y cuenta con su
propia pantalla, asi como su propio teclado para realizar llamadas discretas en el
interior del vehiculo.

En el suministro también se incluye un soporte con revestimiento de piel en la mol-
dura lateral de la consola central, delante a la derecha, asi como un cargador al
que puede acoplarse el auricular, de manera que permanezca siempre a la vista y
el alcance del conductor.

Mando por voz (opcional)

En combinacién con la nueva navegacion de disco duro, por primera vez se dispone
de control por voz con introduccion de palabras completas. Responde al estado
actual de la técnica y ofrece un manejo confortable, agradable y que permite la
conduccién activa. Las manos pueden permanecer en el volante y la vista, sobre la
calzada. Para mas informacion sobre las multiples posibilidades del sistema, se
puede consultar el manual de instrucciones. Aqui se ofrece un resumen de las fun-
ciones mas importantes:

e El control por voz se activa pulsando la tecla situada en la palanca inferior
izquierda de la columna de direccién. Casi todas las funciones del PCM ahora se
pueden controlar por medio de la voz.

e El sistema estad concebido de forma que, en general, se puedan pronunciar
todos los elementos de menu que aparecen en la pantalla. Los comandos o
secuencias numéricas se reconocen independientemente del interlocutor. No es
necesario que el sistema los memorice.

e El control por voz guia al usuario a través de las funciones por medio de dialo-
gos y también ofrece respuestas por voz. Ademas, en pantalla aparecen listas

contextuales con los posibles comandos por voz.
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En www.porsche.com se ofrece
informacion sobre teléfonos moviles
compatibles.
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Para mas informacion, consultese el
manual de instrucciones.

Las llamadas por entradas de la agenda telefdnica, el ajuste de la emisora de radio
o la introduccién de destinos por pais, lugar y calle se realizan pronunciando palab-
ras completas. El sistema presenta un alto porcentaje de reconocimiento. En caso
de que un lugar no se reconozca inmediatamente, aparecera una lista con los nom-
bres de lugar fonéticamente similares para su pronunciacion. La lista estd numera-
da, de modo que el lugar también pueda introducirse pronunciado la cifra corre-
spondiente.

El nuevo control por voz ofrece un confort y una seguridad mucho mayores, sobre
todo a la hora de manejar la navegacion y el modulo del teléfono.

Cargador para seis CD/DVD (opcional)

En lugar de la unidad de CD/DVD simple de serie, el PCM también esta disponible
con un cargador de seis CD/DVD integrado. Por primera vez se encuentra comoda-
mente al alcance del conductor y admite, al igual que la unidad de CD/DVD simple,
un gran nimero de formatos, lo que aumenta enormemente la comodidad. La carga
y expulsion de CD/DVD se realiza seleccionando previamente la unidad de forma
consecutiva mediante el hueco del PCM.

La eliminacion del cargador de CD del maletero presenta ventajas en cuanto a peso
y, en el caso de los modelos C4, también en cuanto a volumen del maletero, ya que
antes se situaba en un lado de éste. Al integrarse en el PCM, también se elimina la
preinstalacién de serie para el posterior montaje de un cargador de CD.

Sistema de sonido Surround BOSE’ (opcional)

El sistema de sonido Surround BOSE se ha desarrollado especificamente para Por-
sche y se ha optimizado para los nuevos modelos 911. Un total de 13 altavoces
(12 en los modelos Cabriolet) incluyendo subwoofer activo y altavoz central, asi
como un amplificador digital de siete canales garantizan una experiencia sonora
impresionante. La potencia nominal del nuevo amplificador se ha incrementado de
325 a 285 W frente al modelo anterior.

En la reproducciéon musical de DVD de audio y video, el sistema incluye el especta-
cular espectro sonoro de las grabaciones digitales 5.1. En caso de musica en for-
mato 5.1, el sonido ya esta grabado en formato multicanal, por lo que la informaci-

on original se conserva inalterada en la reproduccion.



Cinco canales de audio integrales (delantero izquierdo, delantero derecho, centro,
Surround izquierdo, Surround derecho) y un canal de efectos para frecuencias ase-
guran un sonido envolvente natural y auténtico: sonido Surround 5.1 discreto con
voces y efectos perfectamente ubicados delante y detras. La experiencia sonora se
acerca enormemente a las actuaciones en vivo y es comparable al sonido de un

cine o un sistema Home Cinema de calidad.

Las fuentes estéreo, como los CD, se reproducen en modo Surround generado a
partir de la tecnologia patentada BOSE® Centerpoint®. El nuevo algoritmo de Center-

point® Il extrae un sonido envolvente alin mas preciso y realista a partir de la senal

estéreo.

09_35_08

El procesamiento de senal SurroundStage® desarrollado por BOSE® asigna a cada
senal de audio, independientemente de si procede de un DVD o se ha generado con
Centerpoint, una combinacién de altavoces seleccionados, garantizando asi un
sonido Surround equilibrado dptimamente para todos los asientos.

Junto a la alta calidad de la simulacion de sonido envolvente, la amplia modulacién
del sonido del sistema BOSE®ofrece un sonido a medida para cada situacion: ya
en la fase de desarrollo, la reproduccion del sonido se adapt6 con precision a la
acustica especifica del habitaculo del nuevo 911. La funcién dindmica de sonoridad
aumenta los graves al subir el volumen, compensando la menor sensibilidad del
oido humano ante estas frecuencias. Ademas, la tecnologia de compensacion del
ruido AudioPilot® mide con ayuda de un micréfono todos los ruidos en el interior del
vehiculo y adapta automéaticamente la reproduccion musical, de manera que se

mantenga la misma impresion sonora en todas las circunstancias.

Sistemas eléctrico y electrénico
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Interfaz de audio universal (opcional)
La interfaz de audio universal opcional ofrece por primera vez la posibilidad de
Sistemas eléctrico y electrénico conectar una fuente de audio externa, como un iPod® o un lapiz USB y manejarlos

comodamente a través del PCM.
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El compartimento de la consola central cuenta con tres tomas:

1. Interfaz para iPod®y cable de conexion y carga para distintos modelos de iPod®
(iPod® de cuarta generacion, iPod® de quinta generacion (video), iPod® Nano,
iPod® Nano de segunda generacion, iPod® Mini e iPod® Photo). También es posi-
ble conectar el Apple iPhone®,que puede conectarse al mismo tiempo mediante
Bluetooth® HFP al PCM para utilizar el dispositivo de manos libres (s6lo en com-

binacion con la preinstalacion del movil).

2. Conexion USB para lapices de memoria USB y musica en MP3. El iPod® o los
lapices de memoria USB se manejan de forma cémoda y segura a través del
PCM, el volante multifuncional o el control por voz. Mediante la conexién USB
también se pueden descargar los datos del indicador de rendimiento del paque-

te Sport Chrono Plus (opcional), asi como los datos del libro de ruta electrénico

(opcional).

3. Interfaz AUX para conectar otras fuentes de audio externas. Las funciones basi-
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cas pueden manejar a través del PCM, del volante multifuncién o mediante con-

trol por voz.



Sintonizador de TV (opcional)

El sintonizador de TV recibe senales de television sin codificar analdgicas (PAL,
Secam y NTSC) y digitales (DVB-T). Por motivos legales y de seguridad, durante la
marcha solo es posible emitir el sonido. Dependiendo de la normativa legal en los
distintos numeros C se encontraran los limites de velocidad exactos para la descon-
exion de la imagen entre 0 y 5 km/h. Segun disponibilidad también se pueden
representar las guias televisivas electrénicas (EPG) y videotexto.

Téngase cuenta el manual de instrucciones de de reparaciones en PIWIS.
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Radio por satélite (Satellite Digital Audio Radio
Services/SDARS) para EE.UU. (opcional)

Por primera vez, los nuevos 911 en EE.UU. y Canada disponen de radio por satélite
SDARS del proveedor XM. De esta forma, los clientes pueden disfrutar de un amplio
programa de musica, deportes, entretenimiento e informacién con unos 170 cana-
les en EE.UU. y unos 130 canales en Canada. Tras un periodo de prueba gratuito
de tres meses, el servicio XM se pueden seguir utilizando abonando una tarifa de

suscripcion.

La antena integrada para radio por satélite (en el color exterior) se encuentra en el
centro. En los modelos Cabriolet, se encuentra sobre la tapa de la caja de la
capota y, en los modelos Coupé, en la parte trasera del techo. Por el contrario,
para mejorar la recepcion de onda media terrestre, la antena de varilla opcional se
encuentra normalmente delante, a la derecha, sobre la aleta.

Sistemas eléctrico y electronico

09_41_08



Sistemas eléctrico y electronico

Paquete Sport Chrono Plus (opcional)

El paquete Sport Chrono Plus aporta una deportividad y dindmica atin mayores a
los nuevos modelos 997. Un boton situado en la consola central modifica los para-
metros necesarios en el vehiculo. El sistema controla activamente los siguientes
parametros:

¢ Curva caracteristica del pedal del acelerador

e Umbral de revoluciones

e Dash-Pot (potenciémetro de la mariposa)

e Tiptronic S

Si asi se desea, los nuevos modelos 911 pueden equiparse con el paquete optimi-

zado y ampliado Sport Chrono Plus, que incluye:

e Tecla SPORT para activar el modo activo del
e motor

e Transmision PDK (nueva opcidn)

PTM (novedad, de serie en los modelos con traccion total)

PASM (de serie en los modelos con traccion total)
e PSM

e Tecla SPORT-PLUS para activar el Launch Control (novedad), una estrategia de
cambio orientada a los circuitos (novedad, sélo en combinacion con la transmi-
sién PDK)

¢ |Indicador de prestaciones en el PCM

e Memoria individual (ajustes de aire acondicionado, limpiaparabrisas, luces y blo-

queo de puertas)
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Las nuevas propiedades adicionales del paquete Sport Chrono Plus, especialmente
en relacion con la transmision PDK y el sistema Porsche Traction Management
(PTM) para todos los modelos de traccion total, ofrecen a los clientes un potencial

mucho mayor para conseguir mas agilidad y diversién al volante.

Otra novedad en combinacién con la tecla SPORT es la activacion de una estrategia
de cambio deportivo para la transmision PDK opcional y el nuevo sistema de tracci-
on total Porsche Traction Management (PTM).

La tecla SPORT-PLUS adicional en combinacién con la transmision PDK es otra
novedad total. Permite que la caja de cambios realice cambios deportivos sin pro-
blemas para ofrecer la maxima potencia en circuitos de competicion. Ademas, el
sistema de asistencia Launch Control se puede activar para conseguir la maxima
aceleracion en el inicio de la marcha.

Resumen de funciones del paquete Sport Chrono Plus

Motor
e Curva caracteristica del pedal
del acelerador dinamica

Transmision PDK (opcional) -
e Cambios méas rapidos
e Launch Control
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L

Mas informacion sobre la transmision
PDK y las distintas estrategias de
cambio en el capitulo 3.

Interior

e Crondémetro analdgico

¢ Indicador en el instrumento
combinado

e Indicador en el PCM

e Memoria individual

Chasis PASM (serie/opcional)
e Amortiguacion mas dura
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